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Der innereuropaische Linienluftverkehr
Stylized Facts und ordnungspolitischer Rahmen

Andreas Arndt

1 Einleitung

Das Zid diesser Abhandlung ist es, einen verkehrswissenschaft-
lichen Uberblick tiber den innereuropaischen Linienluftverkehr und des-sen
ordnungspolitischen Rahmenbedingungen zu erméglichen. Dabel werden
zunéchst die besonderen Merkmale des Verkehrsgebiets Europa aufgezeigt,
denn der innereuropdische Luftverkehrsmarkt unterscheidet sich in
erheblichem MalRe vom nordamerikanischen Markt, der aufgrund seiner
Relevanz fir den Wdtlinienluftverkehr in vielen Untersuchungen als
Vergleichsmarkt herangezogen wird. Nachfolgend wird die Entwicklung des
verkehrspolitischen Umfelds im europdischen Linien-luftverkehr nach dem
Zweiten Weltkrieg dargestellt, da die ordnungs-politischen Eingriffe das
Angebot an Linienluftverkehrsdienstleistungen und somit die Entwicklung
des Luftverkehrs stark beeinflu® haben. Aufgrund der Vielzahl von
geschlossenen  Abkommen  und  Vereinba-rungen, die den
ordnungspolitischen Rahmen im internationalen Luft-verkehr bilden, kann
dieser historische Uberblick alerdings nur fragmen-tarisch bleiben. Im
letzten Abschnitt wird schliefdlich die Entstehung und Verteilung des
Luftverkehrsaufkommens in  Europa anhand einiger ausgewahlter
Statistiken beschrieben und anaysiert.

2 Merkmale des européischen Luftverkehrsgebiets

Bevor die eigentliche Darstellung des européischen Linienluft-
verkehrsmarkts erfolgen kann, bedarf es eniger Erléuterungen, da der
Begriff Europa durchaus nicht eindeutig ist. Aus geographischer Sicht
erstreckt sich Europa in seiner West-Ost-Ausdehnung von Island bis zum
Uralgebirge, von Skandinavien im Norden bis zum Mittdmeerraum im
Stiden und bis zum Schwarzen Meer oberhalb des Bosporus im Stidosten.
Das diesser Untersuchung zugrunde liegende Material 18% aber eine
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einheitliche geographische Fassung des Europabegriffes nicht zu. Dies liegt
insbesondere an den unterschiedlichen Abgrenzungen des europé-ischen
Verkehrsgebiets bei den jeweiligen statistischen Ingtitutionen. Da in diesem
Kapitel hauptsichlich die Daten der International Air Trans-port
Association (IATA)' verwendet werden, erfolgt die Abgrenzung des
europdischen Verkehrsgebiets gemél der IATA Resolution 012. Nach
dieser umfaldt das Verkehrsgebiet Europa ale internationalen innereuro-
péischen Routen inklusive Tirkei, Zypern, Moldawien, Ukraine, Weil3-
rufdand, Litauen, Lettland, Estland, die Russische Foderation (bis 55° Ost),
Georgien, Armenien, Aserbaidschan, Azoren, Kanarische Inseln und
Madeira.

Europa ist neben den Vereinigten Staaten und Asien eines der
groiten Luftverkehrsgebiete der Welt. Vergleicht man den européischen
Verkehrsmarkt mit dem weltweit groften - dem nordamerikanischen
Markt® - ergeben sich aus verkehrswissenschaftlicher Sicht interessante
Unterschiede, die nun im einzelnen néher beschrieben werden sollen. Es sai
deshalb noch einmal darauf hingewiesen, dal3 es sich bel dieser Analyse im
wesentlichen um den innereuropéischen Linienluftverkehr handelt.?

1 vgl. Abschnitt 3.2.

Das nordamerikanische Verkehrsgebiet umfal3t den US-amerikanischen und den
kanadischen Luftverkehrsraum.

Dennoch soll hier kurz die Bedeutung des Charterluftverkehrs fur die beiden
Verkehrsgebiete erwahnt werden. Charterverkehr ist in der Regel nicht 6ffentlich und
nicht regelméldig, er ist auf die Befriedigung ener nur zeitweise bestehenden
Nachfrage ausgerichtet. Der Nachfragerkreis verbringt Ublicherweise im Rahmen
einer Pauschaflugreise einen Urlaubsaufenthalt in einer festen Unterkunft. In
Nordamerika spielt dieser Charterverkehr eine sehr untergeordnete Rolle, da hier
treditionell die Linienfluggesdllschaften auch Flige in klassische Urlaubsgebiete zu
besonderen Tarifen anbieten. So entfiel 1997 lediglich 1 v.H. der insgesamt geleisteten
Passagierkilometer in Nordamerika (vgl. zum Begriff ., Passagierkilometer” S. 6) auf
den Gelegenheitsverkehr. In Europa betrug 1997 der Antell des Charterverkehrs am
Gesamtflugverkehr 13 v.H. Vgl. ICAO (1999) Civil Aviation Statistics of the World,
S. 42, eigene Berechnungen. Diese Zahl bezieht sich dlerdings auf den von Europa
ausgehenden Luftverkehr und nicht nur auf den Luftverkehr innerhalb Europas. Hier
liegt der Antell des Gelegenheitsverkehrs bei circa 30 v.H. Vgl. EUROSTAT (2000)
Statistik kurzgefaldt , Luftverkehr Personenbeftrderung 1993-1997¢, S. 4, eigene
Berechnungen. Diese Zahl ist in den letzten Jahren aber stark gesunken, da sich die
Grenze zwischen Linien und Charterverkehr in Europa zunehmend aufgeldst hat.
Vidle Liniengesdlschaften nehmen immer héufiger Urlaubsgebiete in  ihre



Bevor man den europdischen und nordamerikanischen Markt
beziiglich der erbrachten Verkehrdeistung vergleicht, um beispielsweise die
unterschiedlichen Bedeutungen der beiden Mérkte fur den Weltluft-verkehr
darstellen zu kodnnen, sollte man die grundlegenden demographi-schen und
geographischen Unterschiede zwischen den beiden Gebieten betrachten.
Waéhrend sich das nordamerikanische Verkehrsgebiet auf eine Flache von
19,7 Millionen Quadratkilometern erstreckt, erreicht die Ausdehnung des
européischen Verkehrsgebiets knapp %/s davon. Auf dem Gebiete Europas’
leben 781 Millionen Menschen, in Nordamerika sind es lediglich 298
Millionen Einwohner.

Allerdings ist die isolierte Betrachtung dieser Basisdaten fur eine
Anayse der beiden Luftverkehrsmérkte relativ bedeutungsos, da die
bestehenden regionalen und wirtschaftlichen Disparitéten in Europa und
Nordamerika dazu fihren, da3 die Nachfrage nach Linienluftverkehrs-
dienstleistungen nicht Uber das ganze Luftverkehrsgebiet hinweg gleich-
maldig generiert wird, sondern lediglich in enigen Kernzentren entsteht.

Geht man davon aus, dal3 das Nachfragepotential im Luftverkehr
hauptséchlich in den Wirtschaftszentren generiert wird, die eine beson-ders
hohe regionale Bevdlkerungsdichte in Verbindung mit einem hohen
verfligbaren Einkommen sowie ausgepragten Handelsverflechtungen
aufweisen, zeigt en Vegleich der Vertelung der potentielen
Volumenmérkte der Luftverkehrsnachfrage, eine wesentlich stérkere
Konzentration in Europa as in Nordamerika. Als industrielle Agglomeration
soll hier eine Stadt mit mindestens 250.000 Einwohnern, deren BSP pro
Kopf mindestens 10.000 US$ betrégt, verstanden werden.®

Abbildung 1. Der Kernraum der Luftverkehrsnachfrage in Europa®

Streckennetze auf und traditionelle Chartergesellschaften wie LTU und CONDOR
fuhren inzwischen ebenfalls Linienfllige durch.

Entsprechend der Abgrenzung der IATA Resolution.

Der grundlegende Ansatz wird von Thiel (1975) S. 136 Ubernommen. Allerdings
wurde die hier durchgefiihrte Analyse auf den européischen Kontinent ausgedehnt
und um das Kriterium BSP pro Kopf erweitert.

6 Diese Darstellung folgt in Anlehnung an Teuscher (1994), S. 27.



In Europa befinden sich derzeit 113" solcher urbanen Zentren,
wobel diese industriellen Ballungsraume hauptséchlich auf dem europé
ischen Festland, in Mittelengland und an den siidlichen Grenzen Skandi-
naviens liegen (siehe Abbildung 1). Innerhab des Stadtevierecks
»tockholm-Rom-Madrid-Dublin®, das in diessm Abschnitt der groben
Bestimmung der potentiellen Volumenmérkte fur die Luftverkehrsnach-
frage in Europa dient, liegen circa 78 v.H. dieser Agglomerationen.

Dall sich wirklich der Grofdeil des Nachfragepotentials im
europdischen Luftverkehr innerhalb dieses Stédtevierecks befindet, kann
aufgrund der statistischen Verzerrungen, die sich aus den verschiedenen
Erfassungsmethoden, den unterschiedlichen Abgrenzungen des Ver-
kehrsgebiets Europa, und aus dem teilweise hohen Aggregationsgrad der
vorhandenen Statistiken ergeben, nicht einwandfrei nachgewiesen werden.
Zumindest lassen die Daten der ICAQO® (ber den européischen
Luftverkehrsmarkt die Schlufolgerung zu, dald ungefahr 60 v.H. der ins-

7 Vgl. Fischer Weltalmanach 2000 (1999), S. 31ff.
& vgl. Abschnitt 3.2.
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gesamt beforderten Passagiere aus dem markierten Gebiet stammen.’
Ebenfalls die Daten von EUROSTAT Uuber das Fluggastaufkommen in den
EU-Mitgliedstaaten und der Schweiz lassen auf das gleiche Ergebnis
schlieBen.”® Daher wird hier weiterhin davon ausgegangen, dai3 in diesem
Stadteviereck der Grofdeil der europédischen Luftverkehrsnachfrage
generiert und damit der Wettbewerb der Luftverkehrsunternehmen
hauptsachlich ausgetragen wird.

In Nordamerika existieren derzeit 83 derartige Wirtschaftszen-tren,
die hauptsichlich im Nordosten der Vereinigten Staaten sowie an der
Pazifikkliste und in Texas liegen. Versucht man auch im nordameri-
kanischen Verkehrsgebiet einen Kernraum der potentiellen Luftverkehrs-
nachfrage zu finden, wird deutlich, dald aufgrund der réumlichen Vertei-
lung der Agglomerationszentren zwel luftverkehrsaffine R&ume in Nord-
amerika existieren.

Dies ist zum enen das Gebiet im norddstlichen Stadteviereck
»Boston-Washington-St. Louis-Milwaukee" und zum anderen der Raum im
Stadtedreieck ,, Seattle-San  Diego-San  Francisco“. In diesen beiden
Gebieten liegen rund 40 v.H. der nordamerikanischen Wirtschaftszen-tren.
Betrachtet man alein das Gebiet der Vereinigten Staaten - aso den
weltweit grofdten Binnenmarkt im Luftverkehrsbereich - dann liegen in
diesen beiden Kernraumen fast die Halfte der urbanen und industriellen
Zentren der USA. M

Tabelle 1: Vergleich européisches und nordamerikanisches
Verkehrsgebiet — Flache, Bevolkerung, Anzahl der
Agglomer ationszentren

| Vergleichsgebiete L andflache Bevolkerung  Wirtschaftszentren |

° Vgl. The Worldbank (2000), World Development Indicators, Tabelle 5.9, S. 292ff.
Allerdings mufdte diese Zahl korrigiert werden, da nach der Abgrenzung der ICAO die
gesamte Russische Foderation zu Europa gehdrt und nicht nur wie hier angenommen
der Tell biszum Uragebirge.

10 vgl. EUROSTAT (1999), International transport by air, 1997 data. Etwa 65 v.H. der
aus der EU oder Schweiz stammenden Passagiere kommen aus dem Stédteviereck.
Hierbei handelt es sich um internationadle Fluggdste mit Zielen innerhalb des
Européi schen Wirtschaftsraums und der Schweiz.

™ Inden USA existieren zur Zeit 67 Agglomerationsréume der abgegrenzten Kategorie.



Mill Mill Einw, > 220000 Einw.
kT2 Vv.H. Eirw. Vv.H. ek > 10.000 US$ BSP
pro Kopf
Nordamerika 19,7 100 298 100 15 83
Boston-Washington- 07 4 66 2 oV 20
<. Louis-Milwaukee
Seettle-San Diego- 05 25 35 12 70 13
San Francisco
Europa 12,7 100 781 100 61,5 113
Stockhol m—qu—Madnd- 16 125 310 20 194 88
Dublin
K openhagen-Rom-Nizza- 08 6 200 %6 250 68

Liverpool

Die Zahlen wurden gerundet entnommen, berechnet oder geschétzt aus folgenden Quellen:
www.citypopulaion.de (Stand: Februar 2001); Fischer Weltamanach 2000 (1999); Aktuell
2000 (1999).

Um enen snnvollen Vergleich des europdischen und
nordamerikanischen Verkehrsmarkts zu ermdglichen, sind zwel Stédte-
vierecke herausgearbeitet worden, die fur die Luftverkehrsnachfrage po-
tentidlle Volumenmérkte darstellen und von der Fléche her anndhernd
gleich grol3 sind. Auf europédischer Seite ist dies das Stadteviereck
»Kopenhagen-Rom-Nizza-Liverpool“ und auf dem amerikanischen Kon-
tinent das Gebiet innerhalb der Metropolen ,, Boston-Washington- St
Louis-Milwaukee”. Dieser Vergleich zeigt, dal3 in Europa gemessen an der
Einwohnerzahl pro km? und an der Anzahl der Agglomerationen in diesem
Gebiet der Konzentrationsgrad weitaus hoher ist as in Norda-merika (Vgl.
Tabelle 1).

Trotz der hoheren Bevdlkerungsdichte ist der europdische Luft-
verkehrsmarkt deutlich kleiner as der nordamerikanische. Um die unter-
schiedlichen Bedeutungen der beiden Verkehrsmérkte fur den Weltluft-
verkehr darstellen zu kénnen, sind in der nachfolgenden Ubersicht die Zahl
der insgesamt beférderten Passagiere sowie die Verkehrdeistungen
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(gemessen in PKT™) der IATA-Gesdllschaften fir die beiden Regionen
dargestdllt.

Tabelle 2: Vergleich européaisches und nordamerikanisches
Verkehrsgebiet — Passagierzahlen und
Verkehrdeistungen (1999)

Europa Nordamerika
Beforderte Passagiereim [Tsd. Passagiere] 268.371 438.476
Linienluftverkehr
Anteil am Wdtlinienluftverkehr [v.H] 22,4 36,6
Verkehrdeistungim [Mill. PKT] 203.237 651.327
Linienluftverkehr
Anteil am Wdtlinienluftverkehr [v.H] 8,9 28,6

Quelle: IATA (2000) Wourld Air Transport Statistics; Fischer Weltalmanach 2000 (1999).

Die Zahlen zeigen, dald auf dem nordamerikanischen Markt die
Verkehrdeistung mit 651 Mrd. PKT mehr as dreima so grof3 ist wie in
Europa. Darliber hinaus wurden von den Fluggesellschaften im Verkehrs-
gebiet Nordamerika 170 Mill. Fluggéste mehr befordert als in der
européischen Region. Dieser grofRe Unterschied zeigt sich auch am Anteil
der weltweit erbrachten Verkehrdeistungen. Auf dem Gebiete Nord-
amerikas wurden 28,6 v.H. der weltweit geflogenen PKT geleistet, in
Europa lediglich 8,9 v.H.

Das geringere Verkehrsaufkommen in Europa kann zum Teil durch
die im européischen Kernraum liegenden Flugstrecken erklért werden. So
liegen von einigen Ausnahmen abgesechen - die Strecke Stockholm nach
Madrid betrégt etwa 2.600 km - die Entfernungen zwischen den
wichtigsten Wirtschaftszentren in Europa unter 1.000 km, was in der Regel
Flugzeiten von 1 %is 2 18tunden ergibt. Ahnliche Streckenlangen (z.B.
New York und Chicago liegen 1.187 km und Seattle und San Diego 1.691
km auseinander) und Flugzeiten ergeben sich zwar auch innerhalb der
amerikanischen Kernrdume, alerdings spielen die transkontinentalen
Verkehrsverbindungen, die die Nachfragezentren an Atlantik und Pazifik
miteinander verbinden, eine wesentliche Rolle im nordamerikanischen

2 PKT steht firr bezahlte Passagierkilometer, und entspricht dem Produkt aus der
Anzahl zahlender Passagiere und der jeweils zuriickgel egten Flugstrecke.
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Luftverkehr.”* Durch die groRen Entfernungen zwischen den ost- und
westamerikanischen Agglomerationszentren, die bis zu 4.000 km lang sein
koénnen - die Strecke ,New York-Los Angdles ist z.B. 3.971 km lang -,
wird die Entwicklung des Luftverkehrs stérker geférdert as in Europa. Der
EinfluR der Langstrecken auf dem nordamerikanischen Markt wird
deutlich, wenn man die durchschnittlichen Streckenldngen der beiden
Verkehrsmérkte miteinander vergleicht. In Nordamerika betragt die durch-
schnittliche Flugstrecke 1.485 km, in Europa lediglich 758 km.**

Da die Mef3grofie fur die Luftverkehrdeistung (PKT) das Produkt
aus Flugkilometern und der Anzahl zahlender Passagiere ist, werden
Mérkte mit langeren Flugstrecken hoher bewertet. Der innereuropdische
Markt misste daher wegen seiner kirzeren Hauptverkehrsverbindungen
ein Uberproportionales Passagierwachstum aufweisen, um vergleichbar
hohe Werte bel der Verkehrdleistung zu erreichen wie der nordameri-
kanische Markt.

Gegen ein derartiges Anwachsen der europédischen Passagier-
zahlen spricht aber der auf kurzen und mittleren Reisdistanzen weitaus
schérfere intermodale Wettbewerb in Europa. Hier ist vor alem der
StralRenverkehr zu nennen, der aufgrund der geringeren Distanzen, des gut
ausgebauten Stral3ennetzes sowie weniger restriktiver Geschwindig-
keitsbegrenzungen eine weit wichtigere Rolle in Europa spidlt as in den
USA. Auch die zunehmende Verflgbarkeit von Hochgeschwindigkeits-
zlgen in Europa (wie der franzdsische TGV) hat dazu beigetragen, dald auf
bestimmten Verbindungen dem innereuropdischen Flugverkehr em-
pfindliche Passagiereinbul3en zugefiigt worden. So hat beispielsweise der
TGV auf den Strecken Paris-Lyon oder Paris-Genf grofe Teile des Passa
gieraufkommens auf sich gezogen.™® Auch der Bau des Kanal-tunnels und
die damit geschaffenen zusétzlichen Transportmoglichkeiten auf dem

13 Dass die transkontinentalen Langstreckenverbindungen in Nordamerika von grofer

Bedeutung sind, zeigt eine Auflistung der am stérksten frequentierten Strecken in
diesem Verkehrsgebiet. Gemessen in Passagierzahlen liegen die Strecken ,,New Y ork
- Los Angeles und ,New York - San Francisco® auf den Plézen 1 und 6 der
inneramerikanischen Flugstrecken. Vgl. U.S. Department of Commerce, Economics
and Statistics Administration (1999) Statistical Abstract of the U.S. - The Nationa
Data Book, S. 662.

Die durchschnittliche Streckenlange wurde errechnet aus der Anzahl der geflogenen
PKT und den Passagierzahlen in den beiden Verkehrsmérkten, die durch die IATA-
Gesellschaften geleistet bzw. befdrdert wurden.

5 vgl. Button, Haynes und Stough (1998), S. 69F.

14
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Schienenwege zwischen London und Kontinentaleuropa hatten einen
erheblichen (negativen) Einfluld auf die Entwicklung des Flugver-kehrs auf
diesen Routen.

Im nordamerikanischen Verkehrsgebiet spielt der Schienenver-kehr
von einigen Ausnahmen im Nordwestkorridor der USA abgesehen bei der
Passagierbeférderung kaum eine Rolle. In Europa kann die Eisen-bahn bel
der Reisezeit auf Entfernungen bis 500 km, wenn man die An- und Abfahrt
von und zum Bahnhof bzw. Flughafen mitrechnet, gute Ergebnisse
gegentiber dem Flugzeug erreichen.™®

Alle diese Faktoren sprechen gegen en Uberproportionaes
Anwachsen der Passagierzahlen im europdischen Luftverkehr, so dal3
Europa bei den Statistiken zur Verkehrdeistung auch weiterhin hinter
Nordamerika liegen wird.

Ein weiterer Unterschied zwischen dem européischen und nord-
amerikanischen Luftverkehr ist der Anteil des grenziiberschreitenden
Flugverkehrs an den insgesamt erbrachten Beférderungsdienstleistun-gen.
Européischer Luftverkehr ist in erster Linie internationaler Luftver-

% vgl. ebenda
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kehr." Dies liegt einerseits daran, da der europdische Kontinent im
Interkontinentalverkehr hauptsachlich zwischen Asien und Nordamerika
starke Qudl-, Zid- und Umsteigeverkehre generiert und zum anderen an
der Aufteilung des européischen Kontinents in eine Vielzahl von Landern,
deren relativ kleinen Binnenmérkte nicht genug Inlandsver-kehre
generieren, um eine grofere Zahl an unabhdngigen Airlines beste-hen zu
lassen. So haben beispielsweise KLM®, LUXAIR und SABENA aufgrund
der geringen Grole der Niederlande, Luxemburgs und Belgiens keinen
Inlanddlinienluftverkehr betrieben, wohl aber 8,5 Mill., 1,05 Mill. bzw. 8,1
Mill. Passagiere im innereuropéischen Linienverkehr befor-dert.'® Diese
Orientierung der europadischen Luftverkehrsunternehmen auf den
internationalen Luftverkehr, wird durch die nachstehende Uber-sicht
verdeutlicht. In ihr sind die im europédischen und nordamerikani-schen
Verkehrsgebiet beforderten Passagiere nach Inlandss und Aus
landsdiensten aufgeteilt.

Tabelle 3: Beforderte Passagiere (in Tsd.) im Weltluftverkehr
aler IATA-Mitglieder 1999

Inland International Insgesamt

Wheltluftverkehr 797.135 399.540 1.196.675
Europa 127.213 141.158 268.371
Nordamerika 424,795 13.681 438.476

Quelle: IATA (2000) World Air Transport Statistics.

Wie aus der Verteilung deutlich wird, sind 53 v.H. der Befor-
derungen in Europa Auslandsdienste. Dies steht in totalem Gegensatz zum
nordamerikanischen Verkehrsgebiet, welches durch den grofdten

' Obwohl in Europa ein gemeinsamer Binnenmarkt herrscht, werden die europaischen

Luftverkehrsmérkte bei den datistischen Erfassungen noch immer getrennt.
Inlandsvverkehr in Europa bezieht sich nur auf den Luftverkehr in den einzelnen
Staaten. Der Luftverkehr innerhalb des Européischen Binnenmarktes zahlt daher zum
internationalen also grenziiberschreitenden Luftverkehr.

8 Diese Zahlen beziehen sich nur auf die Beférderungsdienste der MuttergeselIschaft.
Die Leistungen der Tochtergesellschaften KLM Cityhopper, KLM exd und KLM uk,
die beispidsweise die Strecken ,Amsterdam-Eindhoven* und ,Amsterdam-
Maastricht” befliegen und somit Inlandduftverkehr betrieben haben, werden in der
Statistik der AEA nicht berticksichtigt.

1 vgl. AEA (2000) Yearbook 2000, S. I11-25ff.
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Binnenmarkt der Welt den US-amerikanischen Markt in erheblichem Malie
bestimmt wird. Hier sind knapp 97 v.H. der erbrachten Befdrde-
rungsdienste reine Inlandsverkehre.

Die Ausrichtung auf den internationalen Luftverkehr auf dem
europdischen Markt wird auch in der Betrachtung der Rangfolge der
grofiten Luftlandehdfen deutlich. Liegen die Flughdfen London Heathrow,
Frankfurt am Main und Paris Charles de Gaulle mit ihren Flugbewegungen
im Gesamtluftverkehr gemessen an der Zahl der Flug-géste hinter Atlanta
und Chicago auf den Pldizen 4, 7 und 8, stehen sie, wenn es sich um
internationale Flugbewegungen handelt, auf den drei vordersten Platzen.®
Ein dhnliches Ergebnis erhdlt man, wenn man die Rangfolge der grofdten
Luftfahrtgesellschaften weltweit untersucht. Unter dem Gesichtspunkt der
weltweit befOrderten Passagiere im  Gesamtlinienverkehr liegen die
Lufthansa, Air France und British Airways hinter den grofen US
amerikanischen Luftfahrtunternehmen auf den Positionen 8, 9 und 10.
Bem Vergleich der Fluggastzahlen im grenziberschreitenden Verkehr
ergibt sich das gleiche Bild wie bei den européischen Flughé&fen. Hier teilen
sich die drei oben genannten européischen Luftfahrtgesellschaften die
ersten drei Plétze®

Die internationale Ausrichtung des europdischen Verkehrsgebiets
bestand schon seit den Anféngen des Luftverkehrs in Europa nach dem
zweiten Weltkrieg. Wolf stellte schon 1967 den hohen Anteil des
internationalen Verkehrs an der Gesamtleistung in Europa fest. Er schrieb:
»Er [der Anteil des internationalen Verkehrs] betragt im Durchschnitt
etwa 90 v.H. Nur ungefahr 10 v.H. des gesamten Verkehr sergebnisses der
europaischen Luftverkehrsunternehmungen [..] entfallen auf den
inlandischen  Flugverkehr.“? Da 1946 auf der Chicagoer
Luftfahrtkonferenz den einzelnen Staaten die Souverdnitét Uber ihren
Luftraum gewdhrt wurde, unterlag der innereuropéische Linienluftverkehr
aufgrund seiner zahlreichen Grenziberschreitungen neben den nationalen
auch von je her internationalen ordnungspolitischen Reglementierungen.

2 vgl. ACI Traffic Data - the World's Busiest Airports, in dieser Aufstellung sind
alerdings nur die Luftlandehdfen vorhanden, die 1999 am Datenaustausch der ACI
telgenommen  haben, www.airports.org/traffic/td passengers doc.html  (Stand:
September 2000);

2L vgl. IATA (2000) World Air Transport Statistics.

2 Wolf (1967), S. 11.
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Die ndhere Betrachtung dieser verkehrspolitischen Aspekte und deren
Bedeutung fur die europdische Luftverkehrsentwicklung erfolgt im
néchsten Abschnitt.

Die hier gemachten Ausfihrungen sollten deutlich machen, dal?
zwischen dem européischen und dem nordamerikanischen Verkehrs-gebiet
strukturelle Unterschiede bestehen, die zum einen demographisch und zum
anderen geographisch bedingt sind. Der innereuropédische Luft-
verkehrsmarkt ist durch eine ungleichmadige Verteilung der Wirtschafts-
zentren, die zu einer Konzentration der Luftverkehrsnachfrage fuhrt und
somit zumeist nur kurze bis mittlere Flugstrecken zul&@t, gekennzeichnet.
Der bestehende intermodale Wettbewerb in Europa wird auch weiterhin
dhnlich hohe Passagierzahlen wie in Nordamerika verhindern.

Zum Abschlu? dieses Abschnitts soll noch folgendes gesagt
werden. Hier sind lediglich die besonderen strukturellen Merkmale des
europédischen Verkehrsgebiets beschrieben worden. Andere Unterschiede
zum nordamerikanischen Markt wie die Struktur des Luftverkehrsnetzes,
die Hohe der Flugbetriebsgebiihren, die Hohe der Flugpreise usw. wurden
hier bewul weggelassen, da nur ein grober Uberblick Uber den
europdischen Luftverkehrsmarkt und kein alumfassender Vergleich
zwischen den Verkehrsgebieten in Europa und Nordamerika ermdglicht
werden sollte.

Die obige Betrachtung des Verkehrsmarkts in Europa hat sich stark
auf die Gegebenheiten des européischen Kernraums, der in etwa dem
Staatsgebiet der Europdischen Union entspricht, beschrankt. Dabel darf
aber nicht Ubersehen werden, dal3 auch die anderen européischen Staaten,
die aulerhalb des oben abgegrenzten Kernraums liegen, durchaus
bedeutende Wirtschaftsbeziehungen sowohl untereinander al's auch mit den
EU-Partnern aufweisen. Der teilweise wirtschaftliche Aufschwung in
einigen Landern Osteuropas hat zu beachtlichten Wachs-tumsraten auf den
jeweiligen Luftverkehrsmérkten gefihrt. So waren beispielsweise
Slowenien mit 25 v.H., Ungarn und die Tschechische Republik mit jeweils
12 v.H. 1999 die grofiten Wachstumsmarkte im Verkehrsbereich der AEA
Staaten.? Allerdings beziehen sich diese Zuwachsraten auf relativ kleine

2 \gl. AEA (2000) Yearbook 2000.
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Mérkte, so dal sie bei den gemachten Ausfihrungen zum
innereuropéischen Luftverkehr durchaus vernach-lassigt werden konnten.
Von Ungarn aus wurden 1998 insgesamt 1,8 Millionen Passagiere
befordert, von Slowenien aus waren es insgesamt sogar nur 0,5 Millionen.
Die geringe Bedeutung dieser Wachstums-mérkte flr den européischen
Luftverkehr wird bei einem Vergleich mit den Léndern des abgegrenzten
Kernraums besonders deutlich: aus Deutschland kamen im gleichen Jahr
knapp 50 Millionen, aus Frankreich annghernd 43 Millionen Fluggaste.*

3 Das verkehrspolitische Umfeld

In diesem Abschnitt werden die verkehrspolitischen Eingriffe in
den européischen Verkehrsmarkt beschrieben, da der internationale Luft-
verkehr weltweit aufgrund seiner zahlreichen Uberschreitungen der
Landergrenzen sowohl durch nationale als auch durch internationalen
Vorschriften reglementiert wurde®, und sich daher nur in einem fest
vorgegebenen rechtlichen Rahmen entwickeln konnte. Diese ordnungs-
politischen Eingriffe haben das Angebot an Luftverkehrsdienstleistungen
und infolgedessen auch die Entwicklung des Luftverkehrs in erheblichem
MaRe beeinflu. Der hier anstehende historische Uberblick wird sich
primédr auf die Situation des Luftverkehrs in Europa beziehen. Aufgrund
der Vidzahl von existierenden Abkommen, die den internationalen
Luftverkehrsmarkt und den Wetthewerb zwischen Luftverkehrsgesell-
schaften reglementieren, kann dieser Abschnitt nicht den Anspruch der
Vollstandigkeit erheben.

2 The Worldbank (2000) World Development Indicators, Table 5.9, S. 292ff.

% Der Vollstandigkeit halber muB darauf hingewiesen werden, dal3 nicht nur der
internationale also grenziiberschreitende Luftverkehr, sondern auch die binnenwirt-
schaftlichen Luftverkehrsmérkte reguliert wurden. Als Beispiel sind hier die USA
anzufuhren, die vor dem Airline Deregulation Act von 1978 den Luftverkehr zwischen
ihren Bundesstaaten (Interstate-Traffic) regulierten. Nur der Luftverkehr innerhalb
der Bundesstaaten (Intrastate-Traffic) unterlag zu diesem Zetpunkt keinen
Beschrankungen. Damit gab es in den USA nur innerstaatliche Luftverkehrsmérkte,
auf denen Preiswettbewerb mit der Folge geringerer Flugpreise stattfand (siehe
bei spielsweise Kalifornien und Texas). Vgl. dazu Grundmann (1999), S. 27ff.
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3.1 Die Zeit vor 1945

Schon vor dem Zweiten Weltkrieg gab es sowohl zwischen
Regierungen as auch zwischen einzelnen Luftfahrtunternehmen eine Reihe
von bilaterden Abkommen auf denen der internationale Luftver-kehr
beruhte. Zusdtzlich existierten in den zwanziger und dreiBiger Jahren
zwischen einigen Gruppen von Stasten drei mehrseitige  Luft-
fahrtabkommen, die das Ziel verfolgten, die internationale Zivilluftfahrt
madglichst einheitlich zu regeln. Das erste dieser drei Abkommen war die
Pariser Konvention® von 1919, welche sich im wesentlichen auf Europa
beschrankte und den nachfolgenden Abkommen, namentlich der Ibero-
amerikanischen Konvention von 1926 und der Panamerikanischen Kon-
vention von 1928, als VVorlage diente.”

Die Auswirkungen dieser Vereinbarungen auf den internatio-nalen
Luftverkehr sollen kurz anhand der Grundsétze der Pariser Kon-vention
beschrieben werden. Die Vertragspartner bekannten sich in diesem
Abkommen zum Grundsatz der staatlichen Souverdnitét Uber den
Luftraum. Damit wurde jedem Staat die vollstdndige und ausschliefdiche
Lufthoheit Uber seinem Territorium zugesichert. Zusétzlich erlangten die
Unterzeichnerstaaten das Recht, die Hoheitsgebiete der anderen Ver-
tragspartner ohne Einschrankungen zu Uberfliegen. Den Nationen, die sich
nicht an der Pariser Konvention beteiligten, wurde das sogenannte
Transitrecht nicht zugestanden. Daher muldten sich diese Staaten, wenn sie
das Territorium eines anderen Landes Uberfliegen wollten, dem
Souveradnitatsprinzip unterordnen, was beispielsweise bedeutete, dald ihnen
eine feste Flugroute vorgegeben oder die Uberflugerlaubnis fur bestimmte
Gebiete verweigert wurde. Diese einschneidenden Regelungen prégten das
Erscheinungsbild des internationalen Luftverkehrs in Europa und der
restlichen Welt bis in den Zweiten Weltkrieg hinein.

Abbildung 2: Entwicklung des verkehrspolitischen Umfeldsin
Europa

1944 Abkommen Uber die Internationae Zivilluftfahrt (Chicagoer Konvention)

% Das Abkommen von Paris wurde als CINA (Convention Intérnationale Portant de la

Navigation Aérienne) bekannt.
2 vl Thid (1975) S. 89.
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1946 Bermuda |-Abkommen (Grof3britannien und USA)
1954 Européische Konferenz tber die zivile Luftfahrt

1979 Erstes Memorandum der Européischen Kommission
1983 Richtlinie zum Interregionaverkehr

1984 Zweites Memorandum der Européischen Kommission
1987 1. Liberalisierungspaket

1990 2. Liberdisierungspaket

1992 3. Liberdisierungspaket

1997 Uneingeschrankte Kabotage

In der dargestellten Ubersicht sind die fur den europgischen
Linienluftverkehr verkehrspolitisch wichtigsten Eckpunkte nach dem
Zweiten Weltkrieg aufgefihrt, die in den nédchsten Abschnitten naher
beschrieben werden sollen.

3.2 Der Neubeginn nach 1945

Durch die Ereignisse des Zweiten Weltkriegs kam es nahezu zu
einem Erliegen der zivilen Luftfahrt in Europa. In der Erwartung einer
neuen Friedensordnung trafen auf Einladung der US-Regierung 1944 dle
fuhrenden Luftfahrtnationen mit Ausnahme von Deutschland, Italien und
der Sowjetunion auf der Konferenz von Chicago zusammen®, um eine
grundlegende Neuordnung des internationalen L uftverkehrs vorzuberei-ten.
Auf dieser Konferenz sollten international verbindliche Verkehrs-rechte
festgelegt, eine internationale Luftfahrtorganisation geschaffen und die
internationalen Luftverkehrsregeln an die Entwicklung der Luft-fahrt
angepaldt werden.?

Aufgrund der unterschiedlichen Vorstellungen der Teilnehmer-
staaten Uber die Ausgestaltung der internationalen Verkehrspolitik® gelang

% Eine Liste der Teilnehmerstaaten befindet sich u.a. bei Gidwitz (1980), S. 47.

2 Vgl Giese (1993), S. 78.

% Der Ablauf der Chicagoer Konferenz wurde hauptsachlich durch die divergierenden
Positionen Grof3ritanniens und der Vereinigten Staaten Uber den Grad der Liberali-
sierung des internationalen Luftverkehrs bestimmt. Eine ausfhrliche Darstellung der
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es der Chicagoer Konferenz nicht, eine hindende multilaterale Regelung
aufzustellen. Als Kompromifddsung wurde das Abkommen Uber die
Internationale Zivilluftfahrt, welches 1947 inkraft trat, nebst zweier
Zusatzabkommen - der Transit- und der Transportvereinbarung -
verabschiedet. Als weiteres elementares Ergebnis wird die Griindung der
International Civil Aviation Organisation (ICAQO) angesehen. Die ICAO mit
Sitz in Montreal wurde eine Sonderorganisation der Vereinten Nationen
und gilt bis heute , als 6ffentlich-rechtliche|...] Vertretung aller am zivilen
internationalen  Luftverkehr  beteiligten und als UNO-Mitglied
zugelassenen Saaten”.* Zu ihren Aufgaben gehdren unter anderem die:
= Gewdhrleistung eines sicheren und geordneten Wachstums der
internationalen Zivilluftfahrt weltweit;
= Verhinderung der wirtschaftlichen Verschwendung, die durch
Uberméaligen Wettbewerb verursacht wird;
= Sicherung der Rechte der Vertagstaaten und ihrer Moglichkeit,
internationale L uftfahrtunternehmen zu betreiben.®

Das in Chicago getroffene Abkommen Uber die Internationale
Zivilluftfahrt bestétigte das Souveranitétsprinzip der Staaten Uber ihren
Luftraum, und regelt bis heute die Rechte und Pflichten der Staaten im
internationalen Luftverkehr.

kontréren Ausgangspunkte findet sich zum Beispie bel Giese (1993), S. 78f. und
Meyer (1996), S. 62ff.

3 Pompl (1998), S. 14.

2 vgl. www.icao.org/cgi/goto.pl Zicao/en/pub/memo.htm (Stand: Februar 2001).
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In der Transit- und Transportvereinbarung wurde ausgehend von
der Lufthoheitstheorie® die Freiheit des Luftverkehrs in funf einzelne
Rechte (,,die funf Feiheiten der Luft*) aufgeteilt.® Im Transitabkommen
werden die ersten beiden Luftverkehrsfreiheiten, die sogenannten
,technischen Fretheiten” definiert.

1. Freiheit der Luft: Das Recht, das Hoheitsgebiet des Vertragsstaates zu tiber-
fliegen.

2. Freiheit der Luft: Das Recht, im Hoheitsgebiet eines anderen Staates Lar+
dungen zu nichtgewerblichen Zwecken (Auftanken, aul3er-
planméaldige Reparatur) durchzufiihren.

Aufgrund der geringen wirtschaftlichen Bedeutung sind diese Frei-
heiten international unumstritten.

Um den internationalen Flugverkehr ohne eine Vielzahl von
bilateralen Abkommen regeln zu kdnnen, sieht das Transportabkommen
eine freiziigige Gewahrung voller Verkehrsrechte fir die Unterzeichner-
staaten vor. In dieser Vereinbarung sind die sogenannten ,kommerziellen
Freiheiten" festgelegt.

3. Freiheit der Luft: Das Recht, Passagiere, Fracht und Post vom Ur-
sprungdand des Flugzeugs in ein anderes Land zu
befordern.

4. Freiheit der Luft: Das Recht, Passagiere, Fracht und Post aus einem
anderen Land in den Heimatstaat des Luftfahrzeugs zu
transportieren.

5. Freiheit der Luft: Das Recht, Passagiere, Fracht und Post in einem Ver-
tragdand aufzunehmen und in einem anderen Vertrags-
Staat abzusetzen, wobel der Flug im Ursprungsand des
Flugzeugs beginnen oder enden muf3.

¥ Esexigtieren insgesamt drei Theorien Uber die Luftfreiheit. Zum einen die genannte

Lufthoheitstheorie, die den Raum Uber dem Land- und Wassergebiet eines Landes zu
dessen Staatsterritorium zahlt. Daneben gibt es die Luftfreiheitstheorie, nach der in
Anlehnung an die Freiheit der Meere der Luftraum grundsétzlich frel ist und die
Luftzonentheorie, nach der die Souverdnitdt enes Staates in einer bestimmten
Flughthe endet.

In der Praxis der letzten Jahrzehnte entwickelten sich die ,,neuen Freiheiten der
Rechtdehre*, die Kombinationen der Grundfreiheiten darstellen. Fir weitere Informa-
tionen zu den Freltheiten der Luft Siehe den Anhang.
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Da sich auf der Chicagoer Konferenz nur eine begrenzte Anzahl
von Staaten® zu einer entsprechend liberalen Politik im Luftverkehrs-
bereich, sprich zur Gewéhrung aler funf Luftverkehrsfreiheiten fur die
anderen Vertragspartner, bereit erklarte, und Uberdies die Vereinigten
Staaten im Jahre 1946 von der Transportvereinbarung zurticktraten, wurde
dieses Abkommen fiur den internationalen Luftverkehr nahezu
bedeutungdlos.

Das Scheitern dieses internationalen Liberalisierungsversuches
fuhrte in der Nachkriegszeit weltweit zu einer uniberschaubaren Anzahl
von bilateraden Abkommen, in denen sich die beteiligten Staaten Uber die
Gestaltung des Luftverkehrs einigten. Diese Vereinbarungen wurden nach
den Grundsétzen der Gegenseitigkeit und wirtschaftlichen Ausge-wogenheit
abgeschlossen, und regelten im wesentlichen die Kapazitéts-aufteilung
sowie die Tarifgestaltung. Als prominentes Beispiel gilt hier das ,,Bermuda
I-Abkommen*, welches 1946 von Grof3oritannien und den Vereinigten
Staaten, den beiden Hauptopponenten der Chicagoer Konfe-renz,
vereinbart wurde. Dieses Abkommen beinhaltet im wesentlichen folgende
Regelungen:

= Die Flugstrecken zwischen den Léndern werden in einem Flug-
linienplan festgelegt. Die Regierungen benennen die Fluggesdll-
schaften, denen sie die erworbenen Verkehrsrechte Ubertragen

(Designierung).

= Auf Linien, welche beide Vertragsstaaten direkt bedienen gibt es
keine Kapazititss und Frequenzfestlegung. Das Beftrderungsan-
gebot mul3 sich alerdings an der tatsdchlichen Nachfrage orien-
tieren. Eine ex-post Anpassung der Kapazitaten darf nur unter der

Voraussetzung erfolgen, dal? ein Vertragspartner die Uber-priifung

der Verhdtnismaligkeit der angebotenen Kapazitdten zum

Verkehrsaufkommen beantragt hat.

* Festlegung der Flugtarife im Rahmen der IATA*-Konferenzen.

Diese Tarife werden den betelligten Regierungen lediglich zur

% Das Transportabkommen wurde lediglich von 13 Staaten unterzeichnet. Athiopien,

Bolivien, Chile, Costa Rica, El Savador, Griechenland, Honduras, Liberia, die
Niederlande, Paraguay, Schweden, die Vereinigte Staaten von Amerika und (mit
Einschrénkungen) die Turkei.

IATA steht fir International Air Transport Associaton. 1945 in Havanna gegriindet,
mit Sitz in Montreal. Privatwirtschaftlicher Zusammenschlu3 internationaler Luftfahrt-

36
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Genehmigung vorgelegt. Zur Vermeidung von Preiskriegen miissen
die Preise auf beiden Seiten gleich hoch sain.

Diese auch as ,Bermuda-Prinzipien” bezeichneten Regelungen
bildeten die Grundlage fir ene Vidzahl nachfolgender bilateraler
Luftverkehrsvertrage. In vielen Féllen konnte die liberale Handhabung der
Kapazitatsbestimmungen aber nicht durchgesetzt werden, da vor alem die
~Schwécheren® Vertragspartner, die ihre Kapazitdten erst aufbauen
mufdten, die internationale Wettbewerbsfahigkeit ihrer Fluggesdllschaften
beeintréachtigt sahen. Aus diesem Grunde wurden  Prédeter-
minationsvertrage zur Kapazitétsfestlegung abgeschlossen, nach denen das
Transportvolumen zwischen den beiden Staaten zu gleichen Tellen
aufgeteilt werden muldte.

Auf den innereuropdischen Strecken fihrte dieses verkehrs- und
wettbewerbspolitische Umfeld zu einer Duopolbildung, da in einer Reihe
von Abkommen zwischen den europédischen Staaten festgelegt wurde, dal3
jedes Land nur einem Luftfahrtunternehmen die Nutzung der in den
bilateralen Vereinbarungen erworbenen Rechte gewézhren durfte. Uber-
wiegend erhielten die européischen Staatslinien diese Rechte, was ihnen zu
einer Vormachtsstellung in Europa verhaf. Aufgrund der Mehrheits
beteiligungen seitens der nationalen Regierungen unterstehen diese soge-
nannten ,Flag-Carrier einem staatlichen Protektionismus. Darlber hinaus
besitzen diese Fluggesdllschaften haufig den groften Marktanteil in ihrem
Heimatland und {ben dementsprechend in der Offentlichkeit eine
reprasentative Funktion fir ihr Land aus.

3.3 Kooperationen in Europa

In der Zeit nach dem zweiten Weltkrieg teilte sich Europa in zwel
wirtschaftlich und politisch unterschiedlich organisierte Regionen. In

gesdlischaften. Die IATA war lange Zet fur die Tarifkoordinierung im Fug-
linienverkehr verantwortlich (zur Bildung der Fluglinienverkehrstarife der IATA vgl.
Meyer (1996), S. 82ff.). Durch die Neuentwicklungen im Bereich der Flugtarife
anfangs der siebziger Jahre verlor die IATA an Bedeutung. Durch die Modifikation
der Aufgabenschwerpunkte hat die IATA heutzutage die Funktion eines
Dienstleistungsverbandes tibernommen (vgl. dazu Pompl (1998), S. 19).
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Osteuropa wurde 1958 zundchst eine Sténdige Kommission fur die
Zusammenarbeit auf dem Gebiete des Transportwesens” und dann 1976
eine Stdndige Kommission fur die Zusammenarbeit auf dem Gebiete der
zivilen Luftfahrt durch die Mitgliedsstaaten des Rates fur gegenseitige
Wirtschaftshilfe (RGW) geschaffen.® In diesen eingerichteten Kommis-
sionen wurde neben den Fragen zur Flugsicherheit auch die Koordi-nierung
der Wirtschaftsplane fur die Zivilluftfahrt und die Abwicklung des
Luftverkehrs zwischen den Mitgliedsstaaten organisiert.®

Auf westlicher Seite kam es in dieser Zeit aufgrund der verstérkten
Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Landern zu einer Belebung der
verkehrspolitischen Diskussion. Erste Vorschldge zur Durchbrechung des
Systems bilateraler Vertrdge sowie zur Integration des europdischen
Luftverkehrs stammten von dem Franzosen Bonnefous, der die Errichtung
einer Uberstaatlichen Transportbehdrde mit umfang-reichen Vollmachten in
Europa vorschlug, und vom italienischen Aul3en-minister Sforza, der im
Jahre 1951 dem européischen Ministerrat einen Plan zur Schaffung eines
européischen Binnenluftverkehrsmarkts vor-legte® Beide Plane wurden
vom Europarat mit dem Hinweis auf die Probleme, die bel der Errichtung
und Ausgestaltung einer supranatio-nalen Behorde entstehen, abgelehnt.

Augrund dieser Plane und der Initiative der ICAO wurde 1954 eine
europdische Konferenz zur Koordinierung der  Zivilluftfahrt nach
Strasbourg einberufen. Auf Betreiben des Europarates kam es wéahrend
dieser Tagung zur Grindung der Europdischen Zivilluftfahrtkonferenz
(ECAC), deren Aufgabe darin besteht, in Zusammenarbeit mit der ICAO
die Entwicklung und die Wirtschaftlichkeit des europdischen Luftver-kehrs
zu fordern, und luftverkehrspolitische und technische Mal3nahmen zu
koordinieren und zu harmonisieren. Mittlerweile (Stand: 2001) sind nahezu
dle européische Staaten der ECAC beigetreten.* Der Versuch der ECAC,

5 Im Oktober 1965 kam auf Empfehlung dieser Kommission die sogenannte Berliner

Vereinbarung zustande. In diesem multilateralen Abkommen wurden die Tarifange-
legenheiten und die Zusammenarbeit der RGW Staaten in betrieblichen, kommerzidlen
und finanziellen Bereichen geregdlt.

¥ Vgl Meier (1994), S. 232.

¥ vgl. ebenda

0 vgl. Thid (1975), S. 104.

4 Mit Ausnahme Bosnien-Herzegowinas, Jugoslawiens, der Russischen Féderation und
Wei3rufllands. Zusétzliche Mitglieder sind Armenien, die Turkei und Zypern.
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dhnlich dem der Chicagoer Konferenz von 1944, eine einheit-liche
Regelung der européischen Verkehrsrechte und damit die Verbes-serung
der verkehrspolitischen Situation in Europa zu erreichen, blieb aufgrund der
unterschiedlichen Auffassungen der Teilnehmerstaaten zunéachst erfolglos.”
Die Bemihungen der ECAC eine enge Kooperation innerhab des
europdischen Linienluftverkehrs zu erreichen, brachten auch in den
nachfolgenden Jahren von einigen Ausnahmen abgesehen kaum Erfolge mit
sich. Seit den achtziger Jahren engagierte sich die ECAC an den
Vorbereitungen der Europdischen Kommission zur Schaffung einer
gemeinschaftlichen Luftverkehrspolitik innerhalb Europas.®

Die im europdischen Luftverkehr tétigen Unternehmen schlossen
sich in dieser Zeit in Regionaverbénden zusammen. Die fur den Linien-
luftverkehr in Europa wichtigsten sind die Association of European Airlines
(AEA) und die European Regions Airline Association (ERA). Die ERA ist
eine Organisation von mittlerweile (Stand: 2001) 80 Regio-
nalfluggesellschaften, 41 Flughdfen und Uber 120 Unternehmen der Luft-
fahrtindustrie, die als Interessensverband des Regionalflugverkehrs die
Belange ihrer Mitglieder vertritt. Die AEA mit Sitz in Brissel wurde 1954
gegrindet. Sie reprasentiert derzeit (Stand: 2001) 26 européische
Linienfluggesellschaften.  Urspriinglich wurde die AEA as European

42 ygl. Thid (1975), S. 106.

% vgl. Meier (1994), S. 232.

Vgl. AEA Yearbook (2000); Dies sind im wesentlichen die Fluglinienunternehmen der
ECAC-Mitgliedsstaaten. Der AEA gehdren eigentlich 27 Fluggesdll schaften an, wobei
CARGOLUX nicht im Passagierlinienverkehr tétig it und daher nicht mitgezéhit
wurde.
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Airline Research Bureau gegriindet, das die Entwicklung des europé-ischen
Luftverkehrs im Auftrage der Mitgliedsgesellschaften und der ECAC
verfolgen, prognostizieren und fordern sollte. Da sich keine Uber-
schneidungen zur Arbeit der IATA ergeben sollten, beschéftigte sich die
AEA nicht mit Fragen der Tarif- und Konditionenregulierung. Mittler-weile
fungiert die AEA in vielen Bereichen als politischer Interessens-verband der
Mitgliedsgesellschaften, vor adlem gegeniber den Organen der
Européischen Union, der ECAC und der ICAO.*

3.4 Die Liberalisierung der Luftverkehrsbedingungen
in Europa

Zunéchst begannen in den siebziger Jahren die westeuropéischen
Staaten untereinander den politischen Rahmen im bilateralen Verkehr zu
liberalisieren. Als Beispiel seien hier die Niederlande und Grof3oritan-nien
genannt, die auf Bass der Gegensdtigkeit die rechtlichen Regle-
mentierungen im Nachbarschaftsverkehr aufhoben. Auch im Rahmen der
ECAC kam es zum Abschlul3 einiger multilaterder Abkommen, die eine
freizligigere Gestaltung der Tarife und Kapazitdten im innereuropéischen
Luftverkehr ermoglichten.*

3.4.1 Entwicklungen in der Européischen Union

In der Europdischen Gemeinschaft ergriff 1979 die Européische
Kommission nach der Deregulierung des Luftverkehrs in den Vereinigten
Staaten als erste die Initiative fur eine Liberalisierung des Luftverkehrs,
indem sie dem Ministerrat ihr Erstes Luftfahrt-Memorandum vorlegte. Die
Kommission wollte ,..den Aufbau eines leistungsstarken und
preisgunstigen Luftverkehrsnetzes innerhalb der Gemeinschaft bei
gleichzeitiger Eigenwirtschaftlichkeit der Luftfahrtunternehmen unter
Wahrung der sozialen Interessen des Luftfahrtpersonals und der
Verbesserung der Umweltbedingungen“* erreichen. Zur Verwirklichung

% vgl. Pompl (1998), S. 19; Meier (1994), S. 232.
% vgl. Meier (1994), S. 242.
4 Nigahr (1998), S. 5.
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diesr Zide sollten nach Ansicht der Kommission Billigtarife in der
Gemeinschaft breiter angewendet, die Méglichkeiten zur Einrichtung neuer
Linienflige verbessert und ein breiterer Handlungsspielraum  fir
Bedarfsflige geschaffen werden.® In den Folgejahren erarbeitete die
Kommission mehrere konkrete Vorschlage, die sie dem Rat zur
Entscheidung vorlegte. Der Ministerrat  verabschiedete zwar auf
Empfehlung der Kommission einige Richtlinien®, diese forderten aber eher
die Zusammenarbeit zwischen den europdischen Staaten as die
Liberalisierung des Luftverkehrsmarkts in Europa.

1983 elie? der Ministerrat die Richtlinie zur Zulassung des
interregionalen Linienflugverkehrs zur Beftrderung von Personen, Post
und Fracht zwischen den Mitgliedsstaaten®, die eine Offnung des Marktes
durch die Gewdhrung der kommerziellen Freiheiten fir Flug
diengtleistungen zwischen Regionaflughdfen ermdglichte. Durch diese
Richtlinie sollten neue Anbieter und bisher nicht bediente Flugstrecken im
Regionalluftverkehr geférdert werden. Sie sah dabei eine vereinfachte
Freigabe der Verkehrsrechte fur die Neuaufnahme von Fligen vor. So
bestand die Mdglichkeit, Tarifantrage bel den jeweiligen Regierungen des
Heimat- und Zidlandes einzureichen, ohne da} eine Einigung der
verschiedenen Anbieter auf einen einheitlichen Tarif vorlag. Stltzten sich
die angesetzten Flugpreise auf die betriebswirtschaftlichen Kosten einer
Gesdllschaft fur die betroffenen Strecken, durften die Tarifantrége nicht
abgelehnt werden.

Aufgrund der unterschiedlichen nationalen Interessen in der
Gemeinschaft zum Schutze des Linienflugverkehrs und der Bodenver-
kehrstréger unterlag die Richtlinie alerdings starken Einschrénkungen. Sie
galt nur fur internationale Flugstrecken innerhalb der EG mit mehr als 400
Kilometern Lange und es durften nur Flugh&fen der zweiten und dritten

% Vgl. Giese (1993), S. 86.

49 Dieswaren insbesondere die Richtlinien zur Einfiihrung eines Konsultationsverfahrens
im Bereich der AuRenbeziehungen im Luftverkehr, zur Veringerung der
Schallemissonen von Unterschallflugzeugen und Uber die Zusammenarbeit und
gegenseitige Unterstiitzung der Mitgliedstaaten auf dem Gebiete der Flugunfallunter-
suchung.

% Richtlinie 83/416/EWG vom 25.07.1983, Abl. Nr. L 237, 14.12.1983, S. 19ff.
(Regiondflugrichtlinie).
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Kategorie® angeflogen werden, fals kein indirekter Linienver-kehr
zwischen den betreffenden Flugh&en oder weniger as 50 Kilometer
entfernten Luftlandeh&fen exigtierte. Das Fluggerét durfte dabel maximal 70
Sitzplatze oder ein Starthchstgewicht von 30 Tonnen aufweisen.® Diese
Richtlinie stellte zwar den ersten zaghaften Lieberalisierungsschritt in der
Europédischen Gemeinschaft dar, hatte aber aufgrund seines begrenzten
Anwendungsbereichs kaum Auswirkungen auf den Wettbewerb auf dem
européaischen Luftverkehrsmarkt.*

In einem Zweiten Memorandum, das 1984 an den Rat weiterge-
leitet wurde, beschrieb die Kommission die aus ihrer Sicht erforderlichen
Schritte, um das bestehende System der bilateralen Luftverkehrsvertrége
zwischen den Mitgliedsstaaten und die daraus resultierenden Wettbe-
werbsbeschrankungen zu beseitigen. Die Kommission sprach sich daher fir
die multiple Designierung von Luftfahrtgesellschaften, fir eine frele
Preisgestaltung innerhalb festgesetzter Bandbreiten und fir eine grof3-
zlgigere Aufteilung der Kapazitdten auf énzelnen Flugstrecken aus. Da
neben sollten die Subventionen und staatlichen Beihilfen an die Flugge-
sdllschaften stérker kontrolliert werden. Dieser Vorstol3 zur Liberdi-sierung
des Luftverkehrs wurde von Interessensverbénden wie der AEA oder der
IATA abgelehnt und der Ministerrat nahm keinen der Vor-schldge aus dem
Memorandum auf, um die Luftverkehrspolitik in Europa freiziigiger zu
gestaten.®

' Regiondfliige durften daher keine internationalen Verkehrsknotenpunkte teriihren,

sondern lediglich Flugh&fen mit regionder Bedeutung bedienen. In Deutschland
zéhlten Frankfurt, Disseldorf und Minchen zu den Flughéfen der 1. Kategorie.
Hamburg, K&In/Bonn und Stuttgart wurden der Kategorie 2 zugerechnet. Alle anderen
deutschen Luftlandeh&fen, die fir den internationalen Linienflugverkehr offen standen,
gehorten der 3 Kategorie an (vgl. Anhang A der Regiondflugrichtlinie). Die
okonomischen und verkehrspolitischen Kriterien nach denen die Klassfikation der
Flughéfen erfolgt, werden in der Richtlinie leider nicht erwéhnt. Allerdings durften die
Flughdfen der 1. Kategorie den Hub- und Sot-constrained-L uftlandeh&fen
entsprechen.

%2 Vgl Giese (1993), S. 87f.

*  Die Vorschriften dieser Richtlinie wurden 1989 weiter liberdisiert und mit
Inkrefttreten des zweiten Liberdiserungspakets 1990 géanzlich aufgehoben. Somit
unterlag der Regionalverkehr seit diesem Zeitpunkt keinen Reglementierungen mehr.

*  Diese Passvitdt des Ministerrates in der Verkehrspolitik fihrte 1985 zu der
sogenannten Untétigkeitsklage gegen den Rat vor dem Européischen Gerichtshof. In
seinem Urtell gab der EUGH dem Antrag des Parlaments auf Verurteilung des Rates,
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In den nachfolgenden Jahren beschlof? der Ministerrat drei Mal3-
nahmenbtindel®, um die bestehenden bilateralen Vorschriften in der Ge-
meinschaft Stiick for Stick durch multilaterale Regelungen zu ersetzen.
Das erste dieser Mal3nahmenpakete, welches eine zaghafte Liberalisie-rung
des Luftverkehrs in der Gemeinschaft vorsah, wurde im Dezember 1987
vom Rat verabschiedet. Dieses Paket gliederte sich im wesentlichen in zwel
Teile: Durch die Entscheidung 87/60/EWG™® wurde eine automatische
Genehmigung von Flugtarifen eingefiihrt, wenn diese sich innerhab
gewisser Flexibilitétszonen befanden. Die Richtlinie 87/602/EWG* raumte
den Mitgliedsstaaten die Moglichkeit ein, auf Strecken mit einem hoheren
Verkehrsaufkommen mehrere L uftfahrt-unternehmen zu benennen und die
Rechte der dritten, vierten und in einem eingeschrénkten Umfang der
funften Luftverkehrsfreitheit zu nutzen. Darliber hinaus wurde eine
einsaitige Ausweitung der Kapazi-téten innerhab eines bestimmten
Verhdltnisses gedtattet (sehe Abbil-dung 3). Die Auswirkungen dieses
Pakets auf den europdischen Luftver-kehrsmarkt insbesondere auf die
Flugpreise waren jedoch gering, da die Tarifregelungen und
K apazitatsaufteilungen fir die Praxis zu komplex ausgestaltet waren.®

Im Juli 1990 verabschiedete der Ministerrat das zweite luftver-
kehrspolitische Malnahmenbiindel, dal3 den eingeleiteten Liberdisie-
rungsprozefd fortsetzte. Durch die erlassenen Verordnungen wurden die
Maldnahmen des ersten Liberalisierungspakets aufgehoben und durch
weitergehende Bestimmungen ersetzt. So wurden durch diese Bestim-
mungen die Kapazitatsrestriktionen im bilateralen Verkehr sowie die

aufgrund dessen Versaumnis, gemeinschaftliche Regeln zur  Schaffung der
Dienstleistungsfreiheit auf dem Verkehrssektor zu erlassen, dtatt. In den Folgejahren
wurden eine Reihe von Klagen beim Européischen Gerichtshof eingereicht, die die
Anwendung der Wettbewerbsregeln des EWG-Vertrags auf den Luftverkehr
betrafen. Zu den Hintergriinden und Inhalten der Rechtsstreits siehe Meyer (1996), S.
170ff; Pompl (1998), S. 346ff.

Neben diesen Malnahmenpaketen wurden mehrere flankierende Malinahmen wie
beispielsweise der Code of Conduct zur Slotvergabe oder der Code of Conduct zu
Computerreservierungssystemen erlassen, die weitere Rahmenbedingungen fir die
européische Luftfahrt setzten. Siehe dazu Pompl (1998), S. 368ff.

% Richtlinie 87/601/EWG vom 14.12.1987, Abl. Nr. L 374, 31.12.1987, S. 12.

Richtlinie 87/602/EWG vom 14.12.1987, Abl. Nr. L 374, 31.12.1987, S. 19.

% vgl. Grundmann (1999), S. 130.

55
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bestehenden Beschrdnkungen der dritten, vierten und finften Freiheits-
rechte der Luft weiter gelockert. Die Grenzwerte fur die Mehrfachdesig-
nierung von Luftverkehrsunternehmen wurden weiter gesenkt, um so den
Wettbewerb auf den weniger stark frequentierten Flugstrecken zu erhhen.
Durch die Verordnung 2342/90° des Rates wurden die Flexi-bilitédtszonen
fir die automatisch zu genehmigenden Rabatte ausgeweitet (Siehe
Abbildung 3).

Mit der Einflhrung des gemeinsamen Binnenmarktes am O1.
Januar 1993 wurde das dritte Mal3nahmenpaket zur Liberdisierung des
Fluglinienverkehrs wirksam. Dieses gat nicht nur wie die beiden vorhe-
rigen Pakete fir den Linien- sondern auch fur den Gelegenheitsluftver-
kehr. Durch dieses Liberaisierungspaket wurde ein gemeinschaftsweit
einheitliches Betriebsgenehmigungsverfahren eingefihrt. Seitdem wird allen
in der Gemeinschaft registrierten Luftverkehrsgesellschaften das Recht,
Tochtergesellschaften im Gebiete der Union zu grinden bzw. bereits
bestehende Unternehmen mehrheitlich zu erwerben garantiert. Durch die
neue Marktzugangsverordnung des dritten Pakets erhielten die
Fluggesdllschaften einen freieren Zugang zu den innergemeinschaft-lichen
Strecken, da - mit Ausnahme der Binnenkabotage (siehe unten) - fast ale
existierenden Kapazitatsbeschrankungen aufgehoben wurden. Dariber
hinaus wurden die Tarifzonen fir die Preisgestaltung abge-schafft. Die
Luftverkehrsunternehmen konnten nun die Flugpreise nach ausschliefdich
kommerziellen Gesichtspunkien festlegen. Neben diesen allgemeinen
Grundsétzen beinhalteten die verabschiedeten Verordnun-gen einen
Katolog von Voraussetzungen, unter denen die Kommission und die
Mitgliedstaaten aus Grinden des Allgemeinwohls (z.B. des Um-
weltschutzes) in diese Freiheiten eingreifen konnten.

Allerdings wurde auch durch das dritte Mal3nahmenpaket die
vollsténdige Liberdisierung hinsichtlich des Marktzutritts nicht erreicht, da
das Recht auf Binnenkabotage bis zum 31. M&rz 1997 eingeschrankt blieb.
Somit blieben die Flugverbindungen innerhab der Mitgliedstaaten weiterhin
ihren nationalen Fluggesdllschaften vorbehaten. Dadurch gewdahrte man
Deutschland, Frankreich, Italien und Spanien, die eine zeitlich gemaigtere

¥ Verordnung Nr. 2342/90/EWG des Rates vom 24.07.1990, Abl. Nr. L 217,
11.08.1990, S. 1ff.
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Liberalisierung forderten, bis zum Inkrafttreten der Binnenkabotage eine
gewisse Anpassungsfrist fr ihre Fluggesel Ischaf-ten.®

Erst im April 1997 wurde die absolute Freiheit des Zugangs zum
Luftverkehrsmarkt verwirklicht. Seither haben sémtliche Luftverkehrs-
gesellschaften der Unionddnder das Recht, Passagiere zwischen zwel
Flughé&fen des gleichen Staates, der nicht der Staat der Registrierung des
Flugzeugs ist, zu beférdern.

Die Auswirkungen des dritten Liberdisierungspakets auf die
Entwicklung des innergemeinschaftlichen Luftverkehrs wahrend der ersten
drei Jahre seines Inkrafttretens wurden 1996 von der Kommission in eéinem
Bericht® zusammengefaldt. Kernpunkte sind die Bereiche Marktzugang,
Neugriindungen, Preisentwicklung sowie die Situation der européischen
Fluggesdlischaften. Auf den letzten Punkt wird in den hier folgenden
Ausfihrungen aber nicht eingegangen.

8 vgl. Meyer (1996), S. 177.
' Europédische Kommission; Auswirkungen des dritten Pakets von Malnahmen zur
Liberaliserung des Luftverkehrs, KOM(96) 514 endg. vom 22.10.1996.
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Abbildung 3: Die Liberalisierungspakete im EG-Fluglinienverkehr

(der angebotenen Sitzplatzkapazitét)

Bereich Ausgangs- 1. Paket 2. Paket 3.Paket
situation (01.01.1988) (01.11.90) (01.01.1993)
Tarife
Tarif- Zugtimmung Zugimmung Zugimmung Gultigkeit eines
genehmigung | beider betei- beider betelligter | beider beteiligter | Tarifsist aufge-
ligter Staaten Staaten Staaten hoben, wenn
notwendig notwendig notwendig beide beteligte
Staaten ihn ab-
lehnen.
Tarifzonen keine EG- Economy 105-95v.H. |vdllige
Regelung 95-65v.H. Rabatt  94-80v.H. | Taiffreiheit”
65-45 v.H. Superrabatt 79-30 v.H.
(augenehmigter Tarif in v.H. des
Bezugstarifs)
Marktzugang
Strecken im Regelfadl nur | Lockerung des | Lockerung des | freier Zugang™™,
zugang eine LVG aus Streckenzugangs | Streckenzugangs | limitierte Bin-
jedem Land Verbindungen Reziprozitéts- nenkabotage bis
(Flag-Carrier) zwischen Flug- | zwang, Ein- 31.03.1997
hafen 1. Kate- schrankungen bei
gorie ausgenom- | Kapazitéts-
men, vide Aus- | engpassen,
nahmen, mehr gewisser Schutz
Regionddienste | fur ,,diinne*
Strecken
Designierung | im Regdlfal nur | Mehrfach- Mehrfach- Mehrfach-
eineLVGaus | designierung: designierung: designierung™*
jedem Land 1988 >250.000 | 1991 > 140.000
(Flag-Carrier) 1989 >200.000 | 1992 > 100.000
1990 > 180.000
(Passagiere pro Jahr und Strecke)
5. Freiheit keine EG- bis30 v.H. bis50 v.H. freigegeben’™
Regelung
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Kapazitaten
Bilateraler feste Kapazi- | Lockerung der Lockerung der Keine
Verkehr tétsanteileim | Kapazitétsrestrik- | Kapazitétsresrik- | Kapzitéts-
Verhdtnis tionen tionen beschrénkung
50:50 fur 55:45 (1989) 67,5:32,5 (1991)
LVGs aus bei- | 60:40 (1990) 75,0:25,0 (1992)
den Staaten
(freie Ausdehnung innerhalb der Grenzen)

Entnommen aus folgenden Quellen: Grundmann (1999), S. 136; Meyer (1996), S. 179f.

* Die Kommission und die Mitgliedstaaten haben aber weiterhin das Recht (iberméiig hohe
Flugpreise aufzuheben oder weitere Preissenkungen bei einem anhaltenden Verfal der
Flugpreise zu verbieten.

" Es besteht weiterhin die Mdglichkeit nichtdiskriminierende, zeitlich begrenzte Be-
schrankungen bei Uberlastung der Infrastruktur und/oder Umweltproblemen zu erlassen.
Dariiber hinaus kann die Kommission bei erheblicher finanzidler Schadigung von Luft-
verkehrsgesellschaften Kapazitéten voriibergehend einfreieren.

Im Bereich des Marktzugangs analysierte man hauptsachlich die
Entwicklung der Netzstruktur auf dem européischen Luftverkehrsmarkt.
Die Anzahl der beflogenen innergemeinschaftlichen Strecken stieg von 488
im Jahre 1993 auf etwa 520 Ende 1995. Dabel stieg dlerdings der Anteil
der Flugstrecken mit nur einem Anbieter von 56 v.H. auf 64 v.H. 1993
existierten noch 182 Strecken (37 v.H.), die von 2 Luftfahrtunter-nehmen
bedient wurden, 1996 waren es nur noch 158 Verbindungen, was einem
Anteil von 30 v.H. entsprach. 6 v.H. der innergemeinschaftlichen Strecken
wurden 1996 von drei oder mehr Gesellschaften bedient. Im Jahre 1993
flogen erst auf 2 v.H. dieser Verbindungen drei oder mehr Unternehmen.®
Die eingefiihrten flnften, siebten und achten Freiheits-rechte® wurden
lediglich in begrenztem Unfang in Anspruch genommen, da in Europa
Inlandsverbindungen nur auf einigen langeren Strecken mit einem héheren
Verkehrsaufkommen fir die grofRen Luftverkehrsgesellschaften rentabel
sind.

In den ersten drei Jahren nach Inkrafttreten des dritten Pakets er-
teilten die Mitgliedsstaaten insgesamt 800 neue Betriebsgenehmigungen an
Luftfahrtunternehmen. Die Mehrzahl davon ging an kleinere Gesell-
schaften. Es gab in dieser Zeit 80 Neugriindungen von Unternehmen mit

€ Vgl ebenda, S. 8.
8 Zu den Freiheiten der Luft seihe den Anhang.
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planméaldigen Flugdiensten. Zugleich verschwanden 60 Gesdllschaften, die
zum Teil ihren Betrieb enstellten oder durch andere Unternehmen
aufgekauft wurden.®

Die Preissatzungsfreiheit fihrte durch eine Vielzahl von Spezial-
tarifen zu einer Auffdcherung der Tarifstruktur. Nach Einschétzung der
Kommission stieg der Anteil der diese Spezidtarife bel Linienfligen in
Anspruch nehmenden Passagiere von 60,5 v.H. 1985 auf 70,9 v.H. 1995.
Die Kommission stellte aber in ihrem Bericht fest, dald die Preisstruktur bei
Linienflligen sehr komplex und teilweise undurchsichtig war, und der
Verbraucher nicht vollstdndig vom Wettbewerb profitieren konnte. Die
Preise bel den Normaltickets (sog. Most Flexible Fares) blieben weitest-
gehend stabil und stiegen zum Teil sogar leicht an. Nur auf den Strecken
mit mehr als zwel Gesellschaften kam es zu nennenswerten Preissen-
kungen. Als Beispiel nennt hier die Kommission die Strecken London nach
Brussel, Paris und Frankfurt auf denen durch den Marktzutritt von British
Midland die Preise fir Business Tickets im Zeitraum von 1992 bis 1995
um 10 v.H. bis 20 v.H. reduziert wurden. Allerdings wies die Kommission
in ihren Ausfiihrungen darauf hin, dal3 ungeféhr 50 v.H. aller Passagiere im
innereuropéischen Luftverkehr nicht mit planmélligen Flugdiensten aso mit
Chartergesdllschaften befordert wurden, und daher ohnehin von relativ
geringen Preisen profitierten.®

In den vergangenen Jahren haben sich die Mal3nahmen des dritten
Pakets verstdrkt auf die Entwicklung des innergemeinschaftlichen
Luftverkehrsmarktes ausgewirkt. So sind nach Nigjahr®, folgende Trends
seit Erscheinen des Kommissionsberichts im Oktober 1996 zu verzeichnen
gewesen:
= @ne Zunahme des innergemeinschaftlichen Luftverkehrs alge-
mein;
= @ne Auswetung des Angebots an Fugdiensten mit kleineren
Flugzeugen durch kleinere und mittlere L uftfahrtunternehmen;
= @ne stérkere Nutzung der neu eingefiihrten Freiheiten der Luft;
= ene Erhohung des Anteils der Strecken mit zwel Wettbewerbern
und

® Vgl ebenda, S. 16f.
8 vl ebenda, S. 4ff.
% Nigahr (1998), S. 9.
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= in den meisten Mitgliedstaaten eine Verringerung des Abstands
zwischen dem fuhrenden Luftfahrtunternehmen und seinem wich-
tigsten Wettbewerber.

3.4.2 Die Situation in Mittel- und Osteuropa

Die auRen- und handelspolitische Offnung der Grenzen sowie die
Orientierung der Wirtschaftspolitik an mehr  marktwirtschaftlichen
Gesichtspunkten fuhrte nach dem Zerfall der Sowjetunion und dem Ende
des RGW ebenfalls in einigen ehemaligen Mitgliedsstaaten zu einer
groReren Freiziigigkeit in der Luftverkehrspolitik.®’

Zunéchst beendeten 1990 die einstigen RGW-Mitgliedsstaaten auf
einer Konferenz in Budapest das sogenannte Berliner Abkommen®, danach
trat die Mehrheit von ihnen der ECAC bei.® Dariiber hinaus schlossen viele
dieser Staaten Assoziierungsabkommen mit der Européischen Union und
Lander wie beispielsweise Polen, Ungarn, Slowenien oder die
Tschechische Republik haben offizielle Betrittsgesuche gestdlt. Die
Luftfahrtgesellschaften sind teilweise Mitglieder der IATA und der AEA
geworden.

In den Staaten der ehemaligen Sowjetunion waren einschnei-dende
Veranderungen im Bereich der Luftverkehrspolitik zu verzeich-nen. So
wurden bei spiel sweise Privatis erungsbemiihungen wie bei Aeroflot in Gang
gesetzt oder neue Luftverkehrsgesellschaften wie Armenian Airlines oder
Ukraine Internationa Airlines mit privater und staatlicher Hilfe gegriindet.
Diese Entwicklung hat den Flugreiseverkehr zwischen Ost- und
Westeuropa  deutlich  belebt und zu ener Vielzahl  neuer
Luftverkehrsverbindungen zwischen den einzelnen Staaten ge-fiihrt.”™

4 Entwicklung des innereuropéischen
Linienluftverkehrs

& Vgl. Meier (1994), S. 244.

% vgl. Abschnitt 3.3.

® Vgl www.ecac-ceac.org/uk/ecac/ecac-memberstates.htm (Stand: Marz 2001).
" vVgl. Meier (1994), S. 244.
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In diesem Abschnitt werden anhand einiger ausgewahlter
Statistiken die Entstehung und Entwicklung des innereuropéischen Linien-
luftverkehrs beschrieben.

Abbildung 4: Entwicklung desinnereuropaischen Luftverkehrs der
IATA Gesdlschaften
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Quelle: IATA (div. Jahrgange) Wourld Air Transport Statistics, eigene Berechnungen.

Abbildung 4 zeigt den Anstieg des Volumens der Personenbefor-
derung innerhalb Europas der IATA Gesdllschaften von 158,8 Millionen
Fuggésten 1993 auf 268,4 Millionen 1999. Dies entspricht einer Zunahme
von insgesamt 69 v.H. (durchschnittlicher Zuwachs per annum: 9,5 v.H.).”

™ vgl. IATA (2000) World Air Transport Statistics. Zu diesen Daten gilt es noch
folgendes zu sagen: Die IATA erhdlt ihre Informationen direkt von den ihr
beigetretenen Fluggesellschaften. Daher kommt es bei der Analyse dieser Daten zu
einem gravierenden Problem: nicht alle Luftverkehrsgesdllschaften sind Mitglied der
IATA und die Zahl der ,meldenden* Airlines schwankt im Zeitablauf. Dies liegt zum
einen in der stetigen Zunahme registrierter IATA-Mitglieder (von 1990 bis 1995 um
circa 30 v.H.) und zum anderen in der fragmentarischen Meldetétigkeit einiger
Luftverkehrsgesellschaften. Daher kdnnen die hier dargestellten Daten verzerrt sein
und nicht die tatséchliche Entwicklung des Luftverkehrs in Europa wiedergeben.
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Allerdings verlief dieser Anstieg sehr ungleichméldig, was die
Entwicklung der Wachstumsrate deutlich zeigt. So ist in den Jahren 1994,
1997 und 1998, ein Zuwachs im zweistelligen Prozentbereich zu
verzeichnen gewesen, wahrend der Anstieg 1995 und 1996 lediglich 6 v.H.
bzw. 8 v.H. betrug und im Jahre 1999 sogar negativ war. Dieser Riickgang
wurde hauptsichlich durch ein  Absinken der Nachfrage nach
internationalen  Flugbewegungen hervorgerufen.” Nach den Prognosen
einiger Ingtitutionen wie der ICAO oder der ATAG™ sollen in den néchsten
Jahren, genauer in einem Zeitraum von 2000 bis 2005, die Passagierzahlen
in Europa jéhrlich wieder um durchschnittlich 4 v.H. bis 5 v.H. wachsen.™

Wie sich in Abschnitt 1 bereits gezeigt hat, generiert sich der
Grofdteil der européischen Luftverkehrsnachfrage in einem abgegrenzten
Kernraum, der in etwa dem Gebiete der Europaischen Union entspricht.
Aus diesem Grunde konzentriert sich die weitere Untersuchung der
Luftverkehrsentwicklung auf die Mitgliedsstaaten der EU. Es folgt an-hand
der Datensdtze von EUROSTAT ™ eine Analyse Uber die Ent-stehung und
Vertellung des Linienluftverkehrsaufkommens innerhalb der Européischen
Union.

Da sich die EU-Mitgliedstaaten wirtschaftlich ungleich entwik-keln
und somit auch das Wachstum der Luftverkehrsnachfrage in den Landern
unterschiedlich stark ausfallen wird, ist es sinnvoll, die Entwik-klungen im
Bereich des Luftverkehrs der jewelligen Staaten einzeln zu betrachten.
Daher sind in der nachfolgenden Abbildung die durchschnittlichen
jahrlichen Anstiege in der Personenbeforderung der EU-Mitgliedsstaaten
und der Schweiz von 1993-1997 nach Landern dargestellt. Die Daten

2 Die Ursache dieses Riickgangs der internationalen Flugbewegungen war gegenwartig

mittels der zur Verfiigung stehenden Datensétze nicht analysierbar. Mdglicherweise
gab es 1999 Marktanteilsverluste der IATA-Gesdllschaften zugunsten der Nicht-
IATA-Mitglieder.

™ ATAG steht fiir Air Transport Action Group. Die ATAG ist ein Zusammenschlul? von
Organisationen, die sich fur eine weltweite Verbesserung der Infrastruktur im
Luftverkehrsbereich einsetzen. Unter anderem sind Autoverleiher, Flugzeughersteller,
Handelskammern, Reiseveranstalter und Verbraucherorganisationen Mitglieder der
ATAG.

™ vgl. ICAO (2000) Outlook to the Year 205, www.icap.int/icao/en/atb/fep/outiook-
chl.htm (Stand: September 2000); ATAG (1992) European Traffic Forecasts 1991-
2010,S.7.

™ EUROSTAT (1999) International transport by air, 1997 data.
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beziehen sich auf die Zahl der abgeflogenen Passagiere, die ein Zid im
Européischen Wirtschaftsraum oder der Schweiz hatten. Zwischen 1993
und 1997 wiesen die hochsten Zuwéchse bei den Fluggastzahlen
Schweden, Irland und Belgien auf (durchschnittlicher jéhrlicher Zuwachs
von mehr als 12 v.H.), wobel die Entwicklung besonders in Schweden und
Irland sehr ungleichmé&liig war. In Finnland und den Niederlanden waren
ebenfalls recht hohe Steigerungsraten von 10 v.H. und mehr zu
verzeichnen.

Abbildung 5: Durchschnittlicher jahrlicher Anstieg der Flug-
gastzahlen 1993-1997 nach Landern”

S —
7Y —

] 0,238

Finnland J 0,110

Portugal | ] 0,065

Osterreich J 0,075

] 0.100

Luxemburg ] 0,004

Italien ] 0074

Irland J 0,145

Spanien J 0,083

Griechenland [ 0,035

Deutschland ] 0078

Danemark J 0,087

Belgien ] 0,124

Quelle: EUROSTAT (1999) International transport by air, 1997, eigene Berechnungen.
* Finnland: EUROSTAT (2000) Statistik kurzgefaldt ,Luftverkehr Personenbeférderung
1993-1997, S. 2, Irland: 1994-1997, Griechenland: 1993-1996.

In allen anderen Staaten mit der Ausnahme von Griechenland lag
das durchschnittliche Wachstum zwischen 5 v.H. und 10 v.H. Diese
Zahlen verdeutlichen noch einmal die aus verkehrswissenschaftlicher Sicht
unterschiedlichen Entwicklungen in den einzelnen europdischen Staaten.
Dieser Eindruck wird noch verstérkt, wenn man die relative Bedeutung der
einzelnen Wachstumsraten fir den européischen Luftverkehrsmarkt erfalt.
Betrachtet man in diesem Zusammenhang die Anteile der einzelnen Lander
am Fluggastaufkommen in der EU, wird deutlich, dal3 der Antell der
Lander mit den hochsten Wachstumsraten bel der Personenbefdrderung
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rdativ geing und ihr Einflud auf die Gesamtentwicklung des
innereuropdischen  Luftverkehrs dementsprechend eher begrenzt ist.
Dagegen weisen die anteilig groften Mérkte in Europa wie Deutschland,
Frankreich, Grof3britannien und Spanien gemalligte Zuwachsraten zwischen
6,5 Vv.H. und 8,5 v.H. auf.

Tabelle 4: Antell der EU-Staaten und der Schweiz an der Passa-

gierbeforderung 1997
B DK D E F IRLI L NA P S S UK CH
Antell | /3 45 17 9 3 7 <16 2 3 1 3 21 5
[V.H.]

Quelle: EUROSTAT (1999) International transport by air, 1997 data, eigene Berechnun-
gen. Die Daten beziehen sich auf die Zahl der abgeflogenen Passagiere, die ein Zid im
Européischen Wirtschaftsraum oder der Schweiz hatten. Fir Griechenland lagen keine
Daten vor.

Die starke Orientierung auf relativ wenig zentrale Punkte in Europa
wird durch eine Analyse der Luftverkehrsstrome deutlich. Aus einer von
EUROSTAT vertffentlichten Aufstellung Ober die wichtigsten
Stadteverbindungen 1997 im Intra-EU-Luftverkehr geht in diesem Zu-
sammenhang hervor, dal lediglich 19 Stédtepaare mit einem bilateralen
Aufkommen von Uber 750.000 Fluggasten p.a. in der EU existierten.”
Daraus ergeben sich 17 européische Metropolen mit internationalen Flug-
hdfen, die an diesen aufkommensstarken Verbindungen partizi-pieren.
Allerdings sind die europédischen Stadte unterschiedlich stark in die
Verkehrsstrome eingebunden. London stellte bel 14 der 19 Stadtever-
bindungen den Abflugs- oder Landepunkt dar””, Paris bei 6, und ale
anderen Metropolen zogen maximal 2 dieser Strome auf sich.”

™ vVgl. EUROSTAT (2000) Statistik kurzgefal ,Luftverkehr Personenbeférderung
1993-1997¢, S. 4.

Diese Zahlen zeigen, dal} trotz des Baus des Kanaltunnels und der so geschaffenen
Substitionsméglichkeit im Personenverkehr London fur den innereuropéischen
Linienluftverkehr weiterhin eine wichtige Rolle spielt, was zum einen auf die Insdlage
Grof3ritanniens und zum anderen auf die Stellung Londons im Extra-EU-L uftverkehr
zurtickzuftihren ist. Vgl. EUROSTAT (2000) Statistik kurzgefald , Luftverkehr
Personenbeférderung 1993-1997¢, S. 5f.

Ein Vergleich mit dem US-amerikanischen Luftverkehrsmarkt zeigt, dai die Verte-
lung der Verkehrsstréme in Europa eher ungleichmél3ig ist. Betrachtet man die Top 30
Flugstrecken innerhalb der USA im Jahre 1997 (Passagierzahlen > 1.153.000

7
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Die am stérksten frequentierte Flugstrecke im innereuropéischen
Luftverkehr war 1997 mit einem Volumen von 3,7 Millionen Fluggasten im
internationalen  Linienluftverkehr die Route ,Dublin-London®“. Im
internationalen Vergleich lag sie damit hinter den Stecken ,Hong Kong
Taipei“ und, London-New York" auf Platz drei.

Tabelle 5: Die sieben wichtigsten Stadtever bindungen im inner-
europaischen Linienluftverkehr 1997

Strecke Zahl der Fluggaste” Entfernung Rangfolgeim
[km] Wdtluftverkehr
Dublin-London 3.719.711 456 3
Amsterdam-London 2.999.404 369 4
London-Paris 2.804.538 346 5
Frankfurt-London 1.774.948 654 12
Brissel-London 1.360.236 349 19
London-Rom 1.246.400 1.441 24
London-Mailand 1.240.614 936 21

Quelle: EUROSTAT (2000) Statistik kurzgefaldt ,, Luftverkehr Personenbeférderung 1993
19974, S. 4.

" Die Zahl der Fluggaste beziehen sich auf den Verkehr in beide Richtungen. Alle Zahlen
beruhen auf Streckenherkunft-/Streckenzieldaten.

In der aufgefuihrten Tabelle ist die weitere Reihenfolge der wich-
tigsten Stédteverbindungen innerhalb der Européischen Union aufgelis-tet.

Die Ausfiihrungen zu den ausgewahiten Statistiken unterstrei-chen
noch einma die im ersten Abschnitt fir den innereuropéischen
Linienluftverkehr abgeleiteten Aussagen. Das européische Verkehrsge-hiet
ist gepragt durch ene ungleichméllige Vertellung des Luftverkehrs
aufkommens, welche sich aus der geographischen Lage der urbanen und
industriellen Agglomerationen ergibt, und zu einer Konzentration des
Nachfragepotentials auf einige zentrale Punkte in Europa fihrt. Diese
Konzentration des Luftverkehrs auf die européischen Wirtschaftszentren

Fluggéste im bilateralen Verkehr) zeigt sich, eine relativ gleichmaige Einbindung der
amerikanischen Metropolen in die Verkehrstréme. New York stellte bei 12 der 30
Verbindungen den Start- oder Zielpunkt dar, Chicago bei 8, Los Angeles bel 7 und
Honolulu zog noch 5 der Strecken auf sich. Vgl. U.S. Department of Commerce,
Economics and Statistics Administration (1999) Statistical Abstract of the U.S. - The
Nationa Data Book, S. 662.
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bedingt den Kurz- und Mittelstreckencharakter des innereuropéischen
Luftverkehrsmarkts, da die Entfernungen zwischen den wichtigsten Ver-
kehrspunkten, wie die obige Auflistung noch einmal zeigt, selten Uber 800
km liegen.
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Die Freiheiten der Luft

Technische Freiheiten

1. Freiheit der Luft:

Das Recht, das Hoheitsgebiet des Ver-
tragsstaates zu Uberfliegen.

/N

I
Heimatland Land A

Land B

2. Freiheit der Luft:

Das Recht, im Hoheitsgebiet eines
anderen Staates Landungen zu nicht-
gewerblichen Zwecken (Auftanken,
aulerplanméfdige Reparatur) durchzu-
flhren.

Heimatland ~ Land A Land B

Kommerziellen Freiheiten

3. Freiheit der Luft:

Das Recht, Passagiere vom Ur-
sprungdand des Flugzeugsin ein
anderes Land zu befordern.

1
Land A

Heimatland
4. Freiheit der Luft: | Das Recht, Passagiere aus einem
anderen Land in den Heimatstaat des
L uftfahrzeugs zu transportieren. I I '
' Heimatland ! Land b
A
5. Freiheit der Luft: | Das Recht, Passagiere in einem Ver-
tragdland aufzunehmen und in einem A
anderen Vertragsstaat abzusetzen, wo-
bei der Flug im Ursprungsland des AT A I
Flugzeugs beginnen oder enden mul3. = 1
Heimatland  Land A Land B
Neue Freiheiten nach der Rechtslehre
6. Freiheit der Luft: | Das Recht, Passagiere von einem Ver-
tragsstaat in das Heimatland und von
diesem in einen weiteren Vertragsstaat
zu befordern. | : : \ | :
Land A Heimatland ~ Land

B
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7. Freiheit der Luft:

Das Recht, Passagiere zwischen zwei
Vertragstaaten zu befordern, ohne
Verbindung mit dem Ursprungdand des
Flugzeugs.

A

) Heimallan&

LadA  LandB

8. Freiheit der Luft:

Das Recht, Passagiere innerhalb eines
Vertragstaates zu befordern (Kabo-
tagerecht)

I
Heimatland

Land A
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