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Zur Qualitat von Luftverkehrsstatistiken
fur das innereuropaische Luftverkehrsgebiet

Andreas Arndt

1 Einfiihrung und Problemstellung

Setzt man sich mit den quantitativen Prognosen' und verkehrs-
statistischen Methoden zur Entwicklung der Nachfrage nach Linienluft-
verkehrsdienstleistungen auseinander, ist aufféllig, daf in einer Reihe von
Abhandlungen zu diesen Themen oft auf die mangelnde Qualitdt der
statistischen Datensdtze hingewiesen wird. Odenthal beispielsweise be-
zeichnet in seiner Studie iliber die Determinanten der Nachfrage nach
Personenlinienluftverkehr das relevante Datenmaterial ,,als eine Quelle
stindiger Schwierigkeiten“? In diesen Arbeiten wird aber zumeist nur
auf die ungeniigende Verfiigbarkeit der Daten hingewiesen, ohne die an-
deren Probleme, die bei der Arbeit mit Statistiken im Luftverkehrsbereich
bestehen, auch nur kurz anzusprechen oder gar ausfiihrlich zu erdrtern.
Derzeit existieren nur wenige Publikationen, die sich mit der Qualitét und
ZweckmaBigkeit von Luftverkehrsstatistiken wissenschaftlich auseinan-
dersetzen. Einer der wenigen einschldgigen Aufsitze - ,,The Usefulness
of Current International Air Transport Statistics*® — stammt von Button.
In seinen Ausfithrungen beschreibt er zunéchst die Entwicklungen im
internationalen Luftverkehr der letzten Jahre, bevor er auf die Tauglich-

! Quantitative Prognosen versuchen die zukiinftige Entwicklung ausgewihlter
Variablen mittels mathematisch-statistischer Verfahren vorauszusagen.
Qualitative Prognosen zur Entwicklung von 6konomischen Variablen beruhen
hingegen auf verbalen AuBerungen von Personen, die auf dem zu unter-
suchenden Gebiet spezielle Erfahrungen und Kenntnisse (angeblich oder
tatsdchlich) aufweisen.

2 Qdenthal (1983) ,,Determinanten der Nachfrage nach Personenlinienluft-
verkehr in Europa - Erfassung Schétzung und Prognose -“ S. 6.

? Button (1999) ,,The Usefulness of Current International Air Transport Statis-
tics“, in Journal of Transport and Statistics, S. 72-92.
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keit, wie er sie nennt, physischer, 6konomischer und sozialer Datensétze
fiir bestimmte politische und wirtschaftliche Entscheidungsbereiche
eingeht. Er iiberpriift dabei allgemein, inwieweit die unterschiedlichen
Daten bei der Bewertung von Allianzen, bei der Erstellung von
Prognosen oder bei Kosten- und Produktivitétsanalysen eingesetzt wer-
den konnen. Bei seinen Uberlegungen kommt er beispielsweise zu dem
SchluB, daB3 bei Fragen der Flugsicherheit nur die physischen Daten, also
Passagierzahlen oder geleistete Passagierkilometer® von Bedeutung seien,
diese international aufgrund der unterschiedlichen Erfassungsmethoden
aber kaum miteinander verglichen werden konnten. Eine ebenso
umfassende wie kritische Beurteilung der géngigsten Luftverkehrsstatisti-
ken unterbleibt aber auch bei ihm.

Das Ziel dieser Abhandlung ist es deshalb, diese Erkenntnisliicke zu
schlieBen, und die Qualitdt und Vergleichbarkeit von Luftverkehrsstatis-
tiken zu hinterfragen. Die Untersuchung erstreckt sich dabei auf die Da-
tensétze liber die Entwicklung des innereuropdischen Luftverkehrs fiir
den Zeitraum von 1993 bis 1999, wie sie von den vier in diesem Bereich
filhrenden internationalen Institutionen — AEA, Eurostat, IATA und
ICAO - erstellt wurden. Anhand noch abzuleitender qualitativer Kriterien
werden nach einer kurzen Vorstellung der einzelnen Statistiken und der
jeweils zustindigen Institution die Brauchbarkeit der Datensitze an sich
sowie deren Kompatibilitét untereinander liberpriift.

2 Quantitative Prognosen und die Anforderungen an
die Statistik

Quantitative Prognosen sollen helfen, moglichst fundiert Aussa-
gen tiiber kiinftige Ereignisse und Trends, insbesondere iiber die zukiinf-
tigen Werte von dkonomischen Variablen, treffen zu konnen. In Progno-
semodellen werden aus Vergangenheits- und Gegenwartsbeobachtungen
Wirkungszusammenhdnge zwischen verschiedenen Variablen deduziert.
Unterstellt man, daB die analysierten Grundstrukturen aus der Vergangen-
heit stabil sind und daher auch in der Zukunft unverdndert wirken,
konnen mit Hilfe von Prognoseverfahren Hypothesen iiber die Art, die

* Passagierkilometer entsprechen dem Produkt aus der Anzahl zahlender Passa-
giere und der von diesen jeweils zuriickgelegten Flugstrecke.
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Richtung und das Ausmal} der Entwicklung der Variablen aufgestellt
werden.

Im Bereich des Verkehrswesens besteht ein auflerordentlich hoher Bedarf
an Prognosen, da sowohl Verkehrsbetriebe als auch die Trager der Ver-
kehrspolitik fiir zentrale Entscheidungsprozesse Informationen iiber die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrs bendtigen. Speziell auf den Luft-
verkehr bezogen héngt dieser enorme Informationsbedarf insbesondere
mit der Langfristigkeit der geplanten Investitionsvorhaben zusammen.
Flughafenanlagen und Flugzeuge zeichnen sich durch ihre Langlebigkeit
und durch hohe Kapitalbindung aus.” Daher miissen sich die Investitions-
planungen am prognostizierten Passagieraufkommen orientieren und die
Planungen zwecks Risikominimierung sehr genau sein. Besonders hoch
ist der Stellenwert von Prognosen in den folgenden Entscheidungsfeldern
der Zivilluftfahrt:

Infrastrukturplanung
Aus- und Neubau von Flughéfen, verbesserte Verkehrsanbindung
an die Flughifen, Vernetzung der Verkehrstréger.

Flugsicherheit
Anpassung der Kapazitdten, Entwicklung neuer Navigationssys-
teme, Ausbildung von Fluglotsen.

Flug- und Personaleinsatzplanung
Aufbau und Strukturen von Luftfahrzeugflotten, Ausbildung von
Flugeinsatz- und Bodenabfertigungspersonal.

Umweltaspekte
Errichtung von Lérmschutzeinrichtungen, MaBnahmen zur Re-
duktion des Larmpegels und der Schadstoffemissionen.

Forschung & Entwicklung
Entwicklung neuer Flugzeugtypen und neuer Triebwerkstypen

Damit quantitative Prognosen moglichst genaue und verldBliche Ergeb-
nisse iiber die Entwicklung des Passagiervolumens liefern kdnnen, miis-
sen die grundlegenden empirischen Datensétze den vier Kriterien Aktua-

> Vgl. Odenthal (1983) a.a.0., S. 35.
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litdt, Genauigkeit, Vergleichbarkeit und Vollstindigkeit® bestméglich ge-
niigen.

Aktualitdit

Die Aktualitdt der Daten ist von besonderer Bedeutung. Die
Datensitze sollten moglichst zeitnah vorhanden sein, damit aktu-
elle Tendenzen und zukiinftige Trends ermittelt werden kdnnen.
Das Interesse an vergangenen Entwicklungen ist bei den Benut-
zern von Prognosen eher gering (auch wenn ohne die Vergangen-
heit Prognosen iiber die Zukunft nicht moglich wiren).”

Genauigkeit

Die durch die Statistiken wiedergegebenen Entwicklungs-tenden-
zen und Strukturen sollten die Realitdt moglichst genau abbil-
den.® Dabei geht es weniger um die absoluten Zahlen als um die
Veranderungsraten. Die Daten miissen zumindest so exakt sein,
daBl das Vorzeichen und das Niveau einer Entwicklung korrekt
wiedergegeben werden.

Vergleichbarkeit

Das Kriterium der Vergleichbarkeit von Datensétzen bezieht sich
auf zwei Ebenen. Zum einen miissen die Zeitreihen in sich kon-
sistent sein, damit Verdnderungsraten und Trends einwandfrei
bestimmt werden koénnen.” Zum anderen ist die Vergleichbarkeit

® Diese Kriterien werden im allgemeinen zur Beurteilung herangezogen, wenn es
um die Qualitdt statistischer Datensitze geht. Siehe hierzu beispielsweise die
Beitrdge zum wissenschaftlichen Kolloquium des Statistischen Bundesamtes
,,Qualitdt statistischer Daten am 12./13. November 1992 in Wiesbaden.

7 Vgl. Deiss (1997) ,,Datenbedarf und Datenverfiigbarkeit auf europiischer
Ebene in 8. DVWG-Workshop iiber Verkehrsstatistik - Verkehrsstatistische
Methoden und Informationssysteme: Entwicklungen auf europdischer Ebene,
S. 96.

¥ Vgl. Lébbe (1993) ,,Qualititsanspruche der angewandten Wirtschaftsfor-
schung® in Qualitdt statistischer Daten: Beitrige zum wissenschaftlichen Kol-
loquium am 12./13. November 1992 in Wiesbaden, Statistisches Bundesamt, S.
47.

? Vgl. Deiss (1997) a.a.0., S. 96.
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zwischen mehreren Statistiken fiir die empirische Forschung von
Bedeutung. Um Datenreihen zu vervollstindigen oder Ergebnisse
durch zusitzliche Daten abzusichern, ist eine moglichst hohe
Kompatibilitdt der Daten mehrerer Quellen wiinschenswert.

Vollstindigkeit

Die Daten sollten fiir den gesamten Betrachtungszeitraum ver-
fiigbar sein und die tatsidchlichen Strukturen und deren Veridnde-
rungen so detailliert wie moglich wiedergeben, also alle relevan-
ten Sachverhalte mit einbeziehen. "

3 Verfugbare Statistiken fiir das europaische
Luftverkehrsgebiet

Es existieren eine Reihe von Statistiken iiber die Entwicklung des
internationalen Luftverkehrs, die von nationalen oder internationalen
Institutionen sowie von privatwirtschaftlichen Interessensverbéanden her-
ausgegeben werden. In der nachfolgenden Ubersicht ist ein kleiner Teil
der statistischen Quellen fiir den Luftverkehrsbereich aufgefiihrt. Ziel
dieser Arbeit kann und soll es nicht sein, die Qualitdt sdmtlicher dieser
Statistiken zu iiberpriifen. Statt dessen sollen nur die am weitesten ver-
breiteten Statistiken internationaler Organisationen fiir das innereuropé-
ische Verkehrsgebiet kritisch betrachtet werden. Daher werden in diesem
Abschnitt die gdngigsten Datenquellen fiir das Luftverkehrsgebiet ,,Euro-
pa*“ kurz dargestellt. Neben einer allgemeinen Beschreibung der einzel-
nen Statistiken sollen kurz deren Besonderheiten sowie die jeweils ver-
antwortlichen Institutionen vorgestellt werden. Dies ist unabdingbar, da,
wie noch zu zeigen sein wird, die unterschiedlichen Verfahren der Daten-
gewinnung die Vergleichbarkeit der Datensdtze in erheblichem Mal3e ein-
schrinken.

Abbildung 1: Die bedeutendsten Luftverkehrstatistiken

AEA = AEA Yearbook

Air Transport Association = Passenger and Cargo Traffic History
= Monthly Passenger Traffic Statistics

"Vgl. Lobbe (1993) a.a.0., S. 47.




Airports Council International = Worldwide Airport Traffic Report

Australian Department of Transport = AVSTATS - International Scheduled
Air Transport

Eurostat = International Transport by Air

IATA = North Atlantic Report

= World Air Transport Statistics
= European Air Transport Forecast
= Passenger Forecast (1999-2003)

ICAO = Civil Aviation Statistics of the
World
= The World of Civil Aviation
= QOutlook for Air Transport to the
Year 2005

Reed Travel Group = Official Airlines Guide

U.S. Department of Transportation, = North American Transportation
Bureau of Transportation Statistics Statistics on Canadian, Mexican, and
United States Transportation
= Origin an Destination Survey
= American Travel Survey

Quelle: Button (1999) ,,The Usefulness of Current International Air Transport
Statistics, S. 89f. In der Liste von Button sind noch weitere Statistiken
vermerkt. Dariiber hinaus nimmt er dort fiir jede der aufgelisteten statis-
tischen Quellen eine Kurzbeschreibung vor.

3.1 AEA: AEA Yearbook

Die Association of European Airlines (AEA), ansissig in Briissel,
wurde 1954 von den nationalen Linienfluggesellschaften der ECAC-
Mitgliedstaaten'' urspriinglich als European Airlines Research Bureau

" ECAC steht als Abkiirzung fiir die Europiische Zivilluftfahrtkonferenz. Durch
die Initiative der ICAO wurde 1954 cine europdische Konferenz zur Koordi-
nierung der Zivilluftfahrt nach Strasbourg einberufen. Auf Betreiben des
Europarates kam es wihrend dieser Tagung zur Griindung der ECAC, deren
Aufgabe darin besteht, in Zusammenarbeit mit der ICAO die Entwicklung und
die Wirtschaftlichkeit des européischen Luftverkehrs zu férdern sowie luftver-
kehrspolitische und technische Mallnahmen zu koordinieren und zu harmoni-
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gegriindet. Die Hauptaufgaben der AEA sind noch bis heute die Bereit-
stellung von Daten und Analysen iiber die Entwicklung des européischen
Luftverkehrs sowie die Forderung der Zusammenarbeit ihrer Mitglieder
im Flugbetrieb. Allerdings hat die AEA inzwischen auch die Funktion
eines politischen Interessenverbandes iibernommen und vertritt die An-
liegen ihrer Mitgliedsgesellschaften'> gegeniiber den EU-Gremien und
der ECAC."”

RegelméBig im Friithjahr erscheint das neueste AEA-Jahrbuch. Darin
werden die Entwicklungen und Ergebnisse der Mitgliedsairlines im welt-
weiten und europdischen Luftverkehr fiir das jeweils vergangene Jahr
dargestellt. Daneben werden die technischen Neuerungen, die Kapazitits-
und  Verkehrsentwicklungen, die Flottenbestinde sowie Be-
triebsergebnisse veroffentlicht. Jedes Jahrbuch enthélt einen statistischen
Anhang, in dem unter anderem die Transportleistung der einzelnen AEA-
Gesellschaften nach Passagierzahlen und Passagierkilometern aufgelistet
sind.

3.2 ICAO: Civil Aviation Statistics of the World

Die International Civil Aviation Organization (ICAQO) veroffent-
licht jahrlich die ,,Civil Aviation Statistics of the World“. Mit stindigem
Sitz in Montreal 1947 als Sonderorganisation der Vereinten Nationen
gegriindet ist diese Institution seither als Weltluftfahrtorganisation fiir die
Uberwachung und die organisatorische Regelung des internationalen

sieren. Mittlerweile sind nahezu alle europdischen Staaten der ECAC beige-
treten.

12 Mitglieder der AEA sind: Adria Airways, Aer Lingus, Air France, Air Malta,
Alitalia, Austrian Airlines, British Airways, British Midland, Cargolux,
Croatia Airlines, Czech Airlines, Cyprus Airways, Finnair, Iberia, Icelandair,
Yugoslav Airlines, KLM, Lufthansa, Luxair, Malev Hungarian Airlines,
Olympic Airways, SAS, Spanair, TAP, Tarom, Turkish Airlines (Stand:
Januar 2002). Bis vor kurzem waren noch die inzwischen unter
Glaubigerschutz stehenden Fluggesellschaften Balkan Bulgarian Airlines,
Sabena und die Swissair Mitglieder der AEA.

3 Vgl. Pompl (1998) ,,Luftverkehr- Eine 6konomische Einfithrung®, S. 19.
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Zivilluftverkehrs verantwortlich.'* Zu ihren Aufgaben gehért es unter an-
derem,
= ein sicheres und geordnetes Wachstum der internationalen Zivil-
luftfahrt weltweit zu gewéhrleisten;
= wirtschaftliche Verschwendung durch iibermidfiigen Wettbewerb
zu verhindern und;
= die Rechte der Vertragsstaaten einschlielich der Mdglichkeit,
internationale Luftfahrtunternehmen zu betreiben, zu sichern."

Bis heute 2002 sind dem weltweit geltenden ICAO-Abkommen
187 Staaten beigetreten'®. In den Erhebungen der ICAO werden die Da-
ten sdmtlicher Luftverkehrsgesellschaften erfalit, die in deren Mitglieds-
landern registriert sind. Die relevanten Basisdaten werden sowohl von
den jeweiligen Airlines als auch von den zustdndigen nationalen Insti-
tutionen gesammelt und dann an die ICAO weitergeleitet.
In den ,,Civil Aviation Statistics of the World* werden die Entwicklungen
im Passagierverkehr in den einzelnen Léndern anhand absoluter
Passagierzahlen und anhand der geflogenen Passagierkilometer angege-
ben. Dabei wird zum einen zwischen Linien- und Gelegenheitsverkehr'’
und zum anderen zwischen internationalen und nationalen Flugrouten'®

" Diese Aufgaben wurden zum Teil auch von der IATA als

Interessensvertretung der Luftfahrtgesellschaften wahrgenommen.
5 Vgl. ICAO (1994) Memorandum on ICAO.
'® Eine Liste der Mitgliedsstaaten befindet sich unter
WWww.icao.int/cgi/goto.pl?icao/en/members.htm (Stand: Januar 2002).
17 Linienluftverkehr wird dabei definiert als offentliche, zwischen bestimmten
Flugpldtzen eingerichtete, regelméBige Flugverbindung zur gewerblichen Be-
forderung von Personen, Fracht oder Post, fiir die dem Luftfahrtunternehmen
eine entsprechende Genehmigung erteilt wurde. Dabei miissen fiir jeden Flug
der Offentlichkeit Sitzpldtze zum Einzelkauf - entweder bei den Luftfahrtun-
ternechmen oder dessen bevollmichtigten Agenturen - angeboten werden.
Gelegenheitsverkehr  oder ~ Nicht-Linienverkehr  sind  gewerbliche
Beforderungen von Personen, Fracht oder Post, die nicht dem Linienverkehr
zuzuordnen sind (Pauschalflugreisen, Tramp- und Anforderungsverkehr,
Taxifliige, sonstiger gewerblicher Verkehr).
Flugrouten, die einen inldndischen Start- mit einem inléndischen Landeplatz
verbinden, werden als ,,domestic®, also als inldndisch oder national, bezeich-
net. Liegt einer der Flughédfen im Ausland, spricht man von einem internatio-
nalen oder grenziiberschreitenden Flug.

18


http://www.icao.int/cgi/goto.pl?icao/en/members.htm
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differenziert. Neben der Auflistung der Daten fiir die einzelnen Lénder
enthalten die Statistiken der ICAO auch Informationen iiber die Entwick-
lung des Luftverkehrs in den Regionen der Welt.

Zusitzlich publiziert die ICAO Daten zu den wichtigsten Stiddteverbin-
dungen im weltweiten Linienluftverkehr. Fiir die einzelnen Flugstrecken
wird dabei die Zahl der Passagiere in Form von auf Streckenherkunfts-
und Streckenzieldaten'® angegeben.

3.3 Eurostat: International transport by air (intra &

extra EU)

19

Streckenherkunfts- und Streckenzieldaten (bzw. ,On-Flight
Streckenherkunfts-/Streckenzieldaten®) sind definiert als das
Verkehrsaufkommen auf einem bestimmten Flug mit derselben Flugnummer
unterteilt nach Flughafenpaaren entsprechend dem FEinsteige- und
Aussteigeort des Fluges. Da die Flugreise eines Fluggastes aus mehr als
einem Flug mit ein und derselben Flugnummer bestehen kann, sind dessen
,,On-Flight Streckenherkunfts-/Streckenzieldaten” jedoch nicht unbedingt
identisch mit seinem tatsichlichen Herkunfts- und Zielort.



13

Die jeweils neueste Ausgabe dieser Luftverkehrsdatenbank wird

alle zwei Jahre von Eurostat verdffentlicht. Eurostat ist das statistische
Amt der Europédischen Gemeinschaften mit Sitz in Luxemburg. Es wurde
1953 als Statistikabteilung der Europdischen Gemeinschaft fiir Kohle und
Stahl, der sogenannten Montanunion, gegriindet. Seither hat es den
Auftrag, die Union mit statistischen Daten zu versorgen, die Vergleiche
zwischen den einzelnen Landern und Regionen Europas ermdglichen. Mit
Griindung der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG) 1958
wurde Eurostat zu einer Generaldirektion der Europédischen Kommission.
Dabei ist zu erwidhnen, dafl Eurostat die von ihr verdffentlichten Daten
nicht selbst erhebt, sondern die Daten der jeweiligen Mitgliedsstaaten
konsolidiert und deren Vergleichbarkeit gewédhrleistet. Zu diesem Zeck
hat Eurostat mit den Mitgliedstaaten eine einheitliche Methodik erarbeitet
und die Fragen in den jeweiligen nationalen Erhebungsbogen aufeinander
abgestimmt. >
Seit 1993 werden von Eurostat verschiedene Daten zum Luftverkehr auf
EU-Ebene gesammelt, verarbeitet und in der Luftverkehrsdatenbank ge-
speichert. Die Erhebung der Daten zur Personenbeférderung und zum
Frachtverkehr obliegt wie bereits erwdhnt den einzelnen Mitgliedsstaaten
und erfolgt auf freiwilliger Basis. Neben den Daten zum Passagier-
luftverkehr innerhalb der Européischen Union beinhaltet die Datenbank
Abflugs- und Ankunftsdaten fiir die wichtigsten innereuropéischen Flug-
héfen. Zusétzlich existieren aggregierte Passagierzahlen fiir den Flugver-
kehr aus der EU in die iibrigen Regionen der Welt (z.B. Europa ohne EU,
Ostafrika oder Siidamerika).
Neben der regelmédBigen Veroffentlichung der neuesten ,,International
transport by air“-Datenbank gibt Eurostat von Zeit zu Zeit in der Reihe
»tatistik kurzgefaBt™ einen eigenen Aufsatz zum Themenbereich Luft-
verkehr. Dieser bietet einen Uberblick iiber die wichtigsten Entwicklun-
gen im innereuropdischen Luftverkehrsmarkt und Kommentare zu aktuel-
len Daten.”

? Vgl. Eurostat - Thr Schliissel zur europiischen Statistik: Das statistische Amt
der EU stellt sich vor, S. 4.

! Die letzte Ausgabe von ,,Statistik kurzgefaBt vom Juni 2001 hatte den Titel
,Qrenziiberschreitender Luftverkehr - Personenverkehr 1998-1999¢. Neben
der Darstellung des grenziiberschreitenden Gesamtverkehrs von 1993 bis
1999 wird darin die Entwicklung des Intra-EU- und Extra-EU-Verkehrs ein-
zeln analysiert.
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3.4 IATA: World Air Transport Statistics

Die ,,World Air Transport Statistics* werden jéhrlich von der

International Air Transportation Association (IATA) verdffentlicht. Die
IATA mit Sitz in Montreal wurde 1946 in Havanna als weltweite Interes-
sensvertretung internationaler Linienluftverkehrsgesellschaften — mit
Ausnahme der US-Carrier allesamt staatseigene Unternechmen — gegriin-
det. Die IATA war lange Zeit fiir die Tarifkoordinierung und Kapazitits-
regelung im weltweiten Fluglinienverkehr verantwortlich. Auf Druck der
USA, die den US-Fluglinen unter Androhung kartellrechtlicher Schritte
die Teilnahme an den IATA-Konferenzen untersagten, kam es Anfang
der siebziger Jahre zu einem Bedeutungsverlust der IATA, insbesondere
bei den Verkehren in der Nordatlantikregion. Dies fiihrte zu einer Reor-
ganisation der IATA und zu einer Neuformulierung ihrer Aufgabenbe-
reiche. Seitdem hat sie eher die Funktion eines Dienstleistungsverbandes
angenommen.” Heutzutage bietet sie ihren Mitgliedern beispielsweise
Finanz- und Vermégensdienstleistungen sowie Seminare und Symposien
zu ausgewihlten Themen an.”
In der jeweils aktuellen Ausgabe der ,,World Air Transport Statistics®
(WATS) zeigt die IATA die Trends der letzten 10 Jahre in den Bereichen
Verkehr, Kapazititen, Finanzen und Flottenentwicklung der einzelnen
Mitgliedsfluggesellschaften®* auf. Zusitzlich werden in einem eigenstéin-
digen Abschnitt der WATS die Verkehrsstrome innerhalb und zwischen
den Regionen der Erde dargestellt. Die Verkehrsstrome sind dabei nach
Linien- und Gelegenheitsflugverkehr sowie nach nationalen und interna-
tionalen Flugrouten unterteilt.

22 Auch wenn sie auf den anderen Verkehrsgebieten der Welt weitgehend das
,Kartellhauptquartier” in Fragen der Tariffestsetzung geblieben ist.

2 Vgl. Pompl (1998) a.a.0., S. 19.

* Die IATA-Mitgliedschaft umfaBt inzwischen die obligatorische Zugehdrigkeit
in der ,,Trade association* (Handelsorganisation) und die freiwillige Beteili-
gung an den ,,Tariff conferences™ (Tarifkonferenzen). Im Jahre 2000 waren
insgesamt 268 Fluggesellschaften Mitglied der IATA, davon 238 als aktive
Mitglieder (von denen sich 120 an den Tarifkonferenzen beteiligen) und 30
als assoziierte Mitglieder.
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4 Mangel der betrachteten Luftverkehrsstatistiken

Die nun folgende kritische Wiirdigung der 4 Datensitze erfolgt
fiir den Linienluftverkehr in der Periode von 1993 bis 1999. Der Beginn
des Betrachtungszeitraums wird durch die Verfiigbarkeit der Daten der
»International transport by air“-Datenbank von Eurostat determiniert. Zu-
néchst werden die Datenreihen separat analysiert. Danach wird ein Ver-
gleich der Statistiken untereinander vorgenommen. SchlieBlich ist zu prii-
fen, inwieweit die Kompatibilitdt der 4 Statistiken gewéhrleistet ist.

4.1 Die Qualitat der einzelnen Statistiken

Im einzelnen wird die Aktualitidt der Datensitze tliberpriift, und
inwieweit die aus den vorhanden Daten berechneten Wachstumsraten die
tatsdchliche Entwicklung des europdischen Luftverkehrs wiedergeben
koénnen, und ob die Datenreihen in sich konsistent und durchgehend fiir
den gesamten Analysezeitraum verfiigbar sind.

4.1.1 AEA: AEA Yearbook

Die Luftverkehrsdaten der AEA sind zeitnah vorhanden, da in
der jeweils neuesten Ausgabe des Jahrbuchs die Daten des Vorjahres ver-
offentlicht werden. Zum Zeitpunkt der Analyse standen die Daten der
AEA bis 2000 einschlieBlich zur Verfiigung. Allerdings gilt bei den Da-
tensédtzen zu beachten, dall nur der Luftverkehr der 26 Mitgliedsairlines
abgebildet wird und die Daten deshalb bei weitem nicht dem Gesamt-
verkehr in den Regionen bzw. zwischen den Regionen entsprechen.”
Eine weitere Besonderheit liegt in den zwei Abgrenzungen der AEA fiir
das Verkehrsgebiet Europa. ,,Geographical Europe® umfalt alle inter-
nationalen Routen auf dem geographischen Gebiet Europas sowie in der

» Auch wenn seit der Einfiihrung des dritten Liberalisierungspakets in Europa
keine eindeutige Trennung zwischen Charter- und Linienverkehr mehr
moglich ist, wird der Marktanteil des Charterverkehr am internationalen
Luftverkehr innerhalb Europas auf ungefihr 25% geschédtzt. Da keine der
groBen Chartergesellschaften wie LTU oder Condor Mitglied der AEA sind,
werden diese Daten hier ebenfalls nicht beriicksichtigt.
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Russische Foderation (bis 55° Ost), Island, der Tiirkei, den Azoren, den
Kanarischen Inseln, Madeira und Zypern. Das Streckengebiet ,,Europe*
beinhaltet ,,Geographical Europe* plus die Routen zwischen Europa und
Algerien, Agypten, Libyen, Marokko, Sudan und Tunesien (,,Europe-
North Africa®) sowie alle Linien zwischen Europa und 13 weiteren Nah-
oststaaten (,,Europe-Middle-East*).%®

Ob die Datensitze der AEA die Entwicklungstrends im Zeitablauf korrekt
wiedergeben, ist ebenfalls fraglich, da wie bereits erwahnt nicht der
gesamte Luftverkehr erfaflt wird und dariiber hinaus die Finnair seit 1999
ihre Pauschalflugreisen wieder dem Charter- und nicht mehr dem
Linienflugverkehr zuordnet. Diese Reklassifizierung der Pauschalflugrei-
sen wird sich sowohl in den Verdnderungsraten des Passagierverkehrs
innerhalb Europas fiir Finnair als auch in den von der AEA ausgewie-
senen Zuwachsraten bemerkbar machen.

Die Vergleichbarkeit der AEA-Daten wird zum einen durch die erst-
malige Erfassung des Charterluftverkehrs im Jahre 1999 und durch
Briiche in den Erfassungs- und Zuordnungsmethoden beeintriachtigt. Seit
1997 beinhalten ndmlich die Daten von Air France auch die Leistungen
ihrer Tochtergesellschaft Air France Europe, ” und bis 1996 galten
British Airways-Fliige zwischen GrofBbritannien und der damaligen
Kronkolonie Hong Kong als Inlandsfliige.

Vollstindigkeit der Daten bedeutet, da} alle relevanten Sachverhalte er-
faft werden. Auch diesen Anspruch erfiillen die Angaben der AEA nur
zum Teil. So betrieb beispielsweise laut der letzten Ausgaben des AEA-
Jahrbuchs die KLM in den Jahren 1999 und 2000 keinen Inlandsluftver-
kehr, obwohl die 100%-ige Tochtergesellschaft KLM exel die Strecken
,,2Amsterdam-Eindhoven* und ,, Amsterdam-Maastricht bis heute mehr-
mals téglich bedient.

4.1.2 ICAO: Civil Aviation Statistics of the World

% Vgl. AEA Yearbook (2001), Glossary of Terms and Definitions und Abschnitt
4.2.1 dieses Aufsatzes.

" Die erstmalige Beriicksichtigung der Zahlen von Air France Europe im Jahre
1997 erzeugt fiir die Periode 96/ 97 vermutlich eine zu hohe Wachstumsrate.
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Die ICAO-Daten liegen wie die meisten offiziellen Statistiken
erst mit einer erheblichen zeitlichen Verzdgerung vor™ - i.d.R. 2 Jahre -,
so daB die Angaben der ICAO zur Zeit nur bis 1999 zur Verfligung ste-
hen. Aufgrund der einheitlichen Erhebungsbogen und Erfassungsmetho-
den der ICAO lassen sich keine Auffilligkeiten in den Bereichen Genau-
igkeit und Vergleichbarkeit feststellen.”” Hinsichtlich der Vollstindigkeit
der Datensitze ist zu beanstanden, dal3 nicht fiir samtliche Staaten und
Luftverkehrsgesellschaften, die die ICAO zum europédischen Verkehrs-
gebiet zdhlt, im gesamten Beobachtungszeitraum Daten zur Verfiigung
stehen (dies betrifft die Staaten Albanien und Georgien).

Zudem ergeben sich durch die von der ICAO verwendeten Erfassungs-
systematiken erhebliche Zuordnungsprobleme. Der Luftverkehr in den
Regionen der Welt wird iiber die den jeweiligen Flug durchfiihrende
Luftverkehrsgesellschaft derjenigen Region zugeordnet, in der die Airline
registriert ist. Verkniipft ein internationaler Flug zwei auslédndische Flug-
hifen miteinander, die durch eine Drittstaatenairline bedient werden —
Stichwort 5. Freiheit — entsteht ein Zuordnungsproblem, da in diesem Fall
das der Region zugeordnete Passagiervolumen gar nicht in der Region
entstanden ist. Zusatzlich wird dadurch das auslindische Quellauf-
kommen systematisch unterschétzt.

Die Angaben fiir die wichtigsten Stiddteverbindungen beruhen auf der
ICAO-,,On-Flight Origin and Destination“-Statistik. Da ,,On-Flight
Streckenherkunfts-/Streckenzieldaten nicht nach Originér- und Umstei-
geraufkommen differenzieren, werden Transitfluggéste an internationalen
Luftverkehrsknotenpunkten nicht erfafit. Daher muf bei der Interpretation
der Passagierzahlen beispielsweise auf Routen u.a. von und nach
Amsterdam, Frankfurt, London, Madrid und Paris beriicksichtigt werden,
daB ein hoher Anteil an Transitverkehr von und nach Ubersee in den
Daten enthalten ist und diese verzerrt.

#Vgl. Deiss (1997), a.a.0., S. 102.

¥ Auch wenn keine Auffilligkeiten bei den Daten zu erkennen sind, muB
beriicksichtigt werden, dal3 auch die Datenerhebungen und Auswertungen der
ICAO mit Problemen behaftet sind, da in Europa seit 1993 keine exakte
Trennung zwischen Charter- und Linienverkehr mehr moglich ist.
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4.1.3 Eurostat: International transport by air (intra &
extra EU)

Auch diese Datenbank beinhaltet nur Daten von 1993 bis 1999
einschlieBlich, so daB3 das Kriterium der Aktualitdt ebenfalls nicht voll-
ends erfillt wird. Fiir den Passagierluftverkehr innerhalb der européa-
ischen Mitgliedsstaaten wurden sowohl Streckenherkunft- und Strecken-
zieldaten als auch Teilflugstreckendaten®®”' sowie teilweise (fiir die Lin-
der Dianemark, Finnland und Griechenland) Schitzungen verwendet.
Aufgrund der unterschiedlichen Erfassungssystematiken der einzelnen
Verfahren ist fraglich, ob die aus diesen Datensétzen ermittelten Verdnde-
rungsraten die genaue Entwicklung des europdischen Luftverkehrs
wiedergeben. Insbesondere wurden die Abflugzahlen fiir Danemark
(1998, 1999), fir Finnland (1997) und fiir Griechenland (1993 bis 1996)
anhand der Ankunftsdaten der anderen Mitgliedsldnder nur indirekt ge-
schitzt, weswegen der Verkehr zwischen diesen Léndern nicht durch-
gingig ermittelt werden kann.

Hinzu kommt, dal} die Passagierzahlen in dieser Datenbank hauptsichlich
auf Streckenherkunfts- und Streckenzieldaten beruhen, also keine
Differenzierung zwischen Origindr- und Umsteigeraufkommen stattfin-
det, und sich daher ebenfalls wie bei den Daten der ICAO das Problem
des nicht separat ausweisbaren Transitverkehrs ergibt.

Da die Angaben fiir Déinemark, Italien, Luxemburg, Osterreich und
Schweden im Gegensatz zu allen anderen Léndern auch auf Teilflug-
streckendaten beruhen, ist dariiber hinaus ein Vergleich innerhalb der
Daten kaum moglich. Schweden nimmt bei der Vergleichbarkeit der
Datenreihen noch eine gesonderte Rolle ein. Fiir 1993 und 1994 lieferte
Schweden zunéchst nur Daten fiir die drei grofiten Flughéfen des Landes.
Aus Konsistenzgriinden iibernahm Eurostat fiir diesen Zeitraum Daten-

% Eine Teilflugstrecke ist definiert als der Betrieb eines Flugzeugs vom Abflug
bis zu nichsten Landung. Fluggiste auf einer Teilflugstrecke werden nach der
zurlickgelegten Teilflugstrecke eingeordnet. Im Gegensatz zu den Strecken-
herkunfts-/ Streckenzieldaten werden Fluggéste im ungebrochenen Durchgang
fiir die Teilflugstrecken erfaf3t.

Fir Luxemburg und Schweden liegen fiir den gesamten
Beobachtungszeitraum nur Teilflugstreckendaten vor, fiir Italien und
Osterreich erst ab 1997.

31
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sitze des Schwedischen Instituts fiir Verkehrsanalyse/Schwedisches Amt
fiir Zivilluftfahrt (SIKA).

Das Kriterium der Vollstindigkeit erfiillen die Angaben von Eurostat
auch nur zum Teil, da sich die Zahlen lediglich auf grenziiberschreitende
Fluggiste beziehen, die aus einem EU-Mitgliedsland abflogen, und daher
den Inlandsluftverkehr nicht beriicksichtigen. Aulerdem beziehen sich
die Daten fiir Belgien nur auf Briissel und die Daten fiir Irland nur auf
Dublin, Shannon und Cork, so dal3 nicht das gesamte Verkehrsaufkom-
men dieser Lander erfait wird. Auf das Fehlen einiger Fluggastzahlen
zwischen Dianemark, Finnland und Griechenland wurde bereits hingewie-
sen.

4.1.4 IATA: World Air Transport Statistics

Die Daten der IATA stehen gegenwirtig bis 2000 zur Verfligung,
so daB} das Kriterium der Aktualitét erfiillt wird. Die Auswertung der Da-
ten und die Ermittlung der Verdnderungsraten ist hingegen mit Proble-
men behaftet, da die statistischen Angaben auf den Meldungen der jewei-
ligen Fluggesellschaften basieren, die zum Zeitpunkt der Erhebung Mit-
glieder der IATA sind. Aus diesem Grunde ergeben sich bei der Arbeit
mit den Statistiken der IATA zwei wesentliche Probleme:

a. in den Beitrittsjahren der einzelnen Luftverkehrsgesellschaften
sind einmalig hohe Wachstumsraten der Nachfrage zu ver-
zeichnen (die Zahl der IATA-Mitglieder ist im Zeitraum von
1993 bis 2001 um circa 45 % gestiegen) und

b. die zum Teil unregelmiBige Meldetitigkeit einiger Airlines
fiihrt zu starken Nachfrageschwankungen im Zeitablauf. (Fiir
Europa ist hier als Beispiel die polnische LOT anzufiihren, die
im Abschnitt von 1990 bis 1995 ihre Daten dreimal nicht tiber-
mittelt hat. Daher ergaben sich in einigen Jahren in Polen
Wachstumsraten bei den Passagierzahlen von bis zu 172%.)

Die IATA versucht zwar, bei Verdnderungen der Mitglieder-
zahlen die Daten der Vorperiode intern an die neue Situation anzupassen,
um fiir das laufende Berichtsjahr aussagefihige Verdnderungsraten aus-
zuweisen.”> Dennoch muB man davon ausgehen, daf eine derartige manu-

32 Vgl. Lufthansa (2000) ,,Weltluftverkehr - Lufthansa und Konkurrenz*, S.82.
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elle Anpassung der Daten ebenfalls zu Verzerrungen fiihrt und daher die
Daten die tatséchliche Entwicklung nicht exakt wiedergeben. Weiterhin
ist zu bedenken, daBl die manuelle Angleichung der Wachstumsraten zu
Inkonsistenzen in den veroffentlichten Statistiken fiihrt, da die angege-
benen Verdnderungsraten nicht in allen Féllen den Basisdaten der Flug-
gesellschaften entsprechen und somit die Vergleichbarkeit innerhalb der
Zeitreihen beeintrachtigt wird.

Auch die Daten der IATA konnen die realen Strukturen und ihre Ver-
anderungen nicht erschopfend wiedergeben, da nicht fiir jede Fluggesell-
schaft simtliche Daten durchgédngig vorhanden sind und die Angaben von
Aeroflot bei der Berechnung der Verkehrsstrome vernachléssigt werden.

4.1.5 Zwischenfazit

In Abbildung 2 sind die wichtigsten Kritikpunkte, wie sie durch
die Qualitdtsbeurteilung offengelegt wurden, noch einmal {iberblicksartig
aufgefiihrt. Dabei wies jeder der statistischen Datensdtze in zumindest
einem der Anforderungsbereiche erhebliche Unzuldnglichkeiten auf, so
dal} abschliefend nicht beurteilt werden kann, welche der vier Daten-
reihen die tatsdchliche Entwicklung des innereuropiischen Luftverkehrs
im Zeitvergleich addquat, d.h. am realistischsten, wiedergeben kann.
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Abbildung 2: Qualitative Beurteilung der Statistiken

Aktualitét Genauigkeit Vle);%felfth_ Vollstandigkeit
AEA: Daten bis 2000 | 1999 verzerrte | Daten fiir den Inlandsfliige der
AEA Jahrbuch | verfiigbar Wachstumsraten | Charterflugver- | KLM werden
bei Finnair und | kehr erst ab nicht angefiihrt
AEA, da Finnair | 1999 verfiigbar;
Pauschalflugrei- | Seit 1997 flie-
sen wieder dem | Ben bei Air
Charter- und France die
nicht mehr dem | Daten von Air
Linienflugver- | France Europe
kehr zuordnet mit ein;
Bis 1996 gelten
Britisch Airways
Flige von Grof3-
britannien nach
Hong Kong als
Inlandsfliige
Eurostat: Daten nur von Genauigkeit der | Ddnemark, Ita- | Daten nur fiir
International 1993 bis 1999 Zuwachsraten lien, Osterreich, | grenziiberschrei-
Transport by verfiigbar durch Schétzun- | Luxemburg & tende Fluggéste,
air (intra & gen und die Be- | Schweden zum | die aus einem
extra EU) schrankung auf | Teil nur Teil- EU-Land abge-
Teilflugstrek- flugstrecken- flogen sind;
kendaten beein- | daten; Dénemark,
trichtigt Schweden: fiir Griechenland
1993 und 1994 | Finnland &:
nur Daten fiir Schétzung der
drei Flughédfen | Abflugzahlen
zum Teil anhand
der Ankunftsda-

ten anderen
Lénder - keine
Beriicksichti-
gung des Ver-
kehrs zwischen
diesen Lindern;
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Belgien: Daten
nur fiir Briissel
Irland: Daten

nur fiir Dublin,

Shannon &
Cork
Abbildung 2: Qualitative Beurteilung der Statistiken (Fortsetzung)
Aktualitét Genauigkeit Vle);{,:(eelih— Vollstandigkeit
IATA: Daten bis 2000 | Verzerrungen Durch die inter- | Nicht fiir alle
World Air verfiigbar durch stetige Zu- | ne Korrektur der | Fluggesellschaf-
Transport nahme der regis- | Zuwachsraten ten sind die Da-
Statistics trierten Mit- stimmen diese ten durchgingig
gliedsfluggesell- | nicht mit den vorhanden;
schaften (1993- [ ausgewiesenen | Ausschlufl von
2001: +45%); Basisdaten tiber- | Aeroflot bei Be-
Verzerrte ein rechnungen zur
Wachstumsraten Entwicklung
aufgrund der von Verkehrs-
fragmentari- stromen
schen Meldeti-
tigkeit einiger
Airlines (z.B.
LOT)
ICAO: Daten bis 1999 Nicht fiir alle
Civil Aviation verfligbar Léander und Air-
Statistics of the lines Daten seit
World 1993 vorhanden;
Gewihlte Zu-
ordnungssyste-
matik kann
Quellaufkom-

men in den Lan-
dern und Regio-
nen verzerren

4.2

Wie kompatibel sind die Statistiken?

Angesichts der mitunter gravierenden qualitativen Méngel der
einzelnen Datensitze stellt sich die Frage, inwieweit diese Statistiken
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gleichwohl untereinander vergleichbar sind und ob deren Daten mog-
licherweise fiir bestimmte Fragestellungen miteinander verkniipft werden
konnen. Um diese Frage beantworten zu konnen, erscheint es zunéichst
sinnvoll, die rdumliche Abgrenzung der verschieden Institutionen fiir das
Verkehrsgebiet Europa, auf das sich die Datensétze ja beziehen, zu ver-
gleichen.”

Im AnschluBB an die Analyse der raumlichen Abgrenzungen wird {iber-
priift, inwieweit die Datenreihen bei der Beschreibung des innereuropa-
ischen Luftverkehrsvolumens {ibereinstimmen. Da man aufgrund der
unterschiedlichen Erfassungsmethoden, die den jeweiligen Statistiken zu-
grunde liegen, aber nicht davon ausgehen kann, dal3 die absoluten Zahlen
approximativ das gleiche Niveau aufweisen werden, wird kontrolliert, ob
zumindest die Verdnderungsraten im Zeitvergleich dieselben Vorzeichen
und annéhernd den gleichen Wert aufweisen. Im Rahmen eines weiteren
Vergleichs wird anschlieBend die Rangfolge der wichtigsten Stédtever-
bindungen innerhalb Europas analysiert. Auch wenn erneut nicht davon
auszugehen ist, dal die Anzahl der auf diesen Strecken beforderten Pas-
sagiere identisch ist, sollte doch wenigstens die Rangfolge der innereuro-
pdischen Flugrouten in den unterschiedlichen Statistiken iibereinstimmen.

4.2.1 Die Abgrenzung des europdischen
Verkehrsgebiets

Die ausgewihlten Datensitze der einzelnen Institutionen bezie-
hen sich alle auf den européischen Luftverkehr. Allerdings ist ein Ver-
gleich der Statistiken untereinander nur schwer moglich, da der Begriff
Europa durch die jeweiligen statistischen Institutionen weder eindeutig
noch einheitlich definiert wird.

3 Eine Einschriinkung ist hier im vornherein zu machen. Die Verkehrsdaten der
ICAO sind nicht nach Zielregionen gegliedert und entsprechen daher dem ge-
samten Verkehrsaufkommen, das dem jeweiligen Land bzw. der jeweiligen
Region zugeordnet wurde, also hier dem europdischen Quellaufkommen. Alle
anderen Datensétze beziehen sich hingegen nur auf die Verkehrsstrome, die
sich innerhalb des européischen Verkehrsgebiets ergeben haben.
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Abbildung 3: Die Abgrenzungen des europiischen Verkehrsgebiets

AEA" Eurostat™ IATA™ ICAO™
Geographisches Geographisches Geographisches Geographisches
Europa plus: Europa plus: Europa plus: Europa plus:
Algerien
Armenien Armenien Armenien
Aserbaidschan Aserbaidschan Aserbaidschan
Azoren Azoren Azoren Azoren
Biéreninsel
Férder Inseln Faroer Inseln Féroer Inseln
Georgien Georgien Georgien
Gibraltar Gibraltar Gibraltar
Gronland Gronland
Jan Mayen Jan Mayen
Kanarische Inseln  Kanarische Inseln  Kanarische Inseln
Kasachstan
Kirgisien
Madeira Madeira
Marokko
Russische Russische Russische Russische
Foderation Foderation Foderation Foderation
(bis 55° Ost) (gesamt) (bis 55° Ost) (gesamt)
Spitzbergen Spitzbergen
Tadschikistan
Tiirkei Tiirkei Tiirkei Tiirkei
Tunesien
Turkmenistan
Usbekistan
Zypern Zypern Zypern

T Vgl. AEA (2001) Statistical Appendices to Yearbook 2001, Glossary of

Terms and Definitions.

" GemiB der Geonomenklatur von Eurostat (Abl. Nr. L335, 10.12.1998, Seite
22 - Verordnung (EG) Nr. 2645/98 der Kommission iiber das Lénderver-
zeichnis fiir die Statistik des Aulenhandels der Gemeinschaft und des Han-
dels zwischen ihren Mitgliedstaaten).

™ GemiB der Abgrenzung IATA-Europa nach IATA-Resolution 012.

T Vgl ICAO (2001) “The World of Civil Aviation 2000-2003, ICAO Statis-
tical Regions, Part III.
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Nach vorherrschender geographischer Sicht™* erstreckt sich Euro-

pa in seiner West-Ost-Ausdehnung von Island bis zum Uralgebirge, von
Skandinavien im Norden bis zum Mittelmeerraum im Siiden und bis zum
Schwarzen Meer oberhalb des Bosporus im Siidosten. In der oben ange-
fiilhrten Tabelle sind die Abgrenzungen der vier statistischen Institutionen
fiir das Verkehrsgebiet Europa beschrieben. Die einzelnen Definitionen
umfassen dabei jeweils das geographisch festgelegte Gebiet Europas plus
eine Reihe weiterer Staaten, die aber von Institution zu Institution variie-
ren. Fiir die AEA wurde hier die Abgrenzung fiir ,,Geographical Europe®
gewihlt, da sie am ehesten den Definitionen der anderen Institutionen
entspricht. Das eigentliche Streckengebiet ,,Europe” der AEA wiirde wie
bereits beschrieben ,,Geographical Europe plus die Flugrouten ,,Europe-
North Africa® sowie die Passagen ,,Europe- Middle East“ beinhalten®,
was einen inhaltlichen Vergleich der Datensdtze zusétzlich erschwert
hétte.
Diese Auflistung macht deutlich, dal schon aufgrund der unterschied-
lichen Abgrenzungen ein Vergleich der Luftverkehrszahlen fiir Europa
schwierig ist, da jede Organisation diese Region autonom abgrenzt und
diese Abgrenzungen nur teilweise mit denen der anderen Institutionen
tibereinstimmen. Um die Vergleichbarkeit der Datensédtze zu erhéhen,
wire eine Umrechnung der unterschiedlichen Datenreihen auf ein ,,ge-
meinsames Verkehrsgebiet™ also wiinschenswert. Allerdings ist dies auf-
grund des Aggregationsgrades der einzelnen Datensitze nicht realisier-
bar. Die Datenreihen der AEA beispielsweise stehen nur fiir die Regionen
insgesamt und nicht fiir die einzelnen Staaten zur Verfiigung. Dasselbe
Problem besteht bei den regionalen Verkehrsstromen der IATA und bei
den Daten von Eurostat fiir die Zielgebiete des EU-Drittstaaten-
Luftverkehrs. Auch die Addition der einzeln vorliegenden Landerdaten
der ICAO bleibt erfolglos, da die Luftverkehrszahlen fiir die Russische
Foderation nicht aufgeschliisselt werden kdnnen und daher keine Zahlen
fiir das Gebiet westlich des Uralgebirges vorliegen.

* Vgl. dazu beispielsweise Fischer Weltalmanach 2000, Geographische Karten
II/TIT Arktis/Europa/Asien oder den Diercke Weltatlas (1985) S. 174f.

* Europe-North Africa® umfaBt simtliche Strecken zwischen Europa und Alge-
rien, Agypten, Libyen, Marokko, Sudan und Tunesien. Das Streckengebiet
»Europe-Middle East* beinhaltet alle Flugrouten zwischen Europa und Bah-
rain, Iran, Irak, Israel, Jordanien, Kuwait, Libanon, Oman, Katar, Saudi Ara-
bien, Syrien, Vereinigte Arabische Emirate sowie der Republik Jemen.



26

Eine Frage, die bei diesen raumlichen Abgrenzungen ungeklért bleibt, ist,
ob die Flugrouten in sdmtliche Aullengebiete der einzelnen Nationen in
den Zahlen fiir Europa enthalten sind oder nicht. Die IATA beispiels-
weise fiihrt bei ihrer Abgrenzung des europdischen Verkehrsgebiets die
Férder Inseln nicht explizit an. Ob die Flugstrecken zu dieser Inselgrup-
pe, die ein politisches Auflengebiet Danemarks darstellen und somit zu
Europa gehdren, in den Berechnungen der IATA beriicksichtigt werden,
kann abschliessend nicht beantwortet werden. Weiterhin bleibt offen, ob
Flugrouten in die franzdsischen AuBengebiete wie beispielsweise nach
Réunion, Guadeloupe oder Martinique in Analogie zur Methode der AEA
bei den Fliigen von London nach Hong Kong dem innereuropéischen
Luftverkehr zugerechnet werden oder nicht, da keine der vier Institutio-
nen diese Staaten beziehungsweise Territorien in ihren Landerlisten fiir
das Verkehrsgebiet Europa aufgelistet hat.

AbschlieBend bleibt festzuhalten, dafl ein Vergleich oder eine Kombina-
tion der betrachteten Statistiken in bestimmten Situationen (z.B. bei Un-
vollstandigkeiten einiger Datenreihen) fiir das europdische Verkehrgebiet
nahezu ausgeschlossen ist. Die unterschiedlichen rdumlichen Abgrenzun-
gen, die Unvollkommenheit der Lénderlisten und der hohe Aggregations-
grad der Datensétze verhindern eine statistikiibergreifende Analyse des
europdischen Luftverkehrs.

4.2.2 Die Entwicklung des Luftverkehrsvolumens

Die Datenreihen der vier Institutionen werden genutzt, um
Verinderungsraten und Trends des innereuropdischen Luftverkehrs zu
ermitteln. Aufbauend auf diesen Wachstumsraten werden dann Progno-
sen fiir das europdische Verkehrsgebiet erstellt. Damit derartige Progno-
sen verldBliche Ergebnisse liefern konnen, miissen die Datensétze der
einzelnen Statistiken so genau sein, daB} im Zeitvergleich die Entwick-
lungstrends richtig erfa3t werden. Anders ausgedriickt diirfen die Daten
auf keinen Fall so ungenau sein, dal das Vorzeichen einer Entwicklung
falsch wiedergegeben und dessen Stirke massiv unterschitzt wird. Da die
Genauigkeit der jeweiligen Datenreihe bei der Wiedergabe der Trends
nur schwer zu beurteilen ist, soll nun gepriift werden, inwieweit sich die
Statistiken bei der Beschreibung der europdischen Luftverkehrsent-
wicklung dhneln oder ob sie dabei stark voneinander abweichen. Zu die-
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sem Zweck werden zundchst die Zuwachsraten bei den Passagierzahlen
und anschlieBend die Verdnderungsraten bei den Passagierkilometern der
einzelnen Institutionen miteinander verglichen.

Fiir die Periode 1994 bis 1999 ergaben sich fiir das europidische Ver-
kehrsgebiet durchschnittliche Wachstumsraten pro Jahr bei den Passa-
gierzahlen von 7,0% (AEA), 9,0% (Eurostat), 9,3% (IATA) und 5,2%
(ICAO). Die errechneten Werte fiir diese Periode liegen also relativ dicht
zusammen. Betrachtet man allerdings die Entwicklung der Zuwachsraten
im Zeitablauf wird deutlich, daB sich die Verteilung der Veranderungs-
raten zwischen den Datensétzen sehr stark voneinander unterschiedet.

Abbildung 4: Entwicklung der innereuropiischen Passagierzahlen
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Quellen: eigene Berechnungen nach AEA (diverse Jahrginge); Eurostat
(2001a); IATA (diverse Jahrgénge); ICAO (diverse Jahrgénge).
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Zwei Dinge sind bei der Analyse der zeitlichen Abfolge der

Wachstumsraten auffillig. Zum einen weisen alle vier Datensdtze einen
Anstieg der Zuwachsrate im Jahre 1997 auf, allerdings in unterschied-
licher Hohe (AEA, Eurostat und die ICAO um die 10%; IATA ungefihr
20%). Zum anderen ist nach IATA-Angaben die Zahl der innereuropé-
ische Fluggéste im Jahre 1999 um 3% geschrumpft. Das negative Vorzei-
chen dieser Verdnderungsrate wirft nun eine weitere Frage auf. Ist das
europdische Passagiervolumen von 1998 bis 1999 wirklich zuriickgegan-
gen, oder gab es 1999 moglicherweise Marktanteilsverluste der IATA-
Gesellschaften zugunsten der Nicht-IATA-Mitglieder? Die Ursache die-
ses Riickgangs ist mittels der zur Verfligung stehenden Datensdtze nicht
analysierbar. Die Datenreihen der AEA, von Eurostat und der ICAO wie-
sen, wie in der obigen Abbildung zu erkennen ist, einen positiven Ent-
wicklungstrend aus.
Ein dhnliches Bild ergibt sich bei der Analyse der geleisteten Passagier-
kilometer. Die durchschnittlichen jahrlichen Verdnderungsraten laut
AEA, TATA und ICAO stimmen mit 6,8%, 7,3% und 6,6% nahezu
iiberein.”® Die Entwicklung des Wachstums im Zeitablauf schwankt aber
sehr stark. Wéhrend die Datenreihen der AEA und der ICAO einen
relativ gleichméfBigen Anstieg des Verkehrsvolumens wiedergeben,
zeigen die Daten der IATA einen eher sprunghaften Verlauf.

3 Daten iiber die Entwicklung der Passagierkilometer von Eurostat liegen nicht
VOr.
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Abbildung 5: Entwicklung der innereuropéiischen Passagierkilometer
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Quellen: eigene Berechnungen nach AEA (diverse Jahrgénge); IATA (diverse
Jahrgénge); ICAO (diverse Jahrgénge).

Besonders auffillig ist auch hier die Entwicklung der geleisteten
Passagierkilometer, die durch die IATA-Daten beschrieben wird. Wih-
rend die Datenreihen der AEA und der ICAO gemiBigte durchschnitt-
liche Zuwéchse zwischen 3% und 9% fiir die betrachtete Periode ver-
zeichnen, betrdgt die Amplitude bei der IATA 47 Basispunkte. Dariiber
hinaus sinkt die Zahl der Passagierkilometer im Jahre 1999 um 16% auf
203,2 Millionen. Die Griinde fiir dieses Absinken bei der innereuropi-
ischen Verkehrsleistung der IATA-Mitglieder konnten aufgrund der Da-
tenlage ebenfalls nicht ermittelt werden.

Diese Ausfithrungen sollten deutlich machen, daf3 es bei der Wiedergabe
der Luftverkehrsentwicklung durch die einzelnen Statistiken gravierende
Unterschiede gibt. Die Frage, welche der vier Datenquellen am ehesten
die tatsdchliche Entwicklung des Luftverkehrs in Europa wiedergibt,
kann abschlieBend nicht beantwortet werden. Ob die Daten der IATA
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verzerrt sind oder ob das Passagier- und Verkehrsvolumen 1999 wirklich
gesunken ist, 146t sich ebenfalls nur schwer nachvollziehen. Fiir Progno-
semodelle, die beispielsweise auf Trendextrapolation beruhen, bedeutet
dies, daB3 die aus den Vergangenheitswerten ermittelten Zuwachsraten nur
fiir den zugrunde gelegten Datensatz Giiltigkeit haben kénnen, und daf
die berechneten Tendenzen im innereuropdischen Luftverkehr mog-
licherweise nicht der Wirklichkeit entsprechen.

4.2.3 Stadteverbindungen

Fiir Fluggesellschaften sind Zahlen iiber das Passagiervolumen
auf bestimmten Flugrouten fiir ihre Flotten- und Creweinsatzplanung von
groBer Bedeutung. Sie miissen beispielsweise wissen, wie viele Fluggiste
von Frankfurt nach Paris zu befordern sind, um ihre Sitzplatzkapazititen
auf dieser Strecke entsprechend disponieren zu kdnnen. Damit die grofit-
mogliche Planungssicherheit geben ist, sollten die wiedergegebenen Pas-
sagierzahlen in den Statistiken zur Rangfolge der meist frequentierten
Strecken nahezu iibereinstimmen, da diese auch die Rangfolge der wich-
tigsten Streckenverbindungen terminieren. In Tabelle 4 sind die acht
wichtigsten Flugrouten im Linienluftverkehr innerhalb Europas im Jahre
1997°7 nach Eurostat und ICAO Angaben aufgefiihrt.

7 Hier wurden die Zahlen fiir das Jahr 1997 verwendet, obwohl bereits die
Daten fiir 1999 vorliegen. Dies liegt insbesondere an der Tatsache, dafl die
neuesten Daten von Eurostat nur fiir die Gesamtzahl der Passagiere vorliegen,
und nicht nach Linien- und Gelegenheitsverkehr wie noch im Jahre 1997
aufgeteilt wurden. Es zeigt sich aber erneut, daB die Rangfolge zwischen den
beiden Statistiken variiert. Die Strecke ,,Briissel-London® liegt bei Eurostat auf
Platz 5, bei der ICAO auf Position 6. Dafiir belegt die Verbindung ,.London-
Mailand“ bei der ICAO Rang 5 und bei Eurostat Platz 6. Vergleiche dazu
Eurostat (2001b), S. 3.; ICAO (2001), S. 2-24.
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Abbildung 6: Rangfolge der Stidteverbindungen 1997

Eurostat ICAO
Stidteverbindung [km] Fluggidste Rang Fluggéste Rang
[in Tsd.] [in Tsd.]

Dublin-London 456 3.719 1 3.303 1
Amsterdam-London 369 2.999 2 2.655 2
London-Paris 346 2.804 3 2.577 3
Frankfurt-London 654 1.774 4 1.708 4
Briissel-London 349 1.360 5 1.279 5
London-Rom 1.441 1.246 6 1.158 8
London-Mailand 936 1.240 7 1.221 6
Diisseldorf-Palma 1.341 1.188 8 -
London-Ziirich 787 - - 1.220 7

Quellen: Eurostat (2000) S. 4. Die Eurostat-Daten mufiten noch umgerechnet
werden, da lediglich die Zahl der Fluggéste insgesamt und die prozen-
tuale Aufteilung auf Linien- und Gelegenheitsflugverkehr angegeben
wurde. ICAO (1999) S. 22. Die angegeben Zahlen beruhen auf Strek-
kenherkunfts- und Streckenzieldaten.

Es zeigt sich, daf fiir sdmtliche Stddteverbindungen die von
Eurostat erfa3ten Passagierzahlen grofer sind als die der ICAO. Fiir die
meist beflogenen Strecken ,,Dublin-London und ,,London-Amsterdam®
ergeben sich Abweichungen bis zu iiber 12%, was im Falle der zuerst
genannten Route einer Zahl von 415.000 Reisenden p.a. entspricht.

Die unterschiedlichen Gréfenordnungen beim Passagieraufkommen fiih-
ren auch zu Abweichungen in der Rangfolge der am stérksten frequen-
tierten Stddteverbindungen. Die Strecke ,,.London-Rom® liegt in der
Eurostat Statistik mit 1,246 Millionen Fluggisten auf Platz 6. Nach
ICAO-Angaben belegt diese Route Platz 8 mit 1,158 Millionen Passa-
gieren. Mit den von Eurostat ermittelten Daten wiirde auch hier die
Flugroute von London nach Rom auf Platz 6 liegen.

Dariiber hinaus weist jede der beiden Statistiken eine dicht beflogene
Flugstrecke auf, die in der Auflistung der anderen nicht enthalten ist.
Dies ist auf der einen Seite die Verbindung von Diisseldorf nach Palma
de Mallorca mit knapp 1,2 Millionen Reisenden, die nur von Eurostat
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aufgefiihrt wurde und auf der anderen Seite die nur von der ICAO
registrierte Strecke ,,London-Ziirich“. Die Beriicksichtigung dieser beiden
Strecken mit ihren jeweiligen Passagierzahlen wiirde zu einer Verén-
derung der Rangfolge sowohl bei Eurostat als auch bei der ICAQ fiihren.
»London-Ziirich® wiirde bei Eurostat die Flugroute ,,Diisseldorf-Palma‘
von Platz 8 verdringen, und in der ICAO Statistik hétte dafiir die zuletzt
genannte Stidteverbindung Platz 8 inne.

Auch hier zeigt sich die mangelnde Vergleichbarkeit der einzelnen Da-
tensdtze untereinander. Nicht nur das Passagiervolumen auf den Flug-
strecken differiert von Statistik zu Statistik, sondern auch die sich daraus
ergebende Reihenfolge der wichtigsten Reiserouten ist in den jeweiligen
Quellen nicht deckungsgleich.

5 SchluBbetrachtung

Diese Arbeit hatte zum Ziel, die Qualitéit der fithrenden Statistiken
fiir das innereuropdische Luftverkehrsgebiet zu untersuchen. Zu diesem
Zweck wurde iiberpriift, inwieweit die Datensidtze der AEA, von
Eurostat, der IATA und der ICAO aktuell sind, ob die ermittelten
Wachstumsraten die tatséchliche Entwicklung des europdischen Luftver-
kehrs wiedergeben und ob die Datenreihen in sich konsistent und
durchgingig fiir den gesamten Betrachtungszeitraum verfiigbar sind. Jede
Statistik wies dabei zum Teil so gravierende Méngel auf, da3 abschlie-
Bend nicht festgestellt werden konnte, welche der Datenreihen die Ent-
wicklung des Luftverkehrs innerhalb Europas im Zeitvergleich am exak-
testen wiedergeben kann.

Dariiber hinaus wurde analysiert, ob die Daten der verschiedenen Quellen
miteinander verkniipft werden konnten. Es zeigte sich, da3 der Begriff
»~Europdisches Verkehrsgebiet“ keineswegs eindeutig definiert ist und,
da die vier Institutionen unterschiedliche Erfassungsmethoden ver-
wenden, weswegen Vergleiche oder gar Datenverkniipfungen nahezu un-
mdglich sind.

Auch bei der Wiedergabe der Luftverkehrsentwicklung fiir die Periode
von 1994 bis 1999 weichen die Datensétze stark voneinander ab. Die
zeitliche Verteilung der jeweils ermittelten durchschnittlichen Zuwéichse
wird von den Statistiken uneinheitlich wiedergegeben. Besonders unzu-
verléssig im Vergleich zu den anderen Datenreihen sind dabei die Anga-
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ben der IATA, da die ermittelten Zuwachsraten eine besonders groBe
Spannbreite aufweisen, und fiir das Jahr 1999 im Gegensatz zu den
Angaben der anderen Institutionen eine negative Verdnderungsrate erge-
ben.

Die Daten von Eurostat und ICAO iiber die wichtigsten Stiddteverbin-
dungen in Europa sind weder bei den Passagierzahlen noch bei der sich
ergebenden Rangfolge deckungsgleich, wie anhand der beiden Beispiele
»Diisseldorf-Palma de Mallorca® und ,,London-Ziirich“ belegt wurde.

Als Fazit ist somit festzuhalten, dal die Arbeit mit den verfligbaren
Datensédtzen mit gravierenden Problemen behaftet ist. Alle bislang durch-
gefihrten Untersuchungen sowie deren Ergebnisse haben somit nur Giil-
tigkeit bezogen auf die ihnen zugrunde liegenden Datenreihen, die jedoch
jeweils nur einen Ausschnitt der Realitét erfassen. Statistikiibergreifende
Aussagen iiber die Entwicklung des innereuropéischen Luftverkehrs sind
daher kaum mdglich. Die Frage, ob die auf diesen Daten beruhenden Ar-
beiten die tatséchliche Entwicklung realititsnah wiedergeben, muf3 daher
mit Nein beantwortet werden.
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