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Auswirkungen der
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Luftfahrt
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Privatisierung, Deregulierung, ins-
gesamt weniger Einflul des Staates
auf das Wirtschaftsgeschehen ist zu
einem beherrschenden Thema in der
internationalen wirtschaftspolitischen
Diskussion geworden. Die folgende
Dokumentation soll am Beispiel der
Deregulierung der amerikanischen
Luftfahrt Vor- und Nachteile dieser
MafBnahme aufzeigen. Diese Arbeit
stellt den Versuch dar, einen sachli-
chen Beitrag zu der aktuellen Diskus-
sion zu leisten und diese ein wenig
dem ideologischen Kampffeld zu ent-
ziehen.

Im Oktober 1978 verabschiedete die
Regierung Carter ein die Luftfahrt be-
treffendes Deregulierungsgesetz das
die Beendigung der vierzigjdhrigen
Protektion der amerikanischen Luftli-
nien zum Inhalt hatte.

Schwerpunkte dieser Gesetzesno-
velle waren':

— jede Fluglinie kann ohne Zustim-
mung des Civil Aeronautics Board
(CAB) jeweils eine neue Route in
jedem der folgenden drei Jahre flie-
gen (das bedeutet, zwischen 1979
und 1981 konnten pro Fluglinie
hochstens drei neue Routen ohne

Zustimmung des CAB aufgenom-
men werden)

— dartiber hinausgehende Routen-
wiinsche bediirfen weiter der Zu-
stimmung, doch die Auflagen far
diese wurden wesentlich verein-
facht. Die Bewerber miissen nur
nachweisen, dall sie ,fiahig, willig
und in der Lage sind“, den Markt zu
bedienen.

— Fluglinien kénnen den Preis ohne
Zustimmung der CAB bis zur Halfte
reduzieren oder ihn um 5 Prozent
erhdéhen, sofern es sich um Routen
handelt, bei denen die einzelne
Fluglinie nicht mehr als 70 Prozent
des Flugverkehrs kontrolliert.

— das Gesetz nennt 275 kleinere Stad-
te, bei denen der Mindeststandard
von zwei Fligen tdglich finfmal in
der Woche gewihrleistet sein soll.
Daflir werden staatliche Subventio-
nen an die Fluglinien zur Verfligung
gestellt (Essential Air Service).

— ab 1983 soll es zu einer génzlichen
Freigabe von Routen und Tarifen
kommen.

— bis 1985 soll CAB ersatzlos aufgelost
werden.

Auswirkungen auf den Markt

Durch die wirtschaftlich schwierige
Lage Anfang der achtziger Jahre kam
es zu keiner wesentlichen Nachfrage-
erhéhung bei Fliigen und die Deregu-
lierung hatte kaum Auswirkungen. Ei-
ne weitere nachfragehemmende Wir-
kung hatte der Streik der Fluglotsen
1981. Die Reagan-Administration rea-
gierte auf diesen mit der Kiindigung
von 12.000 Fluglotsen, was die Einstel-
lung einiger Fluge zur Folge hatte. Mit
der ginzlichen Freigabe der Routen
und Tarife 1983 und einer verbesser-
ten wirtschaftlichen Situation dnderte
sich das Bild schlagartig. Eine erhebli-
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che Anzahl von nicht gewerkschaft-
lich organisierten Billigfluglinien er-
schien am Markt und lésten einen
einige Jahre andauernden Preiskampf
aus.

So stieg die Zahl der Passagierflug-
zeuge um 14 auf 123 im Jahre 1984.
Diese nicht gewerkschaftlich organi-
sierten Billigfluglinien hatten prozen-
tuell einen wesentlich geringeren An-
teil der Arbeitskosten an den Gesamt-
kosten zu verzeichnen wie die traditio-
nellen Fluglinien:

Arbeitskostenanteil an den
Gesamtkosten 1983

Billigfluglinien

Muse Air 19%
People Express 20%
Southwest 27%
traditionelle Fluglinien

Eastern 37%
Republic 36%
TWA 35%
Pan Am 34%

Quelle: International Business Week, Air-
lines in Turmoil 10. Oktober 1983,
S. 58-62

Die Unterschiede bei den Perso-
nalkosten ermdoglichten den Billig-
fluglinien, die Tarife erheblich zu un-
terbieten. Den bestehenden Flugli-
nien blieb — wollten sie nicht wesentli-
che Marktanteile verlieren — keine an-
dere Wahl, als auf den Preiskampf
einzusteigen und Gewinne bei den
Billigfluglinien. Aber den traditionel-
len Fluglinien durfte es relativ rasch
gelungen sein, sich erfolgreich gegen
diese Entwicklung zur Wehr zu setzen.

Die Folge dieser Entwicklung wa-
ren erhebliche Verluste bei den ange-
stammten, gewerkschaftlich organi-
sierten Fluglinien.

Diese reagierten einerseits mit star-
ker Erhohung der Produktivitit (so
kam es 1983 zu 19 Prozent mehr Out-
put aller Luftlinien mit einem Prozent
mehr an Beschiftigung im Vergleich
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Gewinnentwicklung in der
amerikanischen Luftfahrtindustrie

Jahr Gewinnein Prozentuelle
Mrd. US-$ Veranderung
der Erlose pro
Passagiermeile
1975 128 4,1
1976 722 5,0
1977 908 5,6
1978 1.365 -1,4
1979 199 5,4
1980 —-222 26,6
1981 —455 11,8
1982 -733 —4,1
1983 310 -1,7
1984 2.152 47
1985 1.475 -5,1

Quelle: Financial Times, 18. Septem-
ber 1986, S. 18

zu 1978%, andererseits wurden Léhne
und Gehélter um 15 bis 20 Prozent
reduziert. Dies deshalb, da ein ,,Zwei-
Kategorien-System* bei der Beschéfti-
gung geschaffen wurde. Danach wur-
den neu eingetretene Beschiftigte we-
sentlich geringer entlohnt als bereits
langer Beschiftigte. Eine weitere Fol-
ge dieses Preiskampfes, die erst 1986
voll zum Tragen kam, war eine Insol-
venzwelle im Luftverkehr, die nun in
einer Reihe von Fusionen ihren Nie-
derschlag fand. So fiel die Zahl der
Passagier-Fluglinien 1986 auf 96, und
die Zusammenschliisse bewirkten ei-
ne erhebliche Konzentration.

Durch diese Fusionen gelang es
einigen Fluglinien beinahe, ein Mono-
pol in gewissen Regionen zu errei-
chen. Dies deshalb, da die Fluglinien
mit der Deregulierung verstirkt be-
gonnen haben, Zentren (hub) auszu-
bauen. Die Fluglinie Northwest zum
Beispiel hat ihr Zentrum in Minneapo-
lis. Dies bedeutet, dafl die Northwest
nur mehr in den seltensten Fallen di-
rekt von einer Stadt zur anderen fliegt.
Bei Inanspruchnahme dieser Flugli-
nie fliegt man zuerst nach Minneapolis
und von dort weiter an den gewtinsch-




Marktanteile der acht grofiten
Fluglinien in den USA

Texas Air 20,1%
Eastern 9,6%
Continental 5,4%
People Express 3,3%
Frontier 1,2%
New York Air 0,6%

United 15,7%

American 13,5%

Delta 11,9%
Delta 8,8%
Western 3,1%

Northwest 9.4%
Northwest 6,6%
Republic 2,8%

TWA 8,1%
TWA 7,2%
Ozark 0,9%

Pan American 5,7%

USAir 3,0%

Quelle: Flying Among the Merger Clouds,
Time 29. September 1986, S. 41

ten Ort. Diese Herausbildung von
,hubs® hat den Vorteil der Kostenre-
duktion, die man durch Zentralisie-
rung der Wartung und des Services
erreicht, sie bewirkt aber auch eine
starke Steigerung der Zahl der Fluge.

Durch diese Zunahme wird es fiir
die Konkurrenten zunehmend schwie-
riger, neue Miarkte zu erobern, da kei-
ne neuen Landerechte auf den ver-
kehrsreichsten Flughédfen des Landes
zu erhalten sind. So hat z. B. der Zu-
sammenschlu3 von den Fluglinien
Northwest und Republic zur Folge,
daB 80 Prozent des Passagieraufkom-
mens in Minneapolis und 60 Prozent
in Detroit von dieser Fluglinie betreut
wird. In Pittsburgh sind 80 Prozent
der Fliige solche von US Air, und nach
der Ubernahme von Ozark durch TWA
dominiert diese Fluglinie den Markt in
St. Louis®.

Der Zugang neuer Konkurrenten ist
auch durch das uberlastete Luftver-
kehrskontrollsystem stark erschwert.
Diese Kombination — einerseits der
Moglichkeit bestehender Luftlinien,

Zentren herauszubilden und so ihren
Markt zu verteidigen, andererseits mit
den angefiihrten Schwierigkeiten des
Marktzutritts fiir neue Unternehmen —
konnte die Gefahr steigender Preise
mit sich bringen®.

Auswirkungen auf die Preise

Das verstarkte Auftreten von Billig-
fluglinien und die damit verbundenen
Preiskdampfe fiihrten zu einer erhebli-
chen Senkung der Preise, vor allem
bei stark frequentierten Routen zwi-
schen Grofistadten. Kleinere Stadte
hingegen mulfiten in vielen Fillen eine
wesentliche Steigerung der Preise in
Kauf nehmen. Ein Vergleich von Flug-
preisen zeigt, daB z. B. der Flug zwi-
schen New York und Los Angeles
zwischen 1976 und 1983 real um etwa
ein Drittel gesunken ist.

zu Prei-
1976 1983 sen von
1976
stark frequen-
tierte Routen
Beispiel: New
York-Los Ange-
les $312 $358 § 205
Los Angeles-Ho-
nolulu $240 $256 $ 146
weniger frequen-
tierte Routen
Wilkes—Barre/
Scranton, Pa.-
Boston $ 74 $205 §117
Asheville,
N.C.—~Washing-
ton D.C. $ 94 $278 § 159

Quelle: International Business
28. November 1983, S. 42

Week,

Kleinere Stiddte waren aber nicht
nur von hoéheren Preisen betroffen,
sondern in vielen Fillen verloren sie
die direkte Flugverbindung zu ande-
ren Staddten. Eine Untersuchung des
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General Accounting Office (GAO)

iiber die Auswirkungen der Deregulie-

rung auf 5.158 Stadten in bezug auf
den Anteil von Fluglinien, die regel-
maBig Direktfliige zwischen 1978 und

1984 anboten, zeigt folgende Ergeb-

nisse’:

— 30 Prozent (1.567) der Stadte weisen
keine Veridnderung in der Zahl der
angebotenen Direktflige auf

— bei 23 Prozent (1.185) gibt es eine
Steigerung im Angebot von Direkt-
fligen

— bei 6 Prozent (291) ist die Zahl ge-
schrumpft

— 41 Prozent der Stadte (2.115) hatten
1984 kein Angebot an Direktfligen
mehr
Im néichsten Jahr wird eine weitere

Zahl von kleineren Stadten ihre fahr-

planméiBige Bedienung durch Luftli-

nien verlieren, weil fiir das Fiskaljahr

1987 die Subventionen fur ,Essential

Air Service* gestrichen wurden.

Auswirkungen auf den Konsumenten

Die Senkung der Preise in Teilberei-
chen der amerikanischen Luftfahrt
hatte eine erhebliche Steigerung der
Passagierzahlen und der Zahl der Fli-
ge zur Folge. So stieg die Zahl der
Passagiere von 292 Millionen (14,7 Mil-
lionen Linienfliige) im Jahr 1980 auf
prognostizierte 392 Millionen (19,2
Millionen Linienfliige) im Jahr 1986°.
Durch die starke Zunahme von Fli-
gen und dem Herausbilden von
,,hubs“ kommt es zunehmend zu Ver-
spiatungen im amerikanischen Flug-
verkehr.

Die stark frequentierten Flughifen
sind bereits seit einiger Zeit an ihrer
Kapazititsgrenze angelangt. TUm
Starterlaubnis zu bekommen, mul} in
Spitzenzeiten oft bis zu einer Stunde
gewartet werden. Neben diesen Pro-
blemen durch verstirkten Flugver-
kehr tridgt die Herausbildung von
Zentren viel zu Verspiatungen bei.
Wenn némlich in solch einem ,hub“
Schlechtwetter herrscht und nicht ge-
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landet werden kann, so verspéten sich
auch alle AnschluBfliige.

Der Preiskampf innerhalb der ame-
rikanischen Luftfahrt hat noch zwei
weitere Auswirkungen auf den Kon-
sumenten. Zum einen kommt es ver-
stirkt zu Uberbuchungen. Durch den
Druck, die Flugzeuge voll zu bekom-
men, werden mehr Buchungen entge-
gengenommen, als tatsdchlich Platze
vorhanden sind. Dies deshalb, da
nicht alle Buchungen tatsidchlich in
Anspruch genommen werden, da die
Passagiere nur eine geringe Reservie-
rungsgebiihr verlieren. Das Ergebnis
ist, dafl Passagiere mit Reservierun-
gen oft zur Kenntnis nehmen miissen,
daf3 auf ihrem gebuchten Linienflug
kein Platz mehr frei ist.

Die zweite Auswirkung ist die des
abnehmenden Services wihrend des
Fluges. Einerseits kam es zur Verrin-
gerung des Flugpersonals, anderer-
seits bewirkten die verringerten Loh-
ne schlechter qualifiziertes Personal.
Und bei der Verpflegung, die wihrend
des Fluges serviert wird, kam es zu
erheblichen Einsparungen. Ein Arti-
kel in Air Transport World zeigt, daf3
die Spanne fir ein Essen von 2 US-$§
bei US Air bis zu 6,06 US-$ bei North-
west und Pan Am reicht.

Abnehmende Sicherheit?

In den letzten eineinhalb Jahren hat
die amerikanische Luftfahrtbehoérde
(Federal Aviation Administration) 16
Fluglinien Strafen im Wert von 18
Millionen Dollar wegen Sicherheits-
verletzungen auferlegt. Die ,,Spitzen-
reiter” dieser Liste sind Eastern mit
dem Vorwurf von 78.000 Sicherheits-
verletzungen und Pan Am, wo vorge-
schriebene Reparaturen nicht durch-
gefiihrt und Ersatzteile nicht rechtzei-
tig ausgetauscht wurden.

Die amerikanische Luftfahrtbehor-
de berichtet auch tiber eine beédngsti-
gende Zunahme von Beinahezusam-
menstoéBen in der amerikanischen zi-
vilen Luftfahrt. Unter ,,Beinahezu-




Liste jener Luftlinien, die aufgrund
von Sicherheitsverletzungen die
hochsten Strafen erhielten

Strafe in
Luftlinien tausend Dollar
Eastern 9.500
Pan Am 3.900
American 1.500
Western 759
Hawaiian 509
Continental 402
Crownair 250
Quelle: International Business Week,

8. September 1986, S. 29

sammenstof*“ wird verstanden, wenn
zweil Flugzeuge mit weniger als 1000
FuB Abstand aneinander vorbeiflie-
gen. Die Zahl stieg von 311 Beinahezu-
sammenstéBen im Jahr 1982 auf 776
im Jahre 1985°.

Zusammenfassung

Die Deregulierung der amerikani-
schen Luftfahrt hatte bei den stark
frequentierten Routen eine erhebliche
Senkung der Preise zur Folge. Da-
durch stieg einerseits das Passagier-
aufkommen, andererseits kam es zu
einem erheblichen Preiskampf zwi-
schen den Fluglinien.

Die etablierten Fluglinien reagier-
ten auf diese Situation mit dem Aus-
bau von Zentren. Dieses System redu-
ziert erheblich die Betriebskosten und
bietet weiters den Vorteil der Beherr-
schung von Regionalméirkten durch
einzelne Fluglinien.

Der Preiskampf fiihrte im letzten
Jahr auch zu einer erheblichen Kon-
zentration in der amerikanischen
Luftfahrt und ,Die Presse‘® zeichnet
folgende Zukunftsaussichten: ,Mehr
als 50 Airlines werden durch Aufkauf
oder Insolvenz vom Markt verschwin-
den. Die Billigtarife werden dann mit
Sicherheit der Vergangenheit angehdo-
ren. Schon jetzt wird auf Nebenstrek-

ken mit geringer Konkurrenzsituation
ein kréaftiges Ansteigen der Flugtarife
beobachtet”.

Die kleineren Stéddte sind die wirkli-
chen Verlierer der Deregulierung, da
sie neben dem erwidhnten Ansteigen
der Flugtarife auch ein verringertes
Angebot an Direktverbindungen zu
verzeichnen haben.

Auf den Konsumenten hat die Dere-
gulierung kurz zusammengefaf3t fol-
gende Auswirkung: Er bezahlt bei
Fligen auf Hauptstrecken einen nied-
rigeren Preis. Daflir mufl er Verspat-
ungen, schlechteres Service wihrend
des Fluges und Uberbuchungen in
Kauf nehmen.

Letztendlich ist es durch die erheb-
liche Steigerung von Fliigen auch ver-
starkt zu Verletzungen der Sicher-
heitsvorschriften gekommen.

Die Folge davon ist, daB sich in der
amerikanischen Offentlichkeit Stim-
men mehren, die wieder einen gewis-
sen Eingriff des Staates fordern. Die
Hauptanliegen sind die Gewahrlei-
stung von gentigend Fliigen und meh-
reren Fluglinien auf Nebenstrecken
und damit auch eine gewisse Kontrol-
le auf die Hohe der Preise in diesem
Bereich.
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