Luftverkehrspolitik im Donauraum

Unterschiedliche Interessen Osterreichs und Ungarns am
Beispiel der Verkehrsrechte flr Airlines aus den Golfstaaten

von Alexander Adams

Diese Forschung konnte mit Unterstlitzung des ungarischen Staates und der Europaischen Union,
in Kofinanzierung des Europaischen Sozialfonds, durch die im Rahmen des Projektes TAMOP
4.2.4.A-1 ausgeschriebene Stipendienférderung verwirklicht werden.

Einleitung

Die Europaische Kommission veréffentlichte am 27. September 2012 eine Mitteilung,
in der neue Ziele und MaBnahmen fir die AuBendimension der europaischen
Luftverkehrspolitik umrissen werden.! Zudem findet eine Analyse der bisherigen Politik
der vergangenen Jahre auf diesem Sachgebiet statt. Zwar werden grundsétzlich die
erreichten Fortschritte hervorgehoben. Jedoch findet sich auch folgende Aussage:
,Nationale Zersplitterung herrscht [...] vor und es ist allgemein ein Mangel an Einigkeit
und Solidaritat auf EU-Ebene zu beklagen. Wir haben noch keine umfassende ge-
meinsame EU-LuftfahrtauBenpolitik; noch immer unterliegen wir zu sehr nationalen

Interessen ..."“2

Die Verwendung des Wortes ,noch® in dieser Formulierung drtickt den Anspruch der
Kommission aus, die Européisierung der Luftverkehrspolitik weiter voranzutreiben und
diesen Politikbereich damit weiter von der nationalen auf die européische Ebene zu
verlagern. Ohnehin werden die wesentlichen Instrumente der Luftverkehrspolitik
mittlerweile grdBtenteils durch Brussel gesteuert.3 Wo jedoch noch eigene Hand-
lungsspielraume flr die Mitgliedsstaaten bestehen, gestalten diese ihre Politik durch-
aus unterschiedlich, vor allem auch deshalb, weil Interessen in jedem Land anders
gelagert sind und die einzelnen europaischen Luftverkehrsmarkte sich in ihrer Struktur

erheblich unterscheiden.

1 Vgl. Européische Kommission 2012.
2Vgl. ebd., S. 4.
3 Vgl. Kropp 2010, S. 265.



Im Folgenden soll versucht werden, das von der Kommission diagnostizierte Verfolgen
nationaler Interessen innerhalb der Luftverkehrspolitiken der Mitgliedsstaaten naher zu
beleuchten. Hierzu werden zwei Lander als Beispiel gewahlt: Osterreich und Ungarn.
Die beiden benachbarten mitteleuropaischen Lander und die Luftverkehrspolitiken
ihrer Regierungen bieten eine gute Mdglichkeit unterschiedliche Interessen zu veran-

schaulichen und gegenuberzustellen.

Verkehrsrechte und Golfstaaten

Ein Bereich, welcher nach wie vor stark von den Mitgliedsstaaten selbst und nicht der
EU bestimmt wird, sind die Verkehrsrechte im Linienflugverkehr zwischen EU-Staaten
und Drittstaaten. Mdégliche Flugverbindungen werden hier meist in sogenannten
bilateralen Luftverkehrsabkommen zwischen dem jeweiligen EU-Mitgliedsstaat und
dem betreffenden Drittland geregelt.4 In solchen vélkerrechtlichen Vertrdgen wird bei-
spielsweise bestimmt, welche Fluggesellschaften Dienste Uberhaupt anbieten dirfen.
Oft finden sich hierin zudem Begrenzungen der Frequenz und der Kapazitat, also eine
Festsetzung der maximalen Anzahl von wéchentlich angebotenen Flugverbindungen
beziehungsweise von wdchentlich angebotenen Sitzen.5 Mitunter werden die Ver-
kehrsrechte aber auch ohne ein Luftverkehrsabkommen ausgestaltet. Grundlage sind

dann lediglich Genehmigungen auf Verwaltungsebene.

Besondere Brisanz erlangte in den vergangenen Jahren der Bereich der Verkehrs-
rechte zwischen EU-Staaten und den Staaten des Persischen Golfs. Vor allem in
Katar und den Vereinigten Arabischen Emiraten entstehen mit staatlicher Unterstuit-
zung seit geraumer Zeit riesige Airlines, die zum Ziel haben, die Verkehrsstrome des
Weltluftverkehrs Uber ihre Drehkreuze am Golf umzuleiten und hieriber Umsteigever-
bindungen anzubieten. Namentlich handelt es sich bei diesen Fluggesellschaften um
Qatar Airways, Emirates und Etihad. Aufgrund ihres Geschéftsmodells ist es flur diese
Unternehmen wichtig, Flige aus mdglichst vielen verschiedenen Stadten in Europa
heraus in ihre Drehkreuze anbieten zu kdnnen. Dazu benétigen sie aber die

entsprechenden Verkehrsrechte.

4 Vgl. Schladebach 2007, S. 42 ff..
5Vgl. Pompl 2007, S. 83.



Mittlerweile sind die sogenannten Golf-Carrier mit ihrem Geschéft zu einer starken
Konkurrenz flr europdische Fluggesellschaften geworden, die ebenfalls im Segment
der Langstreckenfliige zwischen Europa und Asien, Nahost, Afrika sowie Australien
tatig sind. Aus Sicht europaischer Volkswirtschaften wie der Osterreichs oder Ungarns
ergeben sich hieraus sowohl Chancen als auch Risiken. Die jeweilige nationale

Interessenlage kann jedoch zu unterschiedlichen Abwagungen fuhren.

Interessen Osterreichs

Das 6sterreichische Verkehrsministerium nimmt hierzu in der sogenannten ,Road Map
Luftfahrt 2020 Stellung. Dort heiBt es: ... Europa muss aufgrund der bereits heute
erkennbaren Entwicklungen (z. B. Wachstum BRIC-Staaten und Golfstaaten) um
seine Rolle im Luftverkehr global kdmpfen und sich wappnen, um nicht von
aufstrebenden Landern und Luftfahrtunternehmen ,Uberflogen* zu werden.“6 Es wird
deutlich, dass der Akzent hier auf den Risiken liegt. Folgerichtig lehnte die zustandige
staatlichen Stelle einen Antrag von Emirates im April 2013 ab.” Die Airline aus den
Vereinigten Arabischen Emiraten hatte beantragt, sowohl die Kapazitaten durch Ein-
satz gréBeren Fluggerats in Form des Airbus A380 erhdéhen zu dirfen, als auch mittels
eines zusatzlich angebotenen Flugs pro Woche nach Dubai die Frequenz zu
erhéhen8 Als ein Grund fiur die Ablehnung des Antrags kann ein Interesse der 6ster-
reichischen Regierung ausgemacht werden, den heimischen Wettbewerber, die
Austrian Airlines zu schitzen. Diese bietet ndmlich ebenfalls Flige von Wien aus nach
Dubai und auch zu weiteren Destinationen in Nahost und Asien an. Durch die
Kapazitats- und Frequenzerhéhungen von Emirates wirde die Austrian Airlines auf
diesen Strecken mit zusatzlicher Konkurrenz konfrontiert. Dies mochte man wohl

durch Ablehnung des Antrags vermeiden.

Interessen Ungarns

In Ungarn stellt sich die Lage anders dar. Die Abwégung der Chancen und Risiken
von Fligen der Golf-Carrier wird hier von anders gelagerten nationalen Interessen be-

stimmt. FUr das genauere Versténdnis ist ein Blick auf die jungeren Entwicklungen des

6 Vgl. Osterreichisches Bundesministerium fiir Verkehr 2011, S. 25.
7 Vgl. Hodoschek 2013, S. 12.
8 Vgl. ebd..



lokalen Markts sinnvoll. Eine Art Stunde Null fir den ungarischen Luftverkehrsmarkt
markierte das Einstellen des Betriebs der Fluggesellschaft Malév am 3. Februar
2012.°2 Der groBte Marktakteur am Budapester Flughafen war von einem Tag auf den
anderen verschwunden. Malév hatte hier zuvor einen Marktanteil von mehr als einem
Drittel.10 Es entstand eine Angebotsliicke, die recht schnell von den beiden Low-Cost-
Airlines Wizz Air und Ryanair gefllt wurde.!" Dies jedoch nur zum Teil. Denn das Ge-
schéaftsmodell und das angebotene Produkt dieser beiden nun groBen Akteure am
Airport Budapest ist ein anderes als das der friheren Malév. Zum einen bedienen
Wizz Air und Ryanair im Wesentlichen nur Ziele innerhalb Europas. Zum anderen
stellen sie Musterbeispiele fir eine Low-Cost-Gesellschaft dar, da sie entsprechende
Merkmale aufweisen.'2 Sie bieten insbesondere nur Direktflige an und keine Umstei-
geverbindungen, weder innerhalb des eigenen Streckennetzes noch im Rahmen von
Interlining oder Codesharing mit anderen Fluggesellschaften. Dies ist im Vergleich zur
friheren Malév der wichtigste Unterschied. Aus Sicht der Kunden des lokalen ungari-
schen Markts sind somit zahlreiche Umsteigeverbindungen weggefallen, vor allem zu

interkontinentalen Destinationen.

Um so interessanter erscheint aus ungarischer Sicht ein Anschluss Budapests an die
Drehkreuze der Golf-Carrier. Anders als im Falle Osterreichs existiert in Ungarn kein
heimischer Anbieter, den es zu schitzen gelte. Somit werden bei der Vergabe von
Verkehrsrechten an Airlines vom Golf wohl die hieraus resultierenden Chancen stérker
bewertet als die Risiken. Hier gilt es aber genau wie fiir Osterreich auch noch weitere
Nachforschungen anzustellen. Ein Ansatzpunkt kdnnte das Luftverkehrsabkommen
zwischen Ungarn und Katar aus dem Jahre 2002 sein.'3 Konkret werden die darin
festgeschriebenen Verkehrsrechte seit einigen Jahren durch Qatar Airways fur Fluge
genutzt. Momentan besteht ab Budapest eine tagliche Verbindung nach Doha.4
Mittels einmaligem Umstieg dort bestehen Anschlisse zu insgesamt 54 Zielen in

Asien, Nahost, Afrika, Australien und Sidamerika.1®

9 Vgl. Spiegel Online 03.02.2012.

10Vgl. Menzel 2013.

11 Vgl. ebd..

12 Vgl. Maurer 2006, S. 45 ff..

13 Vgl. World Trade Organization 30.04.2013.
14 Vgl. Budapest Airport 30.04.2013.

15 Vgl. Qatar Airways 30.04.2013.



Fazit

Es konnte aufgezeigt werden, wie und warum sich die Sichtweise in Osterreich und
Ungarn in einem konkreten Anwendungsfall der Luftverkehrspolitik, den
Verkehrsrechten fiir Airlines aus den Golf-Staaten unterscheiden. Wahrend Osterreich
das Risiko von verstarkter Konkurrenz fir den ésterreichischen Wettbewerber im Blick
haben muss, erscheinen aus ungarischer Sicht die Chancen der Anbindung an das
internationale Luftverkehrsnetz durch die Golf-Carrier stérker zu wiegen, da keine
eigene Fluggesellschaft besteht, die dies leistet, oder die es zu protegieren gelte.
Fraglich bleibt allerdings, welche Probleme diese unterschiedlichen Interessen mit
sich bringen und welche Lésungsanséatze auf europaischer oder regionaler Ebene es

geben konnte.
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