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Eine 6konomische Analyse am Beispiel des amerikanischen
Luftverkehrsmarktes

VON ANDREAS KNORR, BAYREUTH

1. Problemstellung

Der Totalverlust einer mit 64 Passagieren und vier Besatzungsmitgliedern nahezu vollb

setzten ATR-72 der Regionalfluggesellschaft American Eagle am 31. Oktober 199(21 be_'
Roselayvn, Indiana, eine mit viel Medienecho begleitete Unglﬁcksgerie bei der wi .
schaftllgh stark angeschlagenen USAjr (fiinf Unfille mit Todesfolge zwischen 1989W1ﬁ(;
I1)994), msbesondere jedoch der Tod aller 110 Insassen beim Absturz einer 27 Jahre ailtgn
V(i—9 Serie 32 dey 1993-gegn’indeten und seitdem rasch expandierenden Billigfluglinie

alulet am 11. Mai 1996 in den Everglades bei Miami haben in den USA einmal mehr ei
sehr erpotlongl geflihrte 6ffentliche Diskussion um mdgliche negative Riickwirkun eclln :
1978 glng_&:lelteten vollstandigen Freigabe des Marktzutritts und der Preisbildun ixier'l .
ramerlkanlsch§n Luftverkehr auf die Flugsicherheit entfacht. Obgleich die Ubf Eme-
QCr Verkeh_rsgcherheit im Luftverkehr einschlieBlich der Flugsicherung in den rI\JV;; sei
{eher al‘s origindre Staatsaufgabe betrachtet wird, also auch nach der Deregulierun o
a.ndert in den Hinden einer Bundesbehérde, der Federal Aviation Adrru'ngistraltiong lli"r/l\\izr_
Ef;SI;C}\;verden Vli:rb}rlalécherschutzorganisationen, Massenmedien, Pilotenvereinigung(en unzi
engewerkschaften nicht miide, regelmifBie einen e

zu un_terstellen. Vorgebracht wird dab%:i vomihmlich lzi:sﬁ?glirrlnljr?tu Sz:ilazfl; S?ir:rmen}tlg)ng
werbsimmanente Zwang zur Kostensenkung und Rationalisierung eine ;pﬁrbare Vevrve' ..
rung dc?‘r sogenannten Sicherheitsmarge (‘Safety margin') nach sich gezogen habe flélge'
;1{1(§:n konnten es 51ch. Fluggesellschaften und Herstellerfirmen in einem liberalisierter-l U]:rrxIj
aflrl derv:z%:tocie;e?%n;ii gve;bundenen K_o;tenmehraufwendungen aus Wettbewerbsgriinden
: : ulierung nun nicht mehr leisten, die gesetzlich i

fiir Wartung, Ausblldung und das Flugzeugdesign freiwillig §u L'ibf:rtre??erlzI l\frll(iff%z:z;ilr\fs;g:
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flughifen zu einer kritischen Uberlastung des sie umgebenden Luftraums gefiihrt und somit
die Gefahr von Kollisionen vergrofert. Vermindert habe sich, so das Argument weiter, die
Sicherheitsmarge schlieBlich noch durch den stetig steigenden Marktanteil von Regional-
fluggesellschaften und sonstigen Newcomern, deren Unfallraten angeblich deutlich iiber
denen der bereits vor der Deregulierung etablierten Fluggesellschaften lagen.

Zur Beseitigung des vorgeblichen Marktversagens bei der Bereitstellung des Gutes 'Flugsi-
cherheit' wird allerdings in aller Regel nicht eine Verschidrfung der gesetzlichen Sicher-
heitsstandards sowie eine bessere Uberwachung ihrer Einhaltung empfohlen. Gefordert
wird vielmehr eine mehr oder weniger umfassende 6konomische (Re-)Regulierung der
Luftverkehrsmérkte beziehungsweise sogar der bewufite Verzicht auf eine beabsichtigte
weitere Liberalisierung. Gegenstand der vorliegenden Abhandlung ist daher die kritische
Uberpriifung der soeben genannten Thesen. Dabei soll zunichst aufgezeigt werden, welche
6konomischen und auflerokonomischen Faktoren das letztlich realisierte Niveau an Flugsi-
cherheit beeinflussen. Im Anschlufl daran wird anhand des verfiigbaren statistischen Da-
tenmaterials noch die Entwicklung der Flugsicherheit im inneramerikanischen Luftverkehr

seit der Deregulierung erortert.
2. Die Bestimmungsfaktoren der Flugsicherheit
2.1. Flugsicherheit - Kostenfaktor und Aktionsparameter im Wettbewerb

Flugsicherheit ist ohne Zweifel ein 6konomisches Gut. Zum einen ist grundsitzlich ein
nicht unbetrichtlicher und von den Fluggesellschaften vor allem kontinuierlich zu titigen-
der Investitionsaufwand in Sach- und Humankapital erforderlich, um ein - wie auch immer
definiertes - Sicherheitsniveau erreichen, beibehalten und noch steigern zu koénnen. So
belduft sich alleine der Anteil der Wartungsaufwendungen an den Gesamtkosten einer
Fluggesellschaft im Mittel auf fiinfzehn bis zwanzig Prozent' - bei allerdings betrichtlicher
Streuung in Abhingigkeit von der jeweiligen Produktivitdt der einzelnen Fluggesellschaf-
ten. Zum anderen stellt die Unfallwahrscheinlichkeit aus Sicht der Nachfrager einen bedeu-
tenden Qualitétsfaktor dar, der fiir die von ihnen zu treffenden Wahlentscheidungen eine
nicht unwesentliche Rolle spielt. Dies gilt sowohl fiir die Auswahl des Verkehrstrigers als
auch, eine Entscheidung fiir eine Flugreise vorausgesetzt, zwischen den Angeboten kon-
kurrierender Fluggesellschaften. Nicht iibersehen werden sollte freilich, dafl auch dieser
Qualititsfaktor im Einzelfall in Abhdngigkeit von der individuellen Risikoeinschitzung
und Risikopriferenz im Verhidltnis zu anderen Produktmerkmalen (Preis, Komfort, Bef6r-
derungsgeschwindigkeit, Anzahl der tdglichen Verbindungen, Zuverlassigkeit und Plinkt-
lichkeit etc.) unterschiedlich gewichtet werden wird - mit der Folge entsprechender Unter-
schiede hinsichtlich der individuellen Zahlungsbereitschaft.” In einer Welt ohne jegliche

! Vgl. Condom, P., Is outsourcing the winning solution?, in: Interavia, 49 (1994), Heft 578, Mai 1994, S. 34.

? Dies zeigt sich unter anderem an der ungebrochenen Beliebtheit des Verkehrstragers Pkw im Vergleich zu den
statistisch weitaus sichereren Beférderungsmitteln Bahn und Flugzeug oder dem Unverstandnis vieler Passagie-
re, sollte es aus Sicherheitsgriinden bei widrigen Witterungsbedingungen einmal zu ldngeren Verzogerungen

oder gar zu Flugannullierungen kommen.
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staatlich vorgegebene Mindestsicherheitsstandards und Aufsichtsbehérden wiirde der
durchschnittlich erreichte Sicherheitsstandard im Luftverkehr somit die Wahlhandlungen
der Konsumenten widerspiegeln, also ausschlieBlich tiber deren offenbarte Préferenzen und
deren3 Anderungen im Zeitablauf iiber entsprechende Zu- oder Abwanderungen determi-
niert.” Dies setzt allerdings zweierlei voraus: die Existenz von Alternativangeboten auf den
gewiinschten Strecken, wodurch auch die Bedeutung einer konsequenten Wettbewerbspo-
litik fiir die Erhohung der Flugsicherheit deutlich wird, sowie moglichst genaue Kenntnisse
und Informationen der Nachfrager iiber die jeweiligen Sicherheitsstandards der Anbieter.

Nun wird ein solches Szenario von den Befiirwortern staatlicher Sicherheits- und/oder
Marktzutritts- und Preisregulierung mit dem Hinweis auf allokatives Marktversagen auf-
grund einer asymmetrischen Informationsverteilung zum Nachteil der Nachfrager mit
Nachdruck abgelehnt.” In der Tat ist es dem prospektiven Fluggast mangels Fachwissen
und angesichts prohibitiver Informationskosten vor Antritt seiner Reise unméglich, den
technischen Zustand des fiir ihn bereitgestellten Fluggerdts, den Ausbildungsstand der
diensthabenden Piloten und Flugbegleiter sowie die Griindlichkeit des zustdndigen War-
tungspersonals zu evaluieren. Freilich diirfte das theoretisch moégliche Auftreten adverser
Selektionsprozesse - zumal gerade wegen der Informationsasymmetrie die gezielte Téu-
schung der Offentlichkeit durch einzelne, weniger sichere Fluggesellschaften nicht génzlich
auszuschliefen wire - in der Realitét durch eine Reihe marktlicher Selbststeuerungs- und
unternehmensinterner Kontrollmechanismen sehr wirksam unterbunden werden.’ Dabei ist
zu beachten, daf} staatliche Mindeststandards und Sicherheitsiiberwachung die im folgen-
den angefiihrten Mechanismen keineswegs aufheben, sondern diese im Gegenteil ergianzen,
ohne sie aber, wie noch zu zeigen sein wird, an Wirksamkeit {ibertreffen zu kénnen.

Besondere Bedeutung kommt in diesem Zusammenhang zunichst dem Ruf zu, den eine
Fluglinie in der Offentlichkeit und insbesondere bei potentiellen Kunden in Sicherheitsfra-
gen genieBt.” Dieser hingt wiederum weniger von den objektiven, der Offentlichkeit aber
wie gesagt meist verborgenen Anstrengungen des Anbieters selbst ab; er wird vielmehr
mafigeblich und nachhaltig von der keineswegs immer sachlichen, sondern im Gegenteil
oftmals durch vorzeitige und im nachhinein unhaltbare Schuldzuweisungen und Werturtei-
le gekennzeichneten Berichterstattung der Massenmedien beeinflult. Ein in dieser Hinsicht
besonders unrithmliches Beispiel bot die zum Teil ausgesprochen tendenziose Be-
richterstattung in einigen deutschen Medien iiber den Absturz einer Boeing 757-225 der
tiirkischen Birgenair im Februar 1996 in der Dominikanischen Republik, als die, unbestrit-
ten unterschiedlich hohen, Sicherheitsstandards auslandischer Charterfluggesellschaften

’ Vgl. etwa Panzar, J., Savage, L., Regulation, Deregulation, and Safety: An Economic Analysis, in: Moses, L,
. Savage, 1. (Hrsg.), Transportation Safety in an Age of Deregulation, New York und Oxford 1989, S. 33ff.

Vgl. dazu Akerlof, G., The Market for "Lemons": Quality Uncertainty and the Market Mechanism, in: Quarterly
. Journal of Economics, 84 (1984), S. 488ff.

Vgl. Borenstein, S., Zimmerman, M., Market Incentives for Safe Commercial Airline Operation, in: American
. Economic Review, 78 (1988), S. 913f.

Vgl etwa Mitchell, M., Maloney, M., Crisis in the Cockpit? The Role of Market Forces in Promoting Air Travel

Safety, in: Joumal of Law & Economics, 32 (1989), S. 330ff.
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pauschal, einseitig und deswegen in der Sache unhaltbar herabgewiirdigt wurden - was
gerade vor dem Hintergrund unverstindlich anmutet, daf8 unter anderem auch die beiden
groBten deutschen Chartergesellschaften Condor und LTU in der Vergangenheit ebenfalls
nicht von Abstiirzen verschont blieben.’

Ein Imageverlust mit nachfolgendem Nachfrage-, Umsatz- und Gewinnriickgang ist
schlieBlich auch wahrscheinlich, sollte das fragliche Ungliick spéter von der zustindigen
Untersuchungsbehorde ursichlich oder tiberwiegend auf einen schwerwiegenden Piloten-
oder Wartungsfehler - und somit auf einen Bereich, der in die unmittelbare Verantwort-
lichkeit der Fluglinie selbst fallt - zuriickgefiihrt werden. Zu beachten ist allerdings, daf3 der
soeben beschriebene Markennamenmechanismus bereits etablierte, der Offentlichkeit also
seit langem vertraute Fluggesellschaften gegeniiber Neugriindungen oder weitgehend un-
bekannten weil zuvor nur regional titigen oder auslindischen Wettbewerbern spiirbar be-
giinstigt. Dies 148t sich daran erkennen, daB viele alteingesessene Fluggesellschaften selbst
bei Abstiirzen aufgrund gravierender Piloten- oder Wartungsfehler in der Vergangenheit
keine nennenswerten, geschweige denn dauerhaften Umsatzeinbuflen oder riickldufige
Passagierzahlen hinnehmen muBten. Als wichtigstes Beispiel ist in diesem Zusammenhang
der fiir alle 271 Insassen todliche Unfall einer DC-10 Serie 10 der American Airlines im
Mai 1979 in Chicago, der von der Untersuchungskommission auf ein fehlerhaftes und vom
Hersteller der Maschine, der Firma McDonnell Douglas, nicht autorisiertes Wartungsver-
fahren zuriickgefiihrt wurde. Eine dhnliche Nichtreaktion der Nachfrager war auch nach
dem Absturz einer B757-223 dieser Gesellschaft am 20. Dezember 1995 in Kolumbien zu
beobachten, der durch schwerwiegende Navigationsfehler und RegelverstoBe der beiden
Flugzeugfiihrer verursacht wurde. Demgegeniiber erholte sich die nach der Deregulierung
des US-Luftverkehrs schnell expandierende friihere Regionalfluggesellschaft Air Florida
nicht mehr von den Buchungsriickgingen nach dem Absturz einer B737-222 im Januar
1982 in Washington und muBte wenige Monate spiter den Flugbetrieb einstellen. Skeptisch
zu beurteilen sind von daher auch die Uberlebenschancen von ValuJet, die den Flugbetrieb
demnichst wieder aufzunehmen beabsichtigt.

Um auf dem Markt auf Dauer reiissieren zu konnen, sind Newcomer oder vergleichsweise
unbekannte Fluggesellschaften somit ceteris paribus gezwungen, den von den eingesesse-
nen Anbietern 'vorgelegten' durchschnittlichen Sicherheitsstandard nicht nur ebenfalls zu
erreichen, sondern diesen nach Méglichkeit noch zu {ibertreffen. Vor diesem Hintergrund
wird auch eine in der Diskussion bedauerlicherweise kaum beachtete und aufgrund ihres
wettbewerbsfordernden Charakters begriiBenswerte Funktion staatlicher Mindestsicher-
heitsstandards - ungeachtet ihrer Effektivitit - offenkundig: der Newcomern dadurch auto-
matisch mit iibertragene VorschuB an Vertrauen, der es ihnen ermoglicht, ihren zunichst
bestehenden Goodwill-Nachteil in Sicherheitsangelegenheiten gegeniiber potentiellen

7 Am 2. Januar 1988 verungliickte eine elf Passagieren und fiinf Besatzungsmitgliedern besetzte B737-230 der
Condor aufgrund schwerer Pilotenfehler - laut Untersuchungsbericht wurde der Landeanflug nach Instrumenten-
flugregeln fehlerhaft durchgefiihrt und zahreiche andere Verfahrensregeln miBachtet - beim Anflug auf lzmir.
Alle sechzehn Insassen kamen zu Tode. Die LTU verzeichnete beim Absturz einer Vickers Viking am 4. Febru-
ar 1961 in Diisseldorf einen Totalverlust mit neun Verletzten.
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Nachfragem rgscher und mit einem vergleichsweise geringen wirtschaftlichem Aufwand zu
verringem, ng das zuvor genannte Beispiel der Air Florida allerdings belegt, bedeutet das
naturgemif keinen absoluten Schutz vor einem Vertrauensentzug durch die Nachfrager.

Nicht iibersehen werden sollten auch die nicht unbedeutenden unmittelbaren Folgekosten
eines Unfalls fiir die davon betroffene Fluggesellschaft. Dazu zihlen keineswegs nur die
soeben erwihnten moglichen ErtragseinbuBen infolge einer durch das Ungliick ausgeldsten
temporéren oder sogar dauerhaften Abwanderung von Nachfragern. Hinzu kommen viel-
mehr noch die Kosten fiir die Befriedigung von Schadensersatz- und Haftungsanspriiche
einschlieBlich der damit verbundenen Anwalts- und Gerichtskosten, ein etwaiger Riickgang
des Aktienkurses mit den bekannten finanzwirtschaftlichen Konsequenzen, die, funktionie-
rejnde Versicherungsmirkte vorausgesetzt, die Erhohung der Versicherungsprimien sowie
die Einnahmeausfille wihrend der Reparaturdauer des beschidigten Fluggerits bezie-
hungsweise wegen des bei einem Totalverlust der Flugzeugzelle zumindest voriibergehend
verminderten Sitzplatzangebots. Zusitzliche Kosten, zumindest bis zur Regulierung des
Kaskoschadens, brichte iiberdies die Anmietung von Ersatzgerit auf dem Gebrauchtmarkt
oder bei einer anderen Fluggesellschaft zur Uberbriickung dieser Reparaturausfallzeit oder
im Falle einer Neubestellung, bis zur Auslieferung durch den Flugzeughersteller mit sich. ,

Ein nicht unbetrichtlicher Teil der Informationsasymmetrie, die es potentiellen Passagieren
ex ante nicht erlaubt, den Sicherheitsstandard auf dem von ihnen gebuchten Fliigen hinrei-
chend zuverlassig abzuschitzen, wird schlieBlich durch das offenkundige Eigeninteresse
der von einem méglichen Unfall ebenfalls unmittelbar betroffenen und weitaus sachver-
stindigeren Insider - der fiir die Durchfithrung eben dieser Fliige eingeteilten Cockpitbesat-
zungen - an einem HochstmaBl an Sicherheit wieder beseitigt. Hinzu kommt, daB die ge-
nannten Personengruppen beziehungsweise deren Interessenvertreter bevorzugte An-
sprechpartner der Medien nach Unfillen sind. Thre AuBerungen haben somit ebenfalls ei-
nen recht grofen EinfluB auf das Warten der Nachfrager.

2.2. Von den Fluggesellschaften nicht (vollstindig) kontrollierbare Determinanten

Aus Sicht der Mehrzahl der Passagiere tragen die Fluggesellschaften die letzte Ver-
antwortung fiir die sichere Abwicklung des Flugbetriebs. Und auch das Interesse der Medi-
en nach einem Ungliick konzentriert sich in der Regel zunichst ausschlieBlich auf die Fra-
ge, ob als dessen Utsache ein Fehlverhalten der Airline und ihrer Beschiftigten, also Pilo-
ten- oder Wartungsfehler oder mangelhafte Ausbildung, in Frage kommen kénnte. Aller-
d%ngs entziehen sich zahlreiche Determinanten der Flugsicherheit ganz oder teilweise der
direkten Kontrolle der Fluggesellschaften. Wie unmittelbar einsichtig ist, gilt dies zunichst
fir die Lufttiichtigkeit des eingesetzten Fluggerits. SchlieBlich 148t sich in der Geschichte
der Zivilluftfahrt eine Reihe schwerwiegender Unfille unmittelbar oder zumindest iiber-
wiegend auf zuvor unentdeckt gebliebene Konstruktionsfehler der Flugzeug-, Triebwerks-
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und Avionikhersteller zuriickfiihren.® Im iibrigen zeigt sich dies auch daran, daB von den
mit der Kldrung des Unfallhergangs betrauten offiziellen Untersuchungskommissionen
spater sehr oft Empfehlungen an die Adresse der Hersteller und Betreiber gerichtet werden,
bestimmte Systemmodifikationen vorzunehmen - die jedoch von den letztlich verantwortli-
chen Aufsichtsbehdrden nicht immer fiir rechtlich verbindlich erklart wurden und werden.
Freilich sollte der positive Einflul des aulerordentlich scharfen Wettbewerbs zwischen den
Herstellern um Marktanteile auf das heute erreichte Niveau an immanenter Sicherheit und
operationale Zuverldssigkeit ihrer Produkte keinesfalls unterschitzt werden. Schliefilich hat
ein negatives Sicherheitsimage eines Flugzeugtpys in der Offentlichkeit - und zwar uner-
heblich davon, ob dies im Einzelfall nun sachlich berechtigt ist oder nicht - ceteris paribus
durchaus Riickwirkungen auf das Bestellverhalten der Fluggesellschaften und damit den
wirtschaftlichen Erfolg des Herstellers und seiner Zulieferer. Als Beispiel anfithren 148t
sich die splirbare Verschlechterung der Auftragslage fiir das Flugzeugmuster DC-10 des
Herstellers McDonnell Douglas nach einer Ungliicksserie dieses Typs, der diese Firma in
der Folge beinahe zur Aufgabe des zivilen Flugzeugbaus zwang.

Ganz wesentlich beeinflult wird der in der Realitdt erreichbare Sicherheitsstandard
schlieBlich auch vom Einsatzumfeld, in dem die Beférderungsleistungen konkret erbracht
werden miissen. Gemeint sind damit zunichst die Verfligbarkeit von Flug-
sicherungseinrichtungen am Boden - so unterscheiden sich die Ausstattung der Flughifen
mit Navigations- und Landehilfen, Rollbahnmarkierungen und dhnlichem sowie deren
Qualitdt schon innerhalb eines beliebigen Landes und sogar selbst innerhalb derselben
Flughafenkategorie mitunter sehr deutlich voneinander’ -, aber auch die Anzahl und der
Kenntnisstand der fiir die Uberwachung und Abwicklung des Verkehrsflusses iiber alle
Flugphasen hinweg zustindigen Fluglotsen sowie die Qualitdt und die betriebliche Zuver-
lassigkeit der ihnen zur Verfiigung stehenden EDV. Einen weiteren sicherheitsrelevanten
Faktor stellen in diesem Zusammenhang allerdings auch die auf der jeweiligen Flugroute
herrschenden Witterungsverhiltnisse, vor allem aber die Wetterbedingungen am Start-, am
eigentlichen Bestimmungsflughafen sowie an moglichen Ausweichflughidfen dar. Dieser
Aspekt ist insbesondere vor dem Hintergrund von Bedeutung, daB sich nahezu neunzig
Prozent aller Unfille in der Start-, der anschlieBenden Steigphase sowie insbesondere wih-
rend des Endanflugs und der Landephase ereignen, wobei schwierige Wetterbedingungen
bislang oftmals als hauptsichliche oder mit entscheidende Ungliicksursache ermittelt wur-
den. Ob und inwieweit der EinfluBfaktor Witterung allerdings zum Tragen kommt, hingt
unter anderem ab von den konstruktiven Merkmalen des konkret eingesetzten Flugzeugtyps
(Turbulenzfestigkeit der Zelle, Vorhandensein beziehungsweise Leistungsfahigkeit der

® Beispiele wiren die Absturzserie des ersten Passagierjets tiberhaupt, der Comet des britischen Hersteller de
Havilland, in den fiinfziger Jahren durch Materialermidung infolge der fehlerhaften Konstruktion der Druck-
kabine oderder Totalverlust einer B767-3Z9ER der Lauda Air 1991 in Thailand wegen des unvorhergesehen
Ausfahrens der Schubumkehreinrichtung im linken der beiden Triebwerke, die eigentlich nur eine Bremshilfe
nach der Landung darstellt, wiahrend des Fluges in Reiseflughéhe.

® Nicht auf allen Flughafen sind beispielsweise die technisch zuverlassigsten Navigations- und Landehilfen auch
tatsichlich einsetzbar, etwa weil Funksignale und Leitstrahlen durch umliegende Gebirgsziige und sonstige
Umgebungseinfliisse abgelenkt oder gestort wiirden.
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Enteisungsanlage etc.), der bord- und bodenseitigen Ausstattung mit Navigations- und
Landehilfen, dem Zustand der Landebahn (verminderte Bremskraft bei Vereisung oder
Schneebelag sowie Schleuder- und Aquaplaninggefahr, eventuell verstirkt durch nicht
beseitigten Gummiabrieb), den Zugriffsméglichkeiten der Crew und der Flugsicherungs-
stellen auf Wetterinformationen und deren Vorhersagegenauigkeit sowie korrekte Interpre-
tation bei der Routenplanung, dem durch die Treibstoffreserven objektiv begrenzten
Handlungsspielraum der Besatzung - also hinsichtlich der Ausweichméglichkeiten en route
und bei der endgiiltigen Festlegung des Zielflughafens - sowie nicht zuletzt dem individu-
ellen Verhalten der Passagiere (Milachtung des Anschnallzeichens beim Durchfliegen von
Turbulenzen).

Wie die noch immer recht hohe jéhrliche Zahl von Bombenanschlidgen, Entfiihrungen und
Entfiihrungsversuchen zeigt, ist die Sicherheit der Zivilluftfahrt verglichen mit zu anderen
Verkehrstrigern zudem weit liberdurchschnittlich von terroristischen Ubergriffen bedroht.
Gleichwohl sind die EinfluBméglichkeiten einer Fluggesellschaft auf die Griindlichkeit der
bodenseitigen Sicherheitskontrollen fiir Passagiere, Reisegepack, Fracht, Reinigungskrifte,
Cateringkrifte und alle sonstigen Personen mit Zugang zu den sicherheitsrelevanten Berei-
chen eines Flughafens wegen ihres hoheitlichen Charakters zumal bei Zielorten im Ausland
meist nur gering und abhingig von der Kooperationsbereitschaft der zustindigen lokalen
Behorden.

SchlieBlich wird der erreichbare Sicherheitsstandard auch ganz mafigeblich dadurch be-
stimmt, ob bestehende Sicherheitsvorschriften - wie das Benutzungsverbot fiir manche
elektronische Gerdte wihrend des Fluges oder bestimmter Flugphasen sowie das Verbot,
leicht entflammbare oder gar explosive Materialen im Reisegepdck mitzufiihren oder als
normale Luftfracht aufzugeben -, deren Einhaltung in der Praxis nicht vollsténdig tiberpriift
werden kann, von den Passagieren beziehungsweise den Versendern von Luftfracht beach-
tet werden. Abgesehen davon kann jeder Passagier sein individuelles Unfall- oder Todesri-
siko angesichts einer durchschnittlichen Uberlebenswahrscheinlichkeit von etwa vierzig
Prozent bei grundsitzlich iiberlebbaren Unfillen'® durch Information (z.B. iiber die Lage
und den Offnungsmechanismus der Notausginge) und Privention (z.B. durch stindiges
Anlegen der Sicherheitsgurte) ceteris paribus entscheidend verringern.

3. Méglichkeiten und Grenzen staatlicher Flugaufsicht

Die vorstehenden Ausfithrungen sollten nun keineswegs so verstanden werden, daf} eine
staatliche Uberwachung der Flugsicherheit per se unnétig und somit iiberfliissig wire. Dies
ist sicherlich nicht der Fall, kann doch, wie bereits erwiihnt, die schiere Existenz einer Luft-
fahrtsaufsichtsbehérde das Vertrauen der Offentlichkeit in die Sicherheit des Ge-
samtsystems Luftverkehr und vor allem in die Zuverldssigkeit von Newcomern heben und
somit angesichts weit verbreiteter Flugangst gleichsam als positiver externer Effekt wichti-

10 Vgl. Huang, S., Statistics Show Passenger Survivability In U.S. Air Carrier Accidents, in: Flight Safety Digest,
12. Jg., April 1993,S.17.

ge Impulse fiir eine giinstige wirtschaftliche Entwicklung dieses Verkehrstragers geben.
Freilich sollten die effektiven Einwirkungsmoglichkeiten einer derartigen Institution auf
die Entwicklung der Flugsicherheit keinesfalls iiberschitzt werden. Insbesondere kann
deren Existenz nicht als angemessenes Surrogat fiir das Prinzip der unbeschrinkten Scha-
denshaftung der Anbieter (also von Herstellern und Fluggesellschaften) angesehen werden,
gegen das im Luftverkehr in nahezu allen Staaten der Erde noch immer in eklatanter Weise
verstoBen wird. So ist die Haftpflicht der Fluggesellschaften, aufler bei grober Fahrldssig-
keit und Vorsatz, im zwischenstaatlichen Luftverkehr im wesentlichen noch immer weit-
gehend auf die aulerordentlich geringen Hochstwerte beschrinkt, die im Jahre 1929 - aus-
driicklich zum Schutz der Fluggesellschaften - im Warschauer Abkommen festgesetzt wur-
den.'" Gleiches gilt im Prinzip trotz oftmals etwas hoherer Grenzwerte fiir Inlandsfliige so-
wie fiir die RegreBanspriiche Dritter (z.B. bei einem Absturz auf ein Wohnhaus). Nur die
US-Fluggesellschaften miissen - wohlgemerkt nur bei den fiir die Themenstellung alleine
relevanten Inlandsfliigen - grundsatzlich unbeschrénkt haften.

Ob von einer staatlichen Regulierungsbehorde in der Praxis iiberhaupt ein nennenswerter
positiver Einflufl auf den Sicherheitsstandard im Luftverkehr ausgehen kann, hingt somit
von zwei interdependenten Faktoren ab: ihrer objektiven Handlungsfihigkeit und ihrer
subjektiven Handlungsbereitschaft. Die Handlungsfihigkeit einer Aufsichtsbehérde - und
damit auch die Wahrscheinlichkeit, mit der etwaige Verstofle gegen die staatlichen Sicher-
heitsbestimmungen aufgedeckt werden - wird wiederum zum einen determiniert durch die
fachliche Kompetenz ihrer Fithrungskréfte und Mitarbeiter sowie vor allem durch ihren
konkreten gesetzlichen Auftrag. AuBerdem muf} sichergestellt sein, daf} etwaige VerstofBe
ihrer jeweiligen Schwere entsprechend streng sanktioniert werden. SchlieBlich wirkt das
Verhiltnis von Strafmall und 6konomischer Vorteilhaftigkeit eines Verstofles ebenfalls
nicht unwesentlich auf die Risikobereitschaft der Regulierten zuriick. Zum anderen muf
die Aufsichtsbehérde auch vom Gesetzgeber ausreichend mit sachlichen und personellen
Ressourcen ausgestattet sein und diese behordenintern effizient alloziieren, um ihre Kon-
trollaufgaben effektiv wahrnehmen zu konnen. Die Fahigkeit zum Handeln ist freilich nur
als notwendige, nicht aber als hinreichende Voraussetzung fiir eine leistungsfahige und
dem Interesse der Nachfrager dienende staatliche Flugaufsicht anzusehen. So hangt die von
der Aufsichtsbehorde tatsichlich an den Tag gelegte Handlungsbereitschaft mafigeblich
davon ab, ob und inwieweit die Verantwortlichen in der Lage oder willens sind, ihre Ent-
scheidungen frei von politischer EinfluBnahme'” und vor allem von moglichen Beeinflus-
sungsversuchen von Seiten der von ihnen zu kontrollierenden Unternehmen zu treffen.

" Vgl. zu den Einzelheiten Schwenk, W., Handbuch des Luftverkehrsrechts, 2. Auflage, K6In, Berlin, Bonn und
Miinchen 1996, S. 635ff.

12 Ansonsten bestiinde etwa die Gefahr, daf die nationale Aufsichtsbehorde von der Regierung angewiesen wiirde,
VerstoBe einer staatseigenen inlédndischen Fluggesellschaften gegen bestehende Sicherheitsvorschriften nicht zu
ahnden beziehungsweise einem neuentwickelten Flugzeugtyp eines inlindischen Herstellers das Lufttiichtig-
keitszeugnis trotz behordlicherseits festgestellter Sicherheitsmangel zu erteilen, um deren Reputation im Ver-
gleich zu auslindischen Wettbewerbern nicht zu gefahrden. Aus eben diesem Grund erscheint es im ibrigen
auch dringend geboten, eine von der Luftfahrtaufsichtsbehorde vollstandig getrennte und ebenfalls unabhangige
Stelle mit der Untersuchung von Flugzeugunfillen bei einer zu betrauen, wie dies etwa in den USA und Grof3-
britannien, nicht aber in der Bundesrepublik und Frankreich der Fall ist.
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Angesichts der sachlich unerldfilichen engen Zusammenarbeit zwischen Aufsichtsbehorde
und Herstellern sowie Fluggesellschaften bei der (Weiter-)Entwicklung von Zulassungsre-
geln, Ausbildungs- und Priifverfahren und sonstiger Sicherheitsvorschriften 146t sich somit
'Regulatory capture' - mit entsprechend negativen Riickwirkungen auf die Qualitit des
Regelwerks und die Strenge und Objektivitit des Vollzugs - grundsitzlich nicht ausschlie-
Ben. Dies gilt um so mehr als der Ermessensspielraum der Aufsichtsorgane bei der Festle-
gung von Sicherheitstandards in vielen Fillen recht grof3 ist; praktische Beispiele wiren
etwa der gewiinschte Grad an Redundanz bei wichtigen Bordinstrumenten und Systemen
oder die Festsetzung der Mindestdauer und Inhalte der Pilotenausbildung. Die Erkenntnisse
der positiven Regulierungstheorie'’ koénnen somit uneingeschrinkt auch auf jede mit der
Uberwachung der Flugsicherheit betraute Regulierungsinstanz iibertragen werden.

Selbst in westlichen Industrienationen sind die vorgenannten Voraussetzungen nur rudi-
mentir erfiillt, wie sich am Beispiel der obersten amerikanischen Luftfahrtaufsichtsbehorde
FAA - immerhin die mit etwa 50.000 Beschiftigten absolut wie relativ bei weitem gréfte
und angesichts der Bedeutung der amerikanischen Luftfahrtindustrie auch einflufireichste
Institution ihrer Art weltweit - aufzeigen 146t. Der Verbesserung der Flugsicherheit poten-
tiell abtrdglich ist zunédchst deren duale Zielsetzung. So wurde die FAA vom amerikani-
schen Gesetzgeber nicht nur darauf vergattert, fiir einen moglichst hohen Sicherheitsstan-
dard im Luftverkehr zu sorgen. Sie hat seit jeher auch gleichrangig den Auftrag, die wirt-
schaftliche Entwicklung der nationalen Luftfahrtindustrie der USA - also der Hersteller und
der Fluggesellschaften - zu fordern.'* Dieses duale Mandat erklirt wohl auch das Verhalten
der FAA im Fall ValuJet. Unmittelbar nach dem bereits erwdhnten Absturz einer ihrer
Maschinen im Mai 1996 war der Fluggesellschaft von den hochsten Beamten der FAA und
dem Verkehrsminister 6ffentlich und wiederholt ein ebenso hoher Sicherheitsstandard
bescheinigt worden wie allen anderen groffen US-Carriern. Diese Aussage beruhte auf den
Zwischenergebnissen einer kurz vor dem Abschlufl stehenden, 120 Tage dauernden Son-
deriiberpriifung, der ValuJet wegen mehrerer Zwischenfille ab Februar 1996 unterzogen
worden war. Nachdem diese Zwischenfille nach dem Ungliick in der amerikanischen Of-
fentlichkeit bekannt geworden waren und der FAA von den Medien, eigenen Mitarbeitern
und Beamten des Verkehrsministeriums schwere Unterlassungen vorgeworfen wurden, sah
sich die Behorde - obwohl ein Wartungs- oder Pilotenfehler als Absturzursache von der
FAA unabhingigen Untersuchungsbehérde, dem National Transportation Safety Board
(NTSB), rasch ausgeschlossen wurde (siche auch FN 30) - eine zweite, diesmal dreiBigti-
gige Sonderiiberpriifung der Fluggesellschaft durchzufiihren. Dabei stellte die FAA nun
erstaunlicherweise zahlreiche Verstofle gegen bestehende Sicherheitsbestimmungen sowie
unzureichende interne Kontrollen fest und entzog ValuJet am 17. Juni 1996 daher vorldufig
die Betriebslizenz. Das vollig unterschiedliche Ergebnis zweier umfassender Uberpriifun-

1 Vgl. fiir viele den Uberblick bei Krakowski, M., Theoretische Grundlagen der Regulierung, in: Krakowski, M.
(Hrsg.), Regulierung in der Bundesrepublik Deutschland, Hamburg 1988, S. 95ff, sowie die dort angegebenene
Grundlagen- und weiterfithrende Literatur.

' Der amerikanische Verkehrsminister Pena hat dem Kongref inzwischen den Antrag unterbreitet, dieses duale
Mandat aufzuheben und die FAA in Zukunft ausschlieBlich mit der Uberwachung der Flugsicherheit zu beauf-
tragen.

gen binnen kiirzester Zeit 148t somit nur drei Schliisse zu: Entweder waren die FAA-
Inspektoren und ihre Vorgesetzten fachlich nicht in der Lage, besagte ‘Verfe.hlungen von
ValuJet bei der ersten Untersuchung zu entdecken, oder die FAA hielt 1hr'Wlssen um be-
sagte MiBstinde bewuBt zuriick, um die Existenz von Vglu.]et nicht zu gefahrden_, oder .der
spitere Lizenzentzug, der mit der Entlassung eines leltenden_ FAA-Beamten einherging,
diente nur dem Zweck, das offentliche Ansehen der Behodrde wiederherzustellen.

Als problematisch erweist sich diese zusitzliche handels- und industriepolitisch motn.flerte
Instrumentalisierung der US-Luftfahrtaufsichtsbehorde zudem auch noch vor dcm. Hinter-
grund, daf§ die FAA nicht verpflichtet ist, alle Sicherheitsempfehlgngcn des NTSB in recht-
lich verbindliche Vorschriften umzusetzen. Im Gegenteil hat die FAé blslapg 532 upd
damit zwanzig Prozent® der Verbesserungsvorschlige des _NTSB. Zuruckgejwwse_n .bezu?—
hungsweise andere wiederholt erst aufgegriffen, nachdem sich weitere }Jgfalle mit identi-
scher Unfallursache ereignet hatten. Hinzu kommen die oft sehr groﬁguglgen Ubergangs—
fristen, die die FAA Fluggesellschaften oder Herstellern hiufig fiir die Implementierung
neuer Sicherheitsvorschriften gew%ihrt.16

Abgesehen von der Moglichkeit eines Lizenzentzugs sind auch die Sanktionsméghchkelten
der FAA als wenig problemadédquat einzustufen. So werden VerstoB.t.a gegen FAA-
Bestimmungen nicht etwa entsprechend ihrer Schwere, sondern de_ssen volllg ungeachtet
pauschal mit jeweils 10.000 US-Dollar pro Verstol pro Tag b621ehungswelse pro Flug
geahndet - ein Hochstbetrag, der im iibrigen erst Ende der achtz1g§r Jah{e den 1933 festge—
setzten Pauschalbetrag von nur 1.000 US-Dollar ersetzte. Effizienzmindernd w1rkt sm_h
sudem die auBerordentlich schlechte Ausstattung mit Priifpersonal aus. So b?§chaft1gt die
FAA derzeit, nach einem massiven Stellenabbau bis Mitte der. aphtmger J ahre, &?twg 2.500
Priifer fiir die Uberwachung des Flugbetriebs aller US-Fluglinien - also einschlielich der
Uberpriifung des Sicherheitszustands ihrer insgesamt etwa 7.300 Flugzeugg umfassenden
Flotten -, der fast 200.000 Flugzeuge von Lufttaxianbietern und der allggmemen Luftfah{t,
der zirka 4.900 von ihr zugelassenen unabhéngigen Wartungsfirmen sowie lc%er 800 Ausbil-
dungs- und Schulungseinrichtungen fiir Piloten und Wartung-spers“onal.- Erschwerend
kommt schlieBlich hinzu, da die fachliche Qualifikation der Priifer ub_erdles noch zuneh-
mend durch spiirbare Mittelkiirzungen fiir interne Schulungs- und FortbildungsmafBnahmen

1 1 g 1 25th Annual Report to Congress, Washington 1992, S. 28ff. _

Vel. National Transportation Safety Board, ! re: : ,

16 Zihlreiche Beispiele finden sich etwa bei Nader. R.. Smith, W., Collision Course: The Truth about Airline
Safety, Blue Ridge Summit 1994, S. 78ff. . '

17 Vagl t3‘,/!oses L Eavage I, Summary of Other Aviation Issues, in: Moses, L., Savage, I. (Hrsg.), Transportation

ty in an Ag regulati 5.213.

Safety in an Age of Deregulation, New York und Oxford 1989, ) A '

8 Zumt);’ergleict%: Beim bundesdeutschen LBA sind mit der Wahmehmung dieser Aufgaben unq 1'nsbesondere mit
der Uberwachung der ungefihr 600 in der Deutschland zugelassenen Verkehrsflugzeuge - bei einem G§§amtbe-
stand von etwa 11.700 Luftfahrtzeugen aller Art - zwanzig () behordliche Pri‘lfer bff‘traut._Noch we}_t starker als
in den USA werden die eigentlichen Kontrollaufgaben von speziell lizenzngrten _Mltarbeltem d@n ubfarwaf:hten
Betriebe wahrgenommen, die formal nur der Aufsichtsbehorde verantwortlich sind, aber von ihren jeweiligen
Arbeitgebern - also den von ihnen zu kontrollierenden Luftfahrtumemehme.n - bezahlt werden. Vgl. Luflfahrl-.
Bundesamt, Jahresbericht 1995, Braunschweig 1996, S. 13 und S. 19; Siegmund, H., Luftfahrt-Bundesamt:

Zahnloser Léwe, in: Aero, Heft 11/1995, S. 33.
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- 1993: 147 Mio. US-Dollar; 1996: 85 Mio. US-Dollar - beeintrichtigt wird."” Die Uberwa-
chung besteht somit weniger aus regelmifigen oder unangekiindigten Kontrollbesuchen
der Inspektoren vor Ort, sondern beschrinkt sich ganz liberwiegend auf die nachtrigliche
Auswertung der von den iiberwachten Fluggesellschaften und sonstigen Luftfahrtbetrieben
selbst erstellten Priifprotokolle und Wartungsdokumente. Das diesem Vorgehen innewoh-
nende Mifibrauchspotential ist offensichtlich.

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dafl die seit dem Zweiten Weltkrieg erreichte spiir-
bare Verbesserung der Flugsicherheit in den USA somit weniger der staatlichen Uberwa-
chung des laufenden Flugbetriebs zuzuschreiben gewesen sein diirfte. Sie ist vielmehr als
das Ergebnis der - nicht zuletzt auch durch den zwischen den Herstellern beziehungsweise
unter den Fluggesellschaften herrschenden Wettbewerb geforderten - konsequenten Umset-
zung dcr Erkenntnisse der Unfallursachenforschung in Verbindung mit einem ausgeprigten
technischen Fortschritt in allen fiir den Flugzeugbau und die organisatorische Abwicklung
des Lgftverkehrs relevanten Bereichen sowie die freiwillige Ubererfiillung staatlich gesetz-
ter Mindeststandards durch die Fluggesellschaften und Hersteller wegen des Konkurrenz-
drucks und des Fehlens luftfahrtspezifischer Haftungsbeschrankungen dort anzusehen.

4. Indikatoren der Flugsicherheit und ihre Aussagekraft

Ohne verldfliche Indikatoren ist naturgemal weder eine nachtrigliche Beurteilung der Ent-
w1ck_1ung der Flugsicherheit im Zeitablauf noch das friihzeitige Erkennen zuvor verborgen
gebliebener Gefiahrdungspotentiale denkbar. Um so bedauerlicher ist die eingeschrinkte
Aus_sagekraft _séimtlicher in der Diskussion verwendeten Indikatoren, die allesamt nicht
beziehungsweise nicht in vollem Umfang den etwa in der Okonomie an eine derartige
MeBgrofe gestellten grundlegenden theoretischen Anforderungen geniigen (enger Zusam-
menhang zwischen den betrachteten GrofBen, rasche Verfligbarkeit der Informationen und
genaue MeB- und Erfaflbarkeit). Um einer moglichst objektiven Bewertung des empiri-
schen Befunds willen ist es somit unverzichtbar, zuvor noch kurz die Griinde fiir den teil-

:veise sehr begrenzten Erkenntniswert der wichtigsten Indikatoren der Flugsicherheit darzu-
egen.

4.1. Unfallstatistiken und Ungliickswahrscheinlichkeiten

Die aus Ycrgangenheitsdaten ermittelte Unfallwahrscheinlichkeit und vor allem die Verin-
derung dieser GroBe im Zeitablauf gilt als besonders guter Indikator des von einer Flugge-
sellschaft oder in einem Land erreichten Sicherheitsstandards. Als Unfall gilt dabei laut
ICAO gemeinhin jedes unvorhergesehene Ereignis, das den Tod oder schwere Verlet-
zungen von Passagieren und/oder Besatzungsmitgliedern herbeiftihrt und/oder eine schwe-
re Beschiadigung des Fluggerits verursacht. Was im Einzelfall als schwere Verletzung oder
Beschiddigung zu verstehen ist, bleibt allerdings offen. Ebenso fehlt eine allgemein an-

19
Vegl. Phillips, E., Lack of Training, Inspectors Thwarts FAA Safety Oversi i iati
s s h :
Technology, Bd. 144, Heft 19, 6. M:i 1996, S. 32f. y Oversight, in: Aviation Weelc & Space
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erkannte Definition des Begriffs Unfallwahrscheinlichkeit. Diese wird in der Praxis ndm-
lich berechnet, indem fiir den fraglichen Betrachtungszeitraum entweder

— die Zahl der wie oben definierten Unfille - und damit gleichgiiltig, ob im Einzelfall nur
eines oder alle drei der oben genannten Merkmale erfiillt waren -, oder

_ nur die absolute Zahl der im Flugbetrieb getoteten Passagiere und Besatzungsmitglie-
der, oder

_ nur die Zahl der Unfille mit Todesfolge - also unabhingig davon, wieviele Menschen
dabei insgesamt den Tod fanden -, oder

— nur die Zahl der vollstindig zerstorten Flugzeuge (genauer gesagt der Flugzeugzellen
beziehungsweise der 'Total hull losses')

auf die wihrend dieser Periode absolut erbrachtete Verkehrsleistung umgelegt wird. Da
auch letztere auf verschiedene Arten gemessen werden kann, 1at sich das in der Referenz-
periode gegebene statistische Unfallrisiko somit rechnerisch anhand einer Vielzahl unter-
schiedlicher - und unterschiedlich aussagekriftiger - Kennziffern darstellen. International
besonders gebriuchlich sind die Indikatoren Unfille - wie auch immer abgegrenzt - je
1.000.000 zuriickgelegte Passagierkilometer, je 100.000 absolvierte Flugstunden, je
1.000.000 beforderte Passagiere oder je 100.000 Fliige beziehungsweise Starts.

Unproblematisch ist die Verwendung dieser Kennziffern nur dann, wenn sie ausschlielich
zur Information iiber die Entwicklung der globalen Flugsicherheit - also etwa weltweit oder
in einem Land - dient. Sie sind demgegeniiber nur suBerst bedingt zum Vergleich der je-
weiligen Sicherheitsstandards einzelner Fluggesellschaften, einer bestimmten Kategorie
von Fluggesellschaften im Verhiltnis zu einer anderen - wie etwa von Linien- und Char-
terfluggesellschaften oder von Neugriindungen oder Billigfluggesellschaften und den eta-
blierten 'Flag carriern' eines Landes oder von einer Regionalfluggesellschaft mit einer auch
international titigen Airline - oder gar der Flugsicherheit einzelner Lander oder Kontinente
geeignet. Gleichwohl finden sich insbesondere in den Printmedien nach schweren Unfillen
oftmals Ranglisten der mutmaBlich sichersten oder gefihrlichsten Fluggesellschaften auf
der Grundlage - wenn iiberhaupt eine nachpriifbare Begriindung fiir das Zustandekommen
des Ranking angefiihrt wird - ihres solchermafen ermittelten statistischen Unfallrisikos.

Hinzuweisen ist in diesem Zusammenhang zunichst auf die an sich banale Tatsache, daf
das Ereignis Unfall grundsitzlich ein statistisch auBerordentlich seltenes Zufallsereignis
darstellt. Daraus folgt unmittelbar, da diese schon deswegen ohnehin nur wenig aussage-
kriftigen Kennziffern zudem sehr leicht durch ein entsprechende Abgrenzung des Betrach-
tungszeitraums (bewuft) verfilscht werden konnen. Doch selbst ohne eine derartige Tau-
schungsabsicht ist eine objektive Darstellung des jeweiligen Unfallrisikos der Passagiere
sweier Airlines nahezu unmoglich: Dies 1aBt sich leicht am Beispiel zweier hypothetischer
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und in allen Bereichen identischer Fluggesellschaften A und B mit je einem Unfall wih-
rend ihres je zwanzigjihrigen Bestehens aufzeigen. Einziger Unterschied sei jedoch der
Zeitpunkt der beiden Unfille, die sich bei A am ersten, bei B jedoch am letzten Betriebstag,
also zwanzig Jahre spiter ereignet haben. Trotz objektiv gleicher Sicherheitsstandards
wiirde A dennoch iiber nahezu den gesamten Betrachtungszeitraum statistisch als deutlich
unsicherere Airline ausgewiesen. Anders ausgedriickt erhht sich das relative statistische
Unfallrisiko einer Fluggesellschaft nach jedem - wie gesagt grundsitzlich ausgesprochen
seltenen - Unfall stets schlagartig und spiirbar,

Hebt man nun die zuvor eingefiihrte Identititsannahme realistischerweise auf, wird of-
fensichtlich, daB das statistische Unfallrisiko auch mafgeblich vom operationalen Umfeld
und dem Spezialisierungsmuster der Fluggesellschaften beeinfluit wird. Bedenkt man
nidmlich, daB die nur im Inlandsverkehr angesteuerten Regionalflughifen in Ent-
wicklungslindern meist spiirbar schlechter mit Flugsicherungs- und Navigationsanlagen
ausgestattet sind als von ihrer Bedeutung her vergleichbare Regionalflughifen in Industri-
enationen - das Risiko eines Inlandsfluges in Staaten der Dritten Welt unabhingig von der
Fluggesellschaft somit grundsitzlich um ein Vielfaches hoher liegt™ - wird auch die be-
grenzte Aussagekraft eines internationalen Vergleichs der Sicherheitsstandards von Flugge-
sellschaften oder einzelner Landern mehr als deutlich. Da zudem noch die Qualititsunter-
schiede zwischen den einzelnen Flughafenkategorien in der dritten Welt oft weit ausge-
prégter sind als zwischen Knoten- und Sekundirflughifen in den USA, Japan oder Westeu-
ropa, 1Bt sich auch die fiir einen potentiellen Passagier bei seiner Reiseplanung letztlich
entscheidende Frage nach der fiir seine Jeweilige Reiseroute statistisch sichersten Flugge-
sellschaft nicht serids beantworten.”' Sie wire ohnehin immer dann gegenstandslos, wenn
das Reiseziel eines Passagiers ein Ort sein sollte, der zum gewiinschten Reisezeitpunkt
ausschlieBlich von einer in seinem Zielland ansissigen Fluggesellschaft bedient wird, etwa
weil diese Destination aufgrund fehlender Verkehrsrechte oder ungeeignetem, weil zu
groBem Fluggerit gar nicht von auslindischen Airlines - oder einer Airlines aus dem Hei-
matland des Passagiers - angeflogen werden darf oder kann, 22

Ahnliche Einschrankungen gelten fiir den Vergleich unterschiedlicher Kategorien von
Fluggesellschaften, selbst wenn diese ihre Beforderungsleistungen in demselben Land
erbringen. Verfilschungen des statistischen Unfallrisikos sind in diesem Fall nimlich durch
die Wahl der MeBgroBe der erbrachten Verkehrsleistung méglich. Vor dem Hintergrund,
daB sich etwa neunzig Prozent aller Unfille wihrend der Start. und Landephasen ereignen,
das Unfallrisiko eines Zwolf-Stunden-F luges somit nur geringfiigig iiber dem eines Zwan-

% So ist die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls wihrend der Landephase in Lateinamerika, Afrika und Osteuropa
wegen hdufig fehlender Anflughilfen wesentlich hoher als in Westeuropa und Nordamerika (in Lateinamerika
um den Faktor sieben im Vergleich zu Nordamerika). Vgl. Netherlands Directorate-General of Civil Aviation,
Airport Safety: A Study of Accidents and Available Approach-and-Landing Aids, in: Flight Safety Digest, 15.
Jg., Mirz 1996, S. 23.

2 Vgl. Oster, C, Strong J., Zorn, K., Why Airplanes Crash, New York und Oxford 1992, S. 83f.

*2 Unter anderem aus eben diesem Grund kann die Einfiihrung von "schwarzen Listen" fiir Fluggesellschaften aus

Landern mit angeblich schlechteren Sicherheitsstandards oder schlechterer staatlicher Luftfahrtaufsicht zumin-
dest zum Schutz derjenigen Passagiere nichts beitragen, die dort Inlandsfliige unternehmen (miissen).
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zig-Minuten-Fluges liegt, wiirde die Messung der Unfallwahrscheinlichkeit anhan.d.der
BezugsgroBe Passagierkilometer grundsitzlich diejenigen Fluggescllscha.ft‘en statistisch
begiinstigen, die iiberdurchschnittlich lange Strecken bedienen. Das Un_fallrls1ko kur;s@ek-
kenorientierter ~ und/oder  mit  kleinerem  Fluggerdt  operierender  Airlines
(Regionalfluggesellschaften !) wiirde somit - wohlgemerkt bei absolut gleicher Upfallzahl -
deutlich iiberzeichnet. Ein angesichts der im Durchschnitt deutlich hoheren tiglichen Nut-
zungsdauer des Fluggerits im Langstreckenverkehr im Vergleich zum Kurz— und Mittel-
streckenbereich® #hnlich verzerrtes Bild ergebe sich im tibrigen auch bei der Verwendung
der VerkehrsleistungsmeBgrofie 100.000 Flugstunden. Die Referenzgrofle IO0.000'Starts
scheint zur Ermittlung des statistischen Unfallrisikos einer Fluggesellschaft und fiir ent-
sprechende Vergleiche - allerdings, wegen der erwdhnten Gefahr von Verzgrrungcn durch
das unterschiedliche operationale Umfeld, nur auf nationaler Ebene” - somit noch am be-

sten geeignet.

Wegen ihrer geringen Aussagekraft grundsitzlich abzulehnen ist schﬁerlich die Be-
rechnung des individuellen Unfallrisikos der Passagiere und Besatzungsrmtgh;der n chrm
sogenannter 'Fatality rates', bei der nicht die Zahl der Totfilverluste, sondern die der getotg-
ten Flugzeuginsassen ins Verhiltnis zu der - wie auch immer abgegrer}.zten Verkehrslt?l-
stung gesetzt wird; dhnliches gilt im iibrigen auch fiir dle_ bev‘{uBte Beschrankung auf Unfa.I-
le mit Todesfolge. Die Problematik dieses Ansatzes ergibt sich zum einen daraus, daf3 die
Zahl der im konkreten Einzelfall zu beklagenden Opfer auBerordentlich starken zufallsbe-
dingten Schwankungen unterliegt, die sich zudem meist jeder Einflufnahme von Seiten der
betroffenen Fluggesellschaft entziehen. Beispielsweise iiberlebten am 30. Juli 1992 alle 292
Insassen - von denen achtzehn Verletzungen erlitten - den mifgliickten Staﬁversuch einer
Lockheed TriStar 1 der TWA in New York, bei dem das Flugzeug vollst?ndlg zerstort wur-
de. Demgegeniiber verbrannten am 19. August 1980 alle 301 Insassen einer in etwa gleich
groflen Lockheed TriStar 200 der Saudia Arabian Airlines, obwohl da.s Fluggeug trotz
eines Feuers an Bord zuvor noch sicher in Riad notgelandet war. Ohnehin ist die Uberle-
benswahrscheinlichkeit von Passagieren und Besatzungsmitgliedern kaum von den betrof-
fenen Fluggesellschaften zu beeinflussen; sie hangt vielmehr unter anderem vom Aus}a-
stungsgrad der verungliickten Maschine, dem Aufprallwinkel upd der Aufprallgeschwxp-
digkeit, den fiir eine Evakuierung der Insassen verﬁjgbaren_ Zeitraum (bcsqnders wichtig
bei Brianden) sowie der Reaktionszeit und Leistungsfahigkeit der Rettungsd@nste am Bg-
den ab. Zudem wiirden Totalverluste, bei denen aufgrund giinstiger Umstdnde zufillig
keine Todesfille zu beklagen waren, statistisch gar nicht erfafit.

Zu beachten ist schlieBlich, da8 der Auswertung von Unfallstatistiken per se ngch 1.<einer.1ei
Informationen iiber die eigentlichen Unfallursachen zu entnehmen sind, die eigentlich

?* So liegt die durchschnittliche tigliche Nutzungsdauer von Langstreckenflugzeugen deutlich hoher als die von
Kurzstreckenfluggerit. . N . B

% Selbst in den USA liegen die absolute Unfallhdufigkeit und das relative Unfal]rlsl}(o der in den" Bqndesstaaten
Alaska und Hawaii titigen Regionalfluggesellschaften wegen der unglinstigeren Wlttcirungsverhalmls_se upd der
vergleichsweise schlechteren Qualitatsstandards der Flugpldtze seit jeher deutlich tber dem amerikanischen
Durchschnitt.
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entscheidende Frage nach einem Verschulden oder Mitverschulden der betroffenen Flu

se.llschaft auf diese Weise mithin nicht beantwortet werden kann. Damit ist aber auchgi?-
w1§ht1ge grundsitzliche Voraussetzung fiir eine Indikatorgréfe - ein enger Zusammenha .
zwischen dep betrachteten Variablen - nicht erfiillt. Schon aus diesem Grund - und we Eg
der nur auf diesem Weg erreichbaren Lemeffekte fiir alle an einer sicheren Abwicklung %CI;

Luftverkehrs Interessierten - bleibt folglich di iokeit ei e
glich die Notwendigkeit
der Unfallursache(n) unveriandert bestehen. igkeit einer griindlichen Analyse

4.2. 'Frithindikatoren'

Anges_lchts der diesem Vorgehen innewohnenden Schwidchen und wegen des Vergan-
gf:nheusbezugs des dafiir herangezogenen Datenmaterials wird nun zu Recht argumentgiert
d1? bloBe Auswertung von Unfallstatistiken und die Ermittlung von Un—,
gluckiwahrscheinlichkciten spiegele den tatsdchlichen Sicherheitsstandard im Luftverkehr
nur ho‘chst un;ureichend wider. Abgesehen davon, dafl es unmdoglich sei, anhand dieser
Kennmfferp die k1'_inftige Entwicklung der Flugsicherheit mit hinreichender,Genauigkeit zZu
prognostizieren, lieBen sich daraus etwaige Verschlechterungen des Sicherheitsstandards
nqch vor dem Eintritt des Ereignisses 'Unfall' nicht erkennen; entsprechend wiirde auch die
Fiml.eltung der notwendigen GegenmafBnahmen unterbleiben. Eine systematische Vernach-
1ass_1gung der Unfallpridvention sei somit unausweichlich die Folge. Gefordert wird daher in
Ergein;ung d_er bewihrten Unfallursachenforschung die kontinuierliche Uberwachun d;r
Flugswherhelt' mittels geeigneter Frithindikatoren, die potentielle Sicherheitsprobgleme
beziehungsweise einen Riickgang der systemimmanenten 'Safety margin' zuverldssig und
vor allem rasch erkennen lassen und so einen wichtigen Beitrag zur Unfallverhiitung lgeisten
wiirden. Je nach den im einzelnen gewihlten Ansatzpunkten sind dabei mit den inputorien-

tierten und den zwischenfallbezogenen Mel3gro atzli i i
 und ¢ grofen grundsitzlich zwei Kate i-
ger Friihindikatoren zu unterscheiden. gorien derart

4.2.1. Inputorientierte Frithindikatoren

Dle Beﬁirworter inputorientierter Frithindikatoren nehmen ganz allgemein einen statistisch
mgmﬁkantcn Zusammenhang zwischen dem erreichten Sicherheitsstandard als Wirkung ei

nerseits und dem in sicherheitsrelevanten Bereichen getdtigten Investitionsaufwandg r
Bildung und fiir den Erhalt des einschldgig relevanten Sach- und Humankapitals al KZur
salfaktor andererseits an. Konkret unterstellen sie PR R

— eine enge positive Korrelation zwischen dem Betriebser is el
. . : _ gebnis einer Fluggesellschaft
beziehungsweise, damit angeblich unaufloslich verkniipft, ihren Aufwendugnggen fiir die
Instandhaltung des Fluggerits und die Aus- und stindige Weiterbildung von Piloten
und Wartungskriften und ihrem Sicherheitsstandard,

— eine enge positive Korrelation swischen dem Unfallrisiko einer Airline und der in ab-
solvierten Flugstunden gemessenen durchschnittlichen Flugerfahrung ihrer Piloten so-

wie schlieBlich

— eine enge negative Korrelation zwischen dem Sicherheitsstandard einer Fluggesellschaft
und dem Durchschnittsalter des von ihr eingesetzten Fluggerits.

Die weitverbreitete Annahme einer hochgradigen Interdependenz zwischen dem wirt-
schaftlichen Erfolg einer Fluggesellschaft und ihrem Sicherheitstandard ist nicht neu.
Vielmehr wurde sie in den USA erstmals Mitte der achtziger Jahre geduBert, als die FAA
hohe Geldstrafen gegen zahlreiche amerikanische Fluglinien fiir VerstoBe gegen Wartungs-
, Ausbildungs- und Dokumentationsvorschriften verhéngt hatte, von denen die - allerdings
nicht erst seit Beginn der Deregulierung - wirtschaftlich notleidenden und inzwischen aus
dem Markt ausgeschiedenen Fluggesellschaften EASTERN AIRLINES und PAN AM - die
im iibrigen im zweiten Halbjahr 1996 eine erneute Betriebsaufnahme plant - weit starker
betroffen gewesen waren als ihre wirtschaftlich erfolgreicheren und zum Teil mit deutlich
mehr Fluggerdt operierenden Wettbewerber. So wurde PAN AM mit einer Geldbufle von
zwei Mio. US-Dollar belegt, und gegen EASTERN wegen 78.372 Ubertretungen ein BuB-
geld von 9,5 Mio. US-Dollar verhingt. Allerdings waren diese Verfehlungen ganz iiber-
wiegend nur geringfiigiger Natur. Eine Strafe von 264.000 US-Dollar bezog sich bei-
spielsweise auf ein Flugzeug von EASTERN, das 264 Fliige vorschriftswidrig mit einer
defekten Toilettentiir zuriickgelegt hatte.”® Als weiteres Indiz fiir die vermeintliche Plau-
sibilitit besagter Hypothese wird daneben oft auch die bereits erwahnte Ungliicksserie bei
der seit wirtschaftlich schwer angeschlagenen USAir angcﬁihﬂ.u’

Freilich 148t sich - noch tiber die weiter oben gemachten Ausfihrungen {iber Sicherheit als
Aktionsparameter im Wettbewerb hinaus - zunéchst eine Reihe gewichtiger Argumente
gegen die Stichhaltigkeit der Annahme einer engen negativen Korrelation, ja sogar einer
eindeutigen Kausalitdt zwischen dem wirtschaftlichen Erfolg und dem Unfallrisiko einer
Fluggesellschaft vorbringen. So sollte zunichst keineswegs iibersehen werden, daB ein
positives Betriebsergebnis grundsitzlich auch das Ergebnis sicherheitstechnisch bedenkli-
cher Einsparungen im Wartungs- und Ausbildungsbereich sein konnte, wodurch sich nicht
nur das Vorzeichen der Korrelation, sondern auch die unterstellte Kausalitdt genau umkeh-

ren wiirden.

7um anderen 148t die Existenz von Gewinnen fiir sich betrachtet noch keinerlei Riick-
schliisse dariiber zu, ob diese Mittel iiberhaupt zur Finanzierung zusitzlicher Investitionen
in sicherheitsrelevanten Bereichen verwendet werden. Doch selbst wenn dies in der Tat der
Fall sein sollte, wire damit alleine noch nichts iiber die Effizienz des Mitteleinsatzes aus-

» Vgl. Hawkins, C, Bernstein, A., Is it still safe to fly?, in: Business Week (internationale Ausgabe), 31. Mirz

1986, S. 37.
¢ Vgl. etwa Morgenthau, T., Glick, D., Springen, K., The Mystery of USAir 427, in: Newsweek (U.S.-Ausgabe),

19. September 1994, S. 22.
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gesagt. So konnen selbst deutliche Unterschiede in der Relation Wartungskrifte je einge-
setztem Flugzeug27 oder auch betrichtliche Differenzen bei den Aufwendungen fiir War-
tung und Pilotentraining - gemessen als Prozentsatz der Betriebskosten - zwischen einzel-
nen Fluggesellschaften anstatt divergierender Sicherheitsstandards Produktivititsunter-
schiede in diesen Bereichen widerspiegeln. Spiirbare - bis zu fiinfunddreifiig Prozent im
Vergleich zu weniger effizienten Wettbewerbern™ - und vor allem sicherheitsneutrale Ko-
stensenkungen im Ausbildungs- und Wartungsbereich lassen sich beispielsweise erzielen
durch die Ausschopfung von Spezialisierungs- und Verbundvorteilen, die sich ergeben
konnen aus dem Einsatz von Flugzeugen nur eines Herstellers oder der Auslagerung be-
stimmter T#tigkeiten an Fremdanbieter einschlieBlich der Flugzeughersteller selbst. Da der
Wartungsaufwand mit zunehmendem Alter eines Flugzeugs ebenfalls zunimmt und es den
Herstellern regelméfig gelingt, durch technischen Fortschritt die Wartungsintervalle bei
neueren Flugzeugtypen immer weiter zu verlingern sowie die Wartungsverfahren zu ver-
einfachen, hingt der zu leistende Wartungsaufwand im tibrigen selbst bei identischer Ty-

penwahl auch noch von der Altersstruktur der Flotten der betrachteten Fluggesellschaften
ab.

Auch eine vergleichsweise niedrigere Flugerfahrung der Piloten einer Fluggesellschaft,
gemessen als Durchschnitt der bereits absolvierten Flugstunden, geht schlieBlich nicht
unbedingt mit einem héheren Unfallrisiko einher. Wesentlich grofiere Bedeutung kommt in
diesem Zusammenhang der Vertrautheit der Cockpitbesatzung mit dem betreffenden Flug-
zeugtyp - ceteris paribus als problematischer anzusehen wire es also, wenn beide Piloten
erst wenige Flugstunden auf dem fraglichen Muster absolviert hatten - sowie insbesondere
der Qualitdt der Schulung (Stichworte: Vollsimulatorschulung; Crew resource manage-
ment) und den Priifungsanforderungen beim Erwerb der Musterberechtigung und der spiter
in regelmifligen Zeitabstinden zu wiederholenden Priifungen zur Verlingerung der Pi-
lotenlizenzen zu. So ist die Schulung im Flugsimulator grundsitzlich nicht nur deutlich ko-
stengiinstiger, sondern anerkanntermafen auch weitaus effektiver sowie - wie die im Ver-
gleich zum normalen Flugbetrieb aufierordentlich hohe Unfallrate bei Trainingsfliigen
belegt - weit weniger riskant als die Ausbildung an Bord eines echten Flugzeugs.

Ebenfalls kein Kausalzusammenhang besteht schlieBlich zwischen dem Durchschnittsalter
der Flotte und dem Sicherheitsstandard einer Fluggesellschaft beziehungsweise zwischen
dem Alter eines Flugzeugs und dessen Ungliickswahrscheinlichkeit, zumal es véllig ver-
fehlt wire, die technische Lebensdauer eines Flugzeugs mit dem seit seiner Auslieferung
durch den Hersteller verstrichenen Zeitraum gleichzusetzen. Entscheidend ist hier vielmehr
zum einen die Anzahl der insgesamt absolvierten Fliige oder genauer ausgedriickt der soge-
nannten 'Cycles', die erkennen lassen, wie oft eine Flugzeugzelle bislang einem (tendenziell
materialermiidenden) Druckausgleich unterzogen wurde. Hochgradig relevant sind zum

*” Dieser, aus den im Text genannten Griinden wenig aussagekriftige Indikator findet sich unter anderem bei
Dempsey, P.: The Social and Economic Consequences of Deregulation, New York, Westport und London 1989,
S.117.

28 Vgl. Schmidt, A., Sherman, D., Gaining a competitive edge in maintenance, in: Interavia, 49 (1994), Heft 584,
November 1994, S. 34.
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anderen auch die Umweltbedingungen - wie etwa delr Salzgehalt und die r.elativ.e Feuchtig-
keit der Umgebungsluft, die wiederum die Korrosionswahrscheinlichkeit beemﬂustelr(l -
unter denen das Flugzeugs iiberwiegend eingesetzt wurde. D_erq zuletzt genannten ;1 tor
und nicht etwa, wie zundchst vermutet, dem ﬁberdurghschnlttllch hohen Alter de;97 1(11g-
zeugs (Auslieferung 1969 und 89.680 'Cycles') kam beim Unfall einer Boeing '737-1( er
Aloha Airlines entscheidende Bedeutung zu, die am 28. April 1988 1'nfolge einer Horros:%-
onsbedingten plotzlichen Dekompression wiahrend eines Flugs" zwischen zwe(; agz:iu-
Inseln ein etwa sechs Meter langes Teilstiick der oberqn Rumpfhalfte verl.or. Un suCAl er
bereits mehrfach erwihnte Absturz der ValuJet-DC-9 im Mai 1996 war nicht auf as 1 ter
der Maschine zuriickzufiihren, sondern wurde nach Angaben des NTSB durch die E)l(p 0.51}-1
on mehrerer irrtiimlich als entleert deklarierter SauersFoffgen.er.atoren2 9verursacht, die sic
im Frachtraum des Flugzeugs befanden und dort plstzlich akt1v1§rten. Aus dem Gc;agt_en
folgt jedoch unmittelbar, daB sich die technisch_c Le_bens"dauer eines Flugzeugs d}\:rc ﬁ;llrrie
entsprechend intensivere, insbesondere also eine in kiirzeren Intervallen durchge e
Wartung nahezu unbegrenzt verlingern 1483t

4.2.2. Zwischenfallbezogene Frithindikatoren

iiblichen Begriffsabgrenzung zufolge ist unter einem Zwischenfall ('Inmdent‘)ﬂ JeQes
l}gf;i;rﬁlslcz}:xeverstfhen, dfssen Eintritt die sich§re Durchfithrung eines Fll_lgeg grungsz_itzl'lclh
zu gefihrden droht, ein Unfall aber noch verhindert werden kann. 13:15 \)\-/1cht1gstef 61:,81}3161'6
fiir derartige Beinaheunfille gelten gemeinhin Bemahezusammepstoﬁe in .der Luft. : 0% i-
che Beispiele wiren aber auch Startabbriiche, der Ausfall wichtiger Bordinstrumente ?m er
von Triebwerken sowie auBerplanmafige Landungen aufgrund Q1eser und anlderer t%c ) i-
scher Defekte oder wegen Vogelschlags. Die Forderung nac}} einer ;ystematlschen : r a}sl-t
sung solcher Zwischenfille sowie nach der Analyse und Beseitigung }.hrer Ursagh?? edru !
somit auf der Annahme, daB} es letztlich oftmals nur vom Z'ufall gbhangt, ob ein 1:131 er}l1
su einen veritablen Unfall eskaliert oder nicht. Unte.rstefllt w1'rd mlthllvl ein s'tatls.tlsc v }11qu -
aus signifikanter Zusammenhang zwischen den Erel_gn.lssen. Inc;ldpnt und Acc1den£ . hlrgtz
dieser unzulissig vereinfachten Darstellung der Realitit - wie d1§ im Verglelch'zur a N er
Unfille weitaus hohere Zahl gemeldeter Zwischer}falle eindeutig bewe}st, gelu}gtdes ug-
zeugbesatzungen, Fluglotsen und Bodenpersonal in aller_Regel, derartige Gefédhrdungspo-
tentiale rechtzeitig zu erkennen und vor allem durch geexgx}ce'te (_}egen’m_aﬁnahmen ?u neu-
tralisieren - ist die umfassende Ursachenforschung auch b'Cl I{lCldentS in der ‘ljat als sinn-
voller Ansatz zur Aufdeckung noch bestehender Sicherhgtsmangel und -engpasse an;lu(sie-
hen. Freilich werden die im Rahmen einer derartigen Zw1schenfallaflalyse - die sowo Ee—
ren zahlenmiBige Erfassung als auch deren Analyse umfassen miifite - gfewonnenelr_l t.r—
kenntnisse den Ergebnissen der Unfallursachenforschung aus me?hreren "Grunde;ll qug itativ
stets unterlegen sein. Eingeschrénkt wird die Aussagekraft nimlich zundchst schon deswe-

L N . . srd .
29 yom US-Verkehrsministerium wurde darauthin ein zungc}:ist b:is zli}g‘; JaH;J:gre:]?jZZ] Ziggﬁ%ﬁiﬁiﬁga:sr:;ir-
ikani an
verbot dieser Gerite an Bord aller amerikanischen sowie der die : ) Pass
4 ion. DOT Issues Immediate Ban On Chemical Oxygen
fl uge verhingt. Vgl. U.S. Department of Tranqurmnon, [Is! . '
Gl;ﬁziat%)rs As Cirgo On Passenger Airlines, zugleich Pressemitteilung DOT 112-96, Washington, 23. Mai

1996.
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gen, weil trotz Meldepﬂicht grundsitzlich von einer nicht unbetrichtlichen Dunkelziffer
auszugehen ist. Eine Meldung wird namlich immer dann unterbleiben, wenn™

— den Bctrpffenen besagte Meldepflicht unbekannt ist beziehungsweise der mit dem Ab-
setzen einer Meldung verbundene Arbeits- und Zeitaufwand von ihnen als zu hoch
empfunden wird,

— der Zwischenfall - etwa ein BeinahezusammenstoB - wegen einer zu geringen Reakti-
onszeit von den Betroffenen iiberhaupt nicht wahrgenommen oder angesichts der un-
vermeidlichen subjektiven Bewertungsspielrdume der Betroffenen nicht als solcher ein-
gestuft wurde, und vor allem wenn

— der fragliche Zwischenfall auf einen Regelverstofl oder ein wie auch immer gelagertes
Fehlverhalten‘des Meldenden selbst zuriickzufiihren ist und ihm bei dessen Bekannt-
wer((iien Sanktionen von Seiten der Aufsichtsbehérde oder seines Arbeitgebers drohen
wiirden.

Hinzu kommt auBlerdem, dafl die Schwere eines Zwischenfalls - und damit dessen tatsich-
hches Gefahrdungspotential - entscheidend auch von der Situation abhingt, in der er sich
im Einzelfall ereignet. So ist etwa ein Triebwerksausfall bei einem zweistrahligen Ver-
kehrsflugzeug im Reiseflug weit weniger problematisch als das plotzliche Versagen dessel-
ben Aggregats wihrend eines Durchstartversuchs. Nicht anzuraten ist schlieBlich - nicht
nur wegen der bereits genannten Schwichen der Zwischenfallanalyse - auch ein Vergleich
der Sicherheitsstandards von Fluggesellschaften auf der Basis von Zwischenfallmeldungen
durch Yerﬁffentlichung entsprechender Ranglisten analog der vom amerikanischen Ver-
kehrsministerium seit einigen Jahren monatlich publizierten Verspatungs-, Gepackverlust-
und Beschwerdestatistiken. Zu grof3 wire namlich die damit verbundenen Manipulations-
und Betrugsanreize. Schliefilich wiirde es, wie unmittelbar einsichtig ist, solchen Flugge-
sellschaften, die bewufit und regelméfBig gegen ihre Pflicht zur Meldung von Zwi-
schepfallen verstoBen, dadurch ceteris paribus gelingen, in der Rangliste vor ihren sich vor-
schriftsgemil verhaltenden Wettbewerbern zu erscheinen. Im librigen muf} eine generelle
Zunahme der Zahl gemeldeter Zwischenfille nicht unbedingt eine Beeintrichtigung der
Flggswherheit widerspiegeln, sondern kann auch die Folge einer verstarkten Meldetitigkeit
sein.

5. Die Entwicklung der Flugsicherheit in den USA seit der Deregulierung

Allen theoretischen Uberlegungen und der teilweise nur geringen Aussagekraft der verfiig-
baren Indikatoren zum Trotz vermag letztlich nur der empirische Befund Auskunft iiber die
tatséi'chliche Entwicklung der Flugsicherheit in den USA in den Folgejahren der 1978 ein-
geleiteten Deregulierung des dortigen Inlandspassagierluftverkehrs zu geben. Im folgenden

*° Vgl. etwa Wells, A., Commercial Aviation Safety, Blue Ridge Summit 1991, S. 53ff.

soll daher iiberpriift werden, ob und wenn ja in welche Richtung sich das Risiko fiir die
Passagiere und Besatzungsmitglieder amerikanischer Fluglinien, in einen Unfall verwickelt
zu werden, seitdem verandert hat. Trotz der im Rahmen der im vorhergehenden Abschnitt
dieser Abhandlung erhobenen mitunter schwerwiegenden Einwinde gegen die Aussage-
kraft von Frithindikatoren sollen auch die Trendverldufe einiger dieser Kennziffern der
Vollstindigkeit halber mit in die Betrachtung einbezogen werden.

5 1. Das Unfallrisiko amerikanischer Fluggesellschaften im Zeitablauf

Wie die folgenden Ubersichten zweifelsfrei belegen, hat sich das Unfallrisiko ameri-
kanischer Fluggesellschaften, hier gemessen an der Zahl der Unfille je 100.000 Starts, auch
nach 1978, wenngleich zunehmend in infinitesimalen Schritten, weiter vermindert und
inzwischen bei Werten nahe Null stabilisiert. Dieser positive Trend wird im iibrigen auch
von allen anderen bekannten statistischen MeBgroBen des Unfallrisikos reflektiert. Im Jahre
1980 blieben die US-Fluggesellschaften, die den strengsten Betriebsvorschriften des ameri-
kanischen Luftfahrtrechts, den Federal Aviation Regulations (FAR) Part 1 21, unterliegen
oder sich ihnen, wie viele der groen Regionalfluggesellschaften sogar freiwillig unterwer-
fen, zumindest im Liniendienst sogar zum ersten und bislang einzigen Mal in der Geschich-
te von todlichen Unfillen verschont. Gegen einen negativen EinfluB der Deregulierung auf
den Sicherheitsstandard der US-Fluggesellschaften spricht zudem auch die Tatsache, daf3
deren mittlere Unfallrate je 100.000 Starts, zumindest soweit Diisenflugzeuge zum Einsatz
kommen, unverindert unter dem entsprechenden Durchschnittswert aller anderen - und
wettbewerblichen Marktprozessen im Durchschnitt vergleichsweise meist weit weniger
ausgesetzten - Fluglinien weltweit liegt und sich der 'Vorsprung' der USA vor dem 'Rest
der Welt' seither nicht verringerte.””

31 Ob ein Flug den stringenteren FAR Part 121 oder nur den FAR Part 135 unterliegt, hdngt von der Zahl der an
Bord des eingesetzten Fluggerits vorhandenen Passagiersitze ab. Im Dezember 1995 wurde der Geltungsbereich
der FAR Part 121 auf alle Flugzeuge mit zehn oder mehr Sitzplatzen erweitert (zuvor: 31). Die bedeutet unter
anderem eine Verkiirzung der hochstzuldssigen wochentlichen, monatlichen und jahrlichen Flugstundenzahl fiir
die Piloten kleinerer Passagierflugzeuge und eine Absenkung ihrer Altersgrenze von 64 auf sechzig Jahre sowie
strengere Wartungs- und Trainingsvorschriften.

7 vgl. Boeing Commercial Airplane Group: Statistical Summary of Commercial Jet Aircraft Accidents.
Worldwide Operations 1959-1995, Seattle 1996, S. 10., Notabene: Nicht die USA, sondem Australien erreicht
den weltweit hochsten Sicherheitsstandard in der Zivilluftfahrt.
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Ubersicht 1: Unfallrisiko der FAR Part 121 unterliegenden
US-Fluggesellschaften je 100.000 Starts (1959-1995)
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Quelle: Eigene Darstellung nach Daten des NTSB und der FAA.

Anmerkung: Mangels Daten konnten bis einschlieBlich 1974 n inienfli
i ' ur Linienfliige und erst ab 1975 Linien- -
terfliige erfaBt werden. Da in den USA aber nur etwa zwei Prozent der Abfliige auf de erkehr ottt

: A Da1 n Chart keh
verfilscht dies den langjahrigen Trend trotz etwas hoherer Unfallraten in diesem Bereic P

h nicht signifikant.

Zu bgachten ist, daB in der vorstehenden Ubersicht auch sdmtliche seit Beginn der De-
regul.le_rung neugegriindeten Fluggesellschaften einschlieBlich der sogenannten Billig-
ﬂughmen. enthalten sind, sofern diese ihre Beforderungsleistungen mit Part 127 -Flug er%it
von 31 Sitzpldtzen an aufwirts erbracht haben beziehungsweise erbringen. In Anbetrgacht
ihres recht hohen Marktanteils muf der Sicherheitsstandard der Newcomer 'und Billigflug-
g;sellschafteq im Durchschnitt somit dem Niveau der Etablierten entsprechen - ein Egrgel%-
nis, das mit einer Ausnahme auch allen bislang vorliegenden empirischen Untersuchungen
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bestitigt wurde.”’ Ein anderes Resultat findet sich lediglich in einer Studie von Barnett und
Higgins aus dem Jahr 1989, die fiir den Zeitraum vom 1979 bis 1986 einen sechzigprozen-
tigen Anstieg des Unfallrisikos im US-Luftverkehr im Vergleich zu dem hypothetischen
Wert ermittelt hatten, der sich nach Ansicht der Verfasser ohne Deregulierung und somit
ohne Marktzutritte ergeben hitte. Der entsprechende Referenzwert wurde dabei durch
bloBe Extrapolation der Vergangenheitsdaten der etablierten Fluggesellschaften errechnet.
Diese relative Verschlechterung - trotz der auch von den beiden Autoren der Studie unbe-
strittenen absoluten Verbesserung der Flugsicherheit - wird ausschlieBlich auf die angeblich
hohere Unfallwahrscheinlichkeit der Newcomer zuriickgefiihrt. Insgesamt liege deren Un-
fallrisiko - gemessen als der Prozentsatz der bei einem Unfall getoteten Passagiere im Ver-
hiltnis zur Gesamtzahl der beforderten Fluggiste auf dem fraglichen Flug, dividiert durch
die Zahl der insgesamt absolvierten Fliige - um den Faktor zwdlf iiber dem der etablierten
US-Fluglinien.**

Wegen einer Vielzahl gravierender methodischer Miangel mufl die Aussagekraft besagter
Studie freilich stark in Zweifel gezogen werden. Hinzuweisen ist zum einen auf die bereits
im Rahmen der Indikatordiskussion vorgebrachten Vorbehalte gegen die Beriicksichtigung
der letztlich von Zufallsfaktoren abhidngigen Zahl der iiberlebenden oder getoteten Insassen
bei der Berechnung des statistischen Unfallrisikos von Fluggesellschaften. Sachlich nicht
nachzuvollziehen ist zum anderen insbesondere die fiir die Analyse letztlich entscheidende
Abgrenzung zwischen etablierten Fluggesellschaften und Newcomem. So wurden bei letz-
teren keineswegs, wie von den beiden Verfassern behauptet, ausschlieBlich nur die seit der
Deregulierung neu gegriindeten Airlines beriicksichtigt, sondern im Gegenteil auch mehre-
re dltere Fluggesellschaften - unter anderem Air Florida und World Airways - in dieser
Kategorie erfaBt, die zuvor regulierungsbedingt nur im Charterbereich oder innerhalb der
Grenzen einzelner Bundesstaaten tétig gewesen waren. Von Bedeutung ist dies insofern, als
iiberhaupt nur drei der neunzehn von der Studie als Neugriindungen erfaften Fluggesell-
schaften - und darunter eben auch die beiden vorstehend genannten Airlines - im Beobach-
tungszeitraum jeweils einen Unfall mit Todesfolge verzeichnen muBten. Und selbst wenn
man den Betrachtungszeitraum bis zur Gegenwart erweitern wiirde, kdme in der wie gesagt
teilweise falsch abgegrenzten Kategorie Newcomer mit dem ValuJet-Absturz nur noch ein
einziger weiterer tddlicher Unfall hinzu. In der Studie iiberhaupt nicht beriicksichtigt, also
weder bei den Newcomern noch bei den Etablierten, wird dagegen iiberraschenderweise
die Fluggesellschaft Southwest Airlines, eine 1969 in Dallas gegriindete und bis 1978 aus-
schlieBlich innerhalb des Bundesstaates Texas aktive Billigfluglinie. Dies ist um so unver-
stindlicher, als Southwest mit 44,2 Mio. beforderten Passagieren im Geschiftsjahr 1994
inzwischen zur sechstgrofiten US-Airline vor Continental Airlines und nur knapp hinter

¥ Vgl. etwa Kanafani, A., Keeler, T., New Entrants and Safety, in: Moses, L., Savage, I. (Hrsg.), Transportation
Safety in an Age of Deregulation, New York und Oxford 1989, S. 119f.

M Vgl. Barnett, A., Higgins, M., Airline Safety: The Last Decade, in: Management Science, 35 (1989), S. 14ff. -
In der Studie wurden ebenfalls nur die Fluggesellschaften bertcksichtigt, die wahrend des Erfassungszeitraums
ausschlieBlich Diisenflugzeuge betrieben.
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Northwest Airlines aufgestiegen ist,” eine reine Kurzstreckenflotte mit etwa 230 B737-
Maschinen mit einer entsprechend iiberdurchschnittlich groen Zahl von Starts und Lan-
dungen betreibt’® und seit ihrem Bestehen als einzige der aller groBen US-Flugge-
sellschaften noch von keinem einzigen tddlichen Unfall betroffen war. Ebensowenig mufBte
Southwest bislang einen Totalverlust oder auch nur eine schwere Beschiddigung eines von
ihr eingesetzten Flugzeugs hinnehmen.

Mit der Beschrinkung der Analyse auf Verdnderungen des Sicherheitsstandards der groBien
Fluggesellschaften mit Jetbetrieb wire die Entwicklung des Unfallrisikos im US-
Luftverkehr seit Beginn der Deregulierung freilich noch nicht vollstindig dargestellt. Der
Grund dafiir liegt in dem seitdem stark angewachsenen Marktanteil von Regionalflugge-
sellschaften (sogenannte 'Commuter airlines'), die 1978 nur 11,3 Mio. Fluggiste, 1995 aber
bereits 57,2 Mio. Passagiere beforderten. Ihre Wachstumsrate iibertraf damit deutlich die
Wachstumsrate des US-Luftverkehrsmarktes insgesamt.”” Diese Anbieter haben, oftmals
mit einer der groBen Fluggesellschaften iiber Kooperationsabkommen eng verbunden, die
Bedienung zahlreicher kleinerer und mittlerer Stidte ibernommen, deren Anflug von den
Etablierten nach der Deregulierung wegen des im Verhiltnis zum Passagieraufkommens
iiberdimensionierten (Diisen-)Fluggerits aus wirtschaftlichen Griinden aufgegeben worden
war. Im Ergebnis hat sich die Anbindung von Orten mit geringem lokalem Passagier-
aufkommen an das nationale Luftverkehrsnetz aufgrund stark erhohter Flugfrequenzen und
der deutlichen Ausweitung des Streckennetzes der Regionalfluggesellschaften seit der De-
regulierung zwar spiirbar verbessert.”® Wegen der angeblich inhirent hoheren Un-
fallwahrscheinlichkeit der Commuter, deren Flugbetrieb zudem noch iiberwiegend den
weniger strengen FAR Part 135 unterliege, habe sich jedoch, so das Argument, die Flugsi-
cherheit nach dem deregulierungsbedingten massiven Riickzug der grofen Fluglinien aus
allen Mirkten mit einem vergleichsweise niedrigem Verkehrsaufkommen zumindest fiir die
dort ansissigen Passagiere insgesamt nicht unwesentlich verschlechtert. Wie der folgenden
Ubersicht 2 im Vergleich mit den in Ubersicht 1 enthaltenen Werten fiir die groBen Airli-
nes und die freiwillig nach FAR Part 121 operierenden Regionalfluggesellschaften zu ent-
nehmen ist, iibertraf die durchschnittliche Unfallwahrscheinlichkeit der im Liniendienst
titigen FAR Part 135-Commuter” je 100.000 Starts im Jahre 1979 in der Tat diejenige der
Etablierten noch um den Faktor sechseinhalb. Den kleinen Regionalfluggesellschaften
gelang es seitdem jedoch, diesen Abstand deutlich zu verringern. 1994 entsprach schlie3-
lich das statistische Unfallrisiko dieser Commuter (Wert: 0,28) nahezu dem der Etablierten
(Wert: 0,27), und 1995 schnitten letztere sogar erstmals schlechter ab als die Regionalflug-

** Die Zahlenangaben entstammen Verkehrsstatistiken der Air Transport Association, Washington. Sie sind unter
den Internet-Adressen http://www.air-transport.org sowie http://www.status.com abrufbar.

¢ Zum Vergleich: der Lufthansa-Konzem (Lufthansa, Lufthansa CityLine und Condor) beforderte 1994 37,7 Mio.
Passagiere. Vgl. Deutsche Lufthansa AG, Geschiftsbericht 1994, Kéln 1995, S. 56.

37 vgl. Shifrin, C., Changing Rules Challenge U.S. Regionals, in: Aviation Week & Space Technology, Bd. 144,
Heft 21, 20. Mai 1996, S. 55.

’® Vgl etwa. U.S. Department of Transportation, Secretary's Task Force on Competition in the U.S. Domestic
Airline Industry: Executive Summary, Washington, Februar 1990, S. 6.

*® Das heiBt unter AusschluB der ebenfalls den Bestimmungen nach FAR Part 135 unterliegenden, nicht aber im
Liniendienst tatigen Lufttaxiunternehmen und sonstigen Bedarfsfluggesellschaften.

linien (0,4 versus 0,34).* Nicht iibersehen werden sollte aufierdem die 1979 im Vergleich
zu heute noch stirker ausgeprﬁgte Diskrepanz der Sicherheitsstandards der einzelr_len Re-
gionalfluglinien untereinander.*’ So erreichte bereits damals die Gruppe der zwan21g.gr63-
ten Regionalfluggesellschaften - die in der weit iberwiegenden Mehrzahl der Fille die von
den Etablierten hinterlassenen Versorgungsliicken fiillten und wie bereits erwdhnt iiberwie-
gend nach FAR Part 121 operierten und operieren und statistisch auch dort erfallt werden -
den hohen Sicherheitsstandard der Etablierten. Nicht iibersehen werden sollte auBlerdem,
daB wegen der seit der Deregulierung deutlich verbesserten Anbindung gerade auch der
aufkommensschwicheren Orte und Regionen an das nationale Luftverkehrsnetz und die im
landesweiten Durchschnitt real nicht unerheblich gesunkenen Flugpreise zahlreiche Rei-
sende nunmehr anstelle des Pkw haufiger das Flugzeug nutzen diirften. Freilich 148t sich
das AusmaB der durch diese Modal-split-Verinderung induzierte Verbesserung der globa-
len Verkehrssicherheit in den USA aufgrund der bekannten Erfassungs- und Schétzproble-

me nicht exakt quantiﬁzieren.4

* vgl. Federal Aviation Administration, 1995 System Indicators Report, Washington 1996, ohne Seitenangaben.
Die Zahlen finden sich in den Ubersichten 2-3 und 2-7. . »

41 Auf diesen auBerordentlich wichtigen Aspekt wurde erstmals hingewiesen von: Qster, C., Zorn, J., Commpter
Airline Safety, in: Meyer, J., Oster, C. (Hrsg.), Deregulation and the New Airline Entrepreneurs, Cambridge
(Mass.) und London 1984, S. 94ff. _ . ' o A _

2 Bin Uberblick tber entsprechende Schitzungen finden sich bei McKenzie, R., Airline Deregulatlor} and Auj-
Travel Safety: The American Experience, Diskussionspapier 107 des Center for the Study of American Busi-

ness, St. Louis, Juli 1991, S. 34ff.
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Ubersicht 2: Unfallrisiko der FAR Part 135 unterliegenden US-
Regionalfluggesellschaften je 100.000 Starts (1975-1995)
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Quelle: Eigene Darstellung nach Daten des NTSB und der FAA.
Anmerkung: Die Zahl der von den Regionalfluggesellschaften absolvierten Starts wurde in den USA erstmals im

Jahr 1975 statistisch erfait. Die nicht im Liniendienst tati ianbi i
_ gen Lufttaxianbieter wurden entsprechend
FAA und des NTSB nicht bertcksichtigt. P e der Praxds der

5.2. Die Entwicklung der Hauptunfallursachen seit der Deregulierung

Zumindest anhand der verfligharen Unfallstatistiken 138t sich eine Verschlechterung der
Flugsicherheit im amerikanischen Luftverkehr also nicht ablesen. Von Deregulie-
rungsgegnern wird nichtsdestotrotz eine potentiell gefdhrliche Verminderung der Si-
cherheltsmarge, also des gleichsam im System eingebauten Sicherheitspuffers, unterstellt
Ein indirekter negativer Einfluf} der Deregulierung auf die Flugsicherheit wiire ,somit gege-'
benenfalls trotzdem zu konstatieren, falls sich die Zahl derjenigen Unfille im Vergleich zu
frither nennenswert erhsht hitte, die in der Hauptsache durch Piloten- und Wartungsfehler
ausgeldst wurden. Dies konnte ndmlich auf gewisse Sicherheitseinbufen infolge der nach
1?78 unbestritten leicht gesunkenen durchschnittlichen Flugerfahrung der Piloten,”® der
Einsparungen bei der Ausbildung und der Instandhaltung oder dem insgesamt gestie’genen

“ vgl. dazu etwa Bruggink, G.,2.a.0.,S. 13.
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Durchschnittsalter der Flotten hindeuten, auch wenn die bestehenden gesetzlichen Min-
destvorschriften von den betroffenen Fluggesellschaften grundsitzlich beachtet wurden.
Unbedingt zu beachten ist in diesem Zusammenhang allerdings, dafB} sich ein Flugzeugun-
fall in aller Regel nicht auf nur eine isolierte Ursache zurtickfiihren 148t, sondern vielmehr
auf einer Aneinanderreihung mehrerer Fehler und Versiumnisse beruht. Uberdies 14Bt sich
die Unfallursache nachtriglich nicht immer mit letzter Sicherheit oder iiberhaupt ermitteln.

Auch vor diesem Hintergrund hilt besagte Hypothese einer empirischen Uberpriifung nicht
stand.** Im Gegenteil verminderte sich nimlich seit der Deregulierung der Anteil der Unfil-
le, die haupt- oder mitursdchlich auf ein Versagen von Flugzeugsystemen zuriickzufiihren
waren, im Vergleich zum Zeitraum von 1970 bis 1978 um mehr als zwei Drittel. Ebenfalls,
wenngleich weniger ausgepragt, nahm seither der Anteil der Pilotenfehler ab. Lediglich in
den Jahren 1986 bis 1989 war ein emeuter, jedoch nur schwacher Anstieg in beiden Kate-
gorien zu verzeichnen - wohlgemerkt bei insgesamt weiterhin sinkendem statistischen
Unfallrisiko; die vergleichsweise schlechteren Werte in den Jahren unmittelbar vor der
Deregulierung wurden iiberdies auch in dieser Periode noch immer deutlich unterschritten.

5.3. BeinahezusammenstéBe im US-Luftraum

Als weiterer Beleg fiir den deregulierungsbedingten Riickgang der Sicherheitsmarge im
US-Luftverkehr wird regelmiBig auch auf die angeblich seitdem rapide angewachsene Zahl
von BeinahezusammenstoBen® im amerikanischen Luftraum - und dem deswegen mut-
maBlich ebenfalls gestiegenen Risiko von Kollisionen - hingewiesen. Wie die nachstehende
Ubersicht 3 zeigt, 14Bt sich auch dieses Argument mittels des einschligigen Datenmaterials
empirisch widerlegen. So nahm, bei allerdings starken Ausschlidgen nach beiden Seiten des
langjdhrigen Trends, die Zahl der gemeldeten Beinahezusammensto8e in den USA seit dem
Hohepunkt 1968 sowohl absolut als auch bezogen auf die Zahl der pro Jahr absolvierten
Flugbewegungen ab; deutlich riickldufig bei gleichzeitig sehr viel geringerer Streuung ist
im {ibrigen auch die Zahl der wenigen - 1968: 37; 1978: 35; 1995: 15 - tatsdchlich eingetre-
tenen Kollisionen.*® Bei der Interpretation dieser Daten ist auBerdem zu beachten, da sich
die Werte fir die BeinahezusammenstoBe nicht nur auf den gewerblichen Luftverkehr
alleine beziehen, sondern auch die allgemeine und die militdrische Luftfahrt mit einschlie-
Ben. Hinzuweisen ist zudem auf die Tatsache, dafl in der {iberwiegenden Mehrzahl der
Fille - im langjihrigen Mittel in 85 Prozent der Fille" - ausschlieBlich je zwei Flugzeuge
der allgemeinen Luftfahrt in die fraglichen Beinahezusammenstéfie und Kollisionen ver-
wickelt waren. Demgegeniiber waren eines oder gar zwei Verkehrsflugzeuge wihrend des

* vgl. dazu ausfiihrlich National Transportation Safety Board, Annual Review of Aircraft Accident Data: U.S.
Air Carrier Operations, Washington, diverse Jahrgange; Oster, C., Strong, J., Zorn, K., a.a.0., S. 30 und S. 35;
Speas, R., Positive Views Concerning Airlines Safety, in: Flight Safety Digest, 8. Jg. (1989), Heft 4, S. 7f. - Fur
die Zeit ab 1993 liegen bislang keine vergleichbar aufbereiteten Daten vor.

* Als Beinahezusammenstof gilt dabei jede unkontrollierte Anniherung zweier Flugzeuge auf weniger als drei-
hundert Meter in der Senkrechten und/oder weniger als achttausend Meter in der Waagrechten, die von einem
der beiden Flugzeugfiihrer als gefahrlich eingestuft wird.

46 Vgl. Federal Aviation Administration: a.2.0., Ubersicht 2-16.

a7 Vgl. Oster, C., Strong, J., Zorn, K., 2.2.0.,S. 114.
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Betrachtungszeitraums nur vergleichsweise selten in derartige Zwischenfille bezie-
hungsweise Ungliicke involviert. So kollidierten auch seit 1978 in den USA lediglich zwei
Passagiermaschinen und nur eine einer US-Fluglinie in der Luft mit einem anderen Flug-
zeug - in beiden Fillen jeweils ein kleines Privatflugzeug.** Nicht iibersehen werden sollte
schlieBlich, daB der gegen den langfristigen Trend gerichtete Anstieg der gemeldeten Bei-
nahezusammenstéBe zwischen 1983 und 1987 noch als Spitfolge des von der amerikani-
schen Regierung als illegalen Streiks der daraufhin verbotenen amerikanischen Fluglotsen-
gewerkschaft PATCO im Jahre 1981 anzusehen ist, in dessen Folge etwa 11.500 der insge-
samt 17.000 von der FAA beschiftigten Controller entlassen worden waren. Er erklirt sich
somit aus der historisch einmaligen Kombination dreier Faktoren: den durch staatliches
Handeln bedingten Mangel an qualifiziertem Flugsicherungspersonal, die dadurch indu-
zierte erhohte Aufmerksamkeit und Meldebereitschaft der Piloten sowie die starke de-
regulierungsbedingte Zunahme der Flugbewegungen in einigen besonders frequentierten
Teilen des amerikanischen Luftraums. So wuchs in den friihen achtziger Jahren insbeson-
dere das Verkehrsaufkommen derjenigen Flughédfen, die von einer Fluggesellschaft im
Rahmen der Umgestaltung ihrer Streckennetze zu Hubs ausgebaut wurden, innerhalb kur-
zer Zeit aullerordentlich stark an - ein Anstieg, auf den die FAA als Bundesbehérde nicht
immer sofort mit der an sich gebotenen Aufstockung der lokalen Flugsicherungskapa-
zitdten in personeller wie sachlicher Hinsicht reagierte beziehungsweise wegen der poli-
tisch motivierten Entlassung der Mehrzahl der Fluglotsen nicht reagieren konnte.

* Am 25. September 1979 kollidierte eine B727-214 der Pacific Southwest Airlines iiber San Diego mit einer
Cessna 172M, am 31. August 1986 eine DC-9 Serie 32 der mexikanischen Gesellschaft Aeromexico iiber einem
Vorort von Los Angeles mit einer Piper PA-28-181 Archer I1.

Wettbewerb und Flugsicherheit - ein Widerspruch? 121

Ubersicht 3: Zahl der gemeldeten Beinahezusammenstdfie im US-Luftraum
pro Jahr (1959-1995)
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Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der FAA.
6. Fazit

Fiir die Hypothese, die Flugsicherheit in den USA hitte sich seit upd vor allem wegen der
Deregulierung verschlechtert, findet sich kein iiberzeugender empirischer Beleg. Im Gegen-
teil hat sich der Sicherheitsstandard der amerikanischen Fluggesellschaften auch wiihrer_ld
der seit dem Beginn der Liberalisierung vergangenen achtzehn Jahre trotz eineg ber_elts
hohen Ausgangsniveaus kontinuierlich weiter verbessert. Hochst beachtenswert ist diese
erfreuliche Entwicklung nicht zuletzt vor dem Hintergrund der gravierenden Schwac}'lstel-
len und Ineffizienzen im System der staatlichen Luftfahrtaufsicht in diesem Land. Hinzu-
weisen ist in diesem Zusammenhang insbesondere auf die kontraproduktive, weil Regula-
tory capture’ zu Lasten der Flugsicherheit unnétig begiinstigende dpale Zielvorgabe der
FAA sowie deren - nicht zuletzt aufgrund zahlreicher von den Regierungen Reagan und
Bush in den achtziger Jahren verordneter Budgetkiirzungen - unzureichende Aus;tattung
mit qualifiziertem Personal und Finanzmitteln. Als weiteres Beisp@el fiir das teilweise Ver-
sagen der amerikanischen Luftverkehrspolitik anzufiihren ist die Entlassung von zwei
Dritteln aller Fluglotsen in einer Periode deregulierungsbedingt iiberdurchschnittlich wach-
sender Passagierzahlen in Verbindung mit einer zugleich ebenfalls stark zunehmenden Zahl
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von Flugbewegungen im amerikanischen Luftraum. Als Fazit festzuhalten ist somit, daB
sich staatliche Beschriinkungen des Marktzutritts und die Regulierung der Flugpreise nicht
dem Argument rechtfertigen lassen, derartige mit einer marktwirtschaftlichen Ordnung
grundsitzlich unvereinbare staatliche Eingriffe in den WettbewerbsprozeB seien nichtsde-
stotrotz um eines hohen Sicherheitstandards im Luftverkehr willen unabdingbar. Vielmehr
ist die Annahme eines unaufléslichen Zielkonflikts zwischen (mehr) Wettbewerb im Luft-
verkehr und (mehr) Flugsicherheit beziehungsweise eines negativen Einflusses der Libera-
lisierung auf den Sicherheitsstandard im Luftverkehr beim derzeitigen Kenntnisstand als
sachlich unbegriindet zuriickzuweisen.

Abstract

Opponents of economic deregulation often insinuate that more intense competition in the aviation industry may
result in the erosion of established safety standards and a significantly higher accident rate. In this paper it is
argued, however, that - not only due to the ineffectiveness of safety regulation and oversight as performed by
underfunded and understaffed government agencies - competition amongst airlines and manufacturers should be
considered a prerequisite for achieving high levels of transportation safety and for the steady improvement of
safety standards over time. This hypothesis is confirmed by the U.S-experience in the years following the com-

plete economic deregulation of domestic air travel initiated by the Carter Administration's Airline Deregulation
Actin 1978,
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Zur Problematik der Monetarisierung externer Kosten des|
Verkehrslarms

VON TOM REINHOLD, MUNCHEN
1. Einfiihrung

In der inzwischen schon einige Jahre andauernden Diskussion um die sogenannten
“externen Kosten” des Verkehrs spielen neben der Luftverschmutzung und den externali-
sierten Unfallkosten die Lirmbelastungen die groBte Rolle. Uber Moglichkeiten, sich die-
sen zu ndhern und sie in monetiren Betragen auszudriicken, soll in diesem Aufsatz berich-
tet werden. Er bezieht sich auf eine vom Verfasser mit Hilfe zahlreicher Studenten durch-
gefiihrte Befragung von etwa 700 Haushalten im Umfeld relativ stark belasteter StraBenzii-
ge in Berlin.'

Wir wollen uns zu Beginn dieses Aufsatzes damit begniigen, dal Verkehrslirm h‘eutzutage
als gesellschaftliches Problem angesehen wird, weil er zu “5921a1en Kosten”' f‘u.hn, auch
wenn dies nicht zwangsldufig bedeuten mufB}, dafl es sich bei allen L’cirmemlssionen um
“externe” Kosten des Verkehrs handelt, die - etwa den Forderungen von Pigou® entspre-
chend - dem einzelnen Verkehrsteilnehmer in Form von Steuern anzulasten, d.h. zu inter-
nalisieren sind. Wenn im folgenden zumeist von sozialen Kosten gesprochen wird, ge-
schieht dies primidr, um nicht von vornherein eine zu enge Abgrenzupg vorgehmgn zu
miissen. Gleichwohl muB das langfristige Ziel aber sein, sich den fiir die Praxis weit be-
deutsameren externen Kosten so zu nihern, daB man ungefihr abschitzen kann, in welgher
Form und GréBenordnung hier Internalisierungsbedarf besteht. Hierfiir gibt es zahlrel.che
unterschiedliche Verfahren, und eine der Zielsetzungen dieses Beitrags ist, anstelle einer
Konzentration auf einen einzigen Ansatz den Versuch einer relativ umfassenden Betrach-
tung vorzunehmen.

Anschrift des Verfassers:
Dr.-Ing. Tom Reinhold
Georgenschwaigstrafle 24
80807 Miinchen

" Der Verfasser bedankt sich in diesem Zusammenhang herzlich bei allen Teilnehmern der Ubung zur Lehrver-

anstaltung “Losungsstrategie Verkehr im Strukturwandel” von Prof. Heinze an de‘r TU Berlin im VYmter-
semester 94/95. Einen weiteren Dank fiir technische, organisatorische und vor a_]lem mform;]le Unterstutzupg
des Projektes schuldet der Verfasser Herm Dr. Feldmann, Institut fiir _Techmsche Akusyk der TU Berlln,
Herm Dr. Ising vom Umweltbundesamt, Herm Imelmann von dep Berliner Verkehrsbe'tneben,'HerTn Dlp]:-
Phys. Carsten Meyer, Herm Dipl.-Math. Martin Krause, Hermn Dipl.-Ing. Apdreas Oetting sowie 692 Berli-
nern im Untersuchungsgebiet, die ihre Zeit opferten, um einen Fragebogen mit 75 Fragen auszufiillen.

Vgl. Pigou, A.C.: The economics of welfare, London 1924.





