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Die Position der deutschen Bundesrepublik
im internationalen Personenluftverkehr.

Von Dipl. Ing. Dr. rer. pol. H. Réhm

Leiter dor Abteilung Luftfahet am Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitit Kiln.

Bei den Erérterungen, wie nach Riickgabe der Lufthoheit an die deutsche Bundes-
republik eine cigene Handelsluftfahrt wiederaufgebaut werden kann, mufl daraut
hingewiesen werden, daf8 der zum integralen Bestandteil des ganzen Verkehrs:
wesens gewachsene Luftverkehr von so allgemeiner volkswirtschaftlicher Be-
deutung geworden ist, daf§ er nicht allein vom Standpunkt der Erwerbswirtschaft
aus beurteilt werden darf. Es ist aber in Anbetracht unserer wirtschaftlichen
Lage zu verlangen, daB eine nationale Luftverkehrsgesellschaft wie jedes wirts
schaftliche Unternehmen sich selbst trigt, wenn nicht wichtige Griinde vorhanden
sind, die ein Abweichen von diesem Grundsatz rechtfertigen. Die technische
E,““Vi‘kl“ng der Flugzeuge und die Grofle des Bundesgebietes lassen jedoch
sinen auf sich selbst gestellten deutschen Binnenverkehr wenig sinnvoll ers
scheinen. Im deutschen und teilweise auch im kontinentalen curopiischen Lufte
Verk"-‘hllfsnetz setzt das Zeitvorsprungsmaf. gegeniiber den Erdverkehrsmitteln?)
der Wirtschaftlichkeit der z. Zt. eingesetzten Verkehrsflugzeuge verhiltnismifig
Et;i‘i; Glien'zcn; sie hingt neben ihrer technischen Lcistungséihigkeit und dem
i rreicrl;b;:els H’n ¢twa 130.— DM/kg Fluggewicht von der verkehrsmiBig, tiglich
eiterer L:l‘ftquSfund-cnzahl entscheidend ab. So sind auch laufende chuhungf:n
Kifliegen o kl?‘rkclusgcsellschaften des Auslandes, das deutsche Bundesgebiet
menden deut 10nnen, noch kein Beweis fiir dic Wirtschaftlichkeit cines koms
wirtschaft ._Slc_len Luftverkehrs, sondern nur Bestitigung der in der Luftverkehrss
verlinger Bultigen Gesctze und Erkenntnisse. Konzessionsantrige auf Streckens
st.’irker%:c Elin%m_‘-‘bcr den derzeitigen Zentralflughafen Frankfurt hinaus und das
s wcstdn ezichen weiterer Randflughifen des auBerordentlich verkehrsintens
s eutschen Bundesgebicts deuten aber auf cinen im internationalen Luft
Yerkehr immer vermuteten, bedeutenden deutschen Verkehrsbedarf der Verkehrss

riger Personen, Post und Fracht hin.

Rlcfdeutschc Wirtschaft ist auf den Export ihrer Erzeugnisse und die gesteigerte
authahme von Auflenhandelsbeziehungen angewiesen. Sie muf also, um De=
/1sen zu sparen, danach trachten, ihre Exportgiiter weitgehend mit eigenen Vers
<ehrsmn’tcln.zu beférdern. Die im internationalen Luftverkehr geleistete Transs
portarbeit wird somit selbst zum Exportgut und Devisenbringer. Das Ziel eines
deutschen Luftverkehrs kann demnach nur der Ausbau eines auf die deutschen
Aufienhandclsbelange abgestellten internationalen Streckennetzes sein, so dafd
der deutsche Binnenverkehr als eine willkommene Zugabe und innerhalb des

gesteckten Rahmens eine betriebliche Notwendigkeit ist, um Reisende, Post und °

Fracl‘}t fiir den transozeanen und kontinentalen Luftverkehr zu sammeln und zu
verteilen. Es diirfte selbstverstindlich sein, dafl eine eigene Gesellschaft inners

1.1) Pirath, Der Europiische Luftverkelir in Planung und Gestaltung, Springer-Verlag 1952
Berlin.,
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deutschen Verkehrsbediirfnissen am besten Rechnung tragen konnte, und es ist’
keineswegs bewiesen, dafl die Bedienung der im Bundesgebiet liegenden Strecken=
abschnitte zwangsldufig unrentabel sein muf}; das innerdeutsche Streckennetz
muf} damit als lebensnotwendiger Bestandteil des gesamten in Aussicht zu neh=
menden Liniensystems angesehen werden.

Diese kombinierte Streckenfithrung weist so bereits auf die voraussichtliche L= -
sung der gestellten Aufgabe hin. Dic Ausgangspunkte dieser internationalen’.
Strecken, die vorwiegend Mittel- und Langstrecken umfassen, werden die Flug-

hifen in der Tiefe des Bundesgebietes sein miissen. Je nach Richtung und Ent-

fernung des Flugziels kann dann vor dem Ucberfliegen der Landesgrenze auf .
dem Durchflug durch das Bundesgebict bei Zwischenlandungen auf cinem oder
mehreren deutschen Flughifen Ladung aufgenommen oder beim Riickflug ab-
gegeben werden, Die internationalen und besonders die interkontinentalen -
Strecken diirfen also nicht aus dem Zentrum des Bundesgebictes heraus beginnen,
sondern nechmen ihren Ausgang aus den an der Nord: bzw. Siidgrenze gele-
genen Flughifen, da das in der Nord-Siid-Richtung schmale Bundesgebiet eine -
Ost-West=Strecke kaum zuliBt. Durch diese Streckenfithrung wird gleichzeitig
der Bedeutung Frankfurts mit seiner augenblicklich intensiven Verkehrsbedie-
nung durch auslindische Luftverkehrsgesellschaften Rechnung getragen. Bei dem
Bestreben, so rasch wie méglich die Eigenwirtschaftlichkeit zu errcichen, sind
natiirlich die betriebswirtschaftlich giinstigeren Langstrecken und hier vor allem
die Verbindungen nach Nord- und Siidamerika, nach Siidafrika und dem Nahen -
und Fernen Osten von besonderer Wichtigkeit. Sehr giinstig darf ferner der
Umstand beurteilt werden, daB fiir den ersten. Ausbau des Stammstreckennetzes
sich die Linienfithrung auf die Strecken stirksten Verkehrsaufkommens konzen-
trieren kann. Einer cigenen Handelsluftfahrt steht auflerdem, im Gegensatz zu

anderen curopiischen Gesellschaften, ein betricht'icher, stetig steigender deutscher”
Luftverkehrsbedarf an Reisenden, Post und Fracht zur Verfiigung, der von den

auslindischen Luftverkehrsgesellschaften bei der Gestaltung ihrer Flugpline nicht -
immer geniigend wahrgenommen werden konnte. - '

Das Luftverkehrsgut wird durch die Luftverkchrsgesellschaften noch vorwiegend ©
im Gesamtverkehr — d. h. Reisende, Post und Fracht in einem Flugzeug zus

sammen — befordert, obwohl die einzelnen Verkehrstriger ziemlich unterschied:
liche Transportweiten aufweisen. Ohne auf die Beiladung von Fracht und Post.
verzichten zu kénnen, legt ein Verkehrsunternchmen auf den Personenverkehr

groften Wert, da er im Durchschnitt zwischen 70% und 80% der Einnahmen
bringt. Die Bemiihungen um die Intensivierung des Reiseverkehrs lassen sich -
auch aus dem zuniichst fiir den Nordatlantikverkehr eingefiihrten und 1953 fiir
bestimmte kontinentale Strecken erweiterten Touristendienst, sowie aus Flugs
preiserméfigungen fiir Riickfliige und Flugreisen auBerhalb der Saison erkennen.
Der Schwerpunkt ciner nationalen Luftfahrt mit seinen devisensparenden und
devisenbringenden Momenten und Bestrebungen wird sich also stark auf den
Personenluftverkehr legen miissen. )

Um nun fiir den bevorstehenden eigenen Luftverkehr planen zu kénnen, kommt
der Untersuchung des méglichen Gesamtvolumens im internationalen Personens
luftverkehr der deutschen Bundesrepublik ganz besondere Bedeutung zu, zumal, -
von der Verkehrsseite her, dicses Gebiet bis heute noch nicht intensiv untersucht -

nis an Luftreisenden von, nach und durch das Bundesgebiet auch der Personens

_}chrdcn konnte. Hierbei interessiert neben dem zu erwartenden Verkehrsbediirfs



Dis Pusition der deutschen Bundesropublik im internationalen Personenluftverkelir 26

verkehr aus cigener Pofenz und der deutsche Anteil am Gesamten. Wenn auch
Vergleiche des Verkehrsvolumens vor dem Kriege mit den heutigen Verhilte
nissen schwer anzustellen sind und die Entwicklung des deutschen Nachkriegse
luftverkehrs erst seit kurzer Zeit zu iiberblicken ist, so lassen sich doch am Ende
des Jahres 1952 eine ganz bestimmte Struktur, Richtung und Entwicklungs:
tendenz erkennen, aus denen sich mit Hilfe der Transportweite die notwendige
Beforderungsleistung vonseiten der Nachfrage ermitteln 138t. Ob und wie stark
cine eigene Gesellschaft eine Steigerung der Nachfrage bringen wird, ist schwer
abzusehen. Es kann jedoch mit Bestimmtheit angenommen werden, daB nach
AbschluB der bilateralen Vertrige das deutsche Angebot eine gewisse Menge
Neuverkehr schaffen wird.

Mengenmiiflige Entwicklung

Um iiber eine Reihe von Monaten vergleichbare Unterlagen zur Verfiigung zu

ben, wurden zur Untersuchung des internationalen Personenluftverkehrs
Zahlen aus der Statistik der Grenziiberschreitungen®) auf dem Luftwege heran:
gezogen, welche die Gewihr fiir unbedingte Genauigkeit und Einheitlichkeit
bieten und den Charakter amtlicher Unterlagen besitzen, Die Art der Erfassung
vermeidet in jedem Falle Mehrfachzihlungen und sichert an allen Stellen die
gleiche Behandlung der Transitreisenden.

Zur Veranschaulichung der mengenmiBigen Entwicklung ist die Zahl der iiber
ie deutschen Grenzflughifen cinreisenden und ausreisenden Fluggiste iiber den
Mﬂ}mtcn der Jahre 1950 bis 1952 in der Darstellung auf Scite 26 aufgetragen. Die
Linien der Einsyund Ausginge zeigen die fiir den deutschen Luftverkehr charaktes
ristischen jahreszcitlichen Schwankungen mit einer dentlichen Verkehrsspitze im
Ausgang des Monats September, deren Ursache das Zusammenfallen von strukz
ture _l-cn und konjunkturellen Momenten scin diirfte; dic héchste Zahl der monats
lich ins Bundesgebiet cinreisenden Personen ist jeweils bereits im Juli erreicht, Dic
Z‘-‘_}iabs:l-mmc der grofiten Steigerung des Verkehrsaufkommens von Februar zum
4Tz und deg grofiten Riickgangs von Oktober zum November fallen mit dem
Zeitraim des Beginns und der Beendigung des Sommerluftyverkehrs mit seinem
gesteigerten Verkchrsangebot zusammen. Vom Januar bis Anfang April jeden
Ahres ist bej einem leichten Ucebergewicht der Ausreise eine gewisse Gleichs
miBigkeit der Verkchrsbezichungen festzustellen, so.daB dieser Zeitraum, in
em sich der Reiseverkehr ungestdrt durch Ferienreisen abspielt, strukturell res
priscntatiy angeschen werden kann. In den nachfolgenden Monaten bis Anfang
August, mit ciner kurzen Unterbrechung im Mai, reisen mehr Personen in das
Bundesgebict ein als aus; sie verlassen es dann, beginnend im Laufe des
ugust, in den Herbstmonaten wieder. Dicse Unpaarigkeit der Verkehrsstréme
im deutschen Luftverkehr ist einmal durch den erst ctwa 30% betragenden Anteil
des deutschen Flugreisenden bedingt und mufl zum anderen seine Ursache in den
Reisegriinden der das Bundesgebict besuchenden auslindischen Reisenden haben,
2y Dei Wiederaufnahme des dentschen Lultverkehirs war es zun.’irllsl_nur l'.'ll'EliCh {].L‘:ul.iL‘.IlL':Ii
Stellen iglich, cine inoffizielle Statistik des Luftverkehrs zu fiihren. Die Arbeilsgemeinschalt
dentscher Verkehrsflughifen (ADV) in Stullgart stellle for 1950 erstmalig eine koordinierlo
Statistik fiir die ilr angeschlossenen Flughiifen auf, aus welcher der Auslandsverkehr nicht zu
eleminieren ist. Brst am 1.1, 1052 dst im Zusammenhang mil der Uchergabe der Stalistik von
alliierten an deutscho Stellen dio Erfassung nd Aufbereitung der Luflverkehrsstatistik, allerdings
‘zunichst mit den vom Civil Aviation Beard (CAB) angewandien Methoden, ganz auf das stalistische
Bundesamt iihergegangen.
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Die Durchgangsreisenden, sowohl solche, welche auf jhremn Durchflug durch das
Bundesgebiet bei betrieblich notwendigen Zwischenlandungen einen deutschen
Flughafen kurzzeitig beriihren, als auch solche, die cine begrenzte Aufenthalts-
erlaubnis fiir das Bundesgebiet haben, sind zwar erfaf8t, aber hier nicht in die
Betrachtungen cinbezogen. Ihr Anteil am Gesamten schwankt; er betrigt etwa
8—10 % und liBt keinerlei GesetzmiBigkeiten erkennen. Eine verstindliche Ers
héhung der Passagierzahlen des Durchgangsverkehrs in den Sommermonaten ist
festzustellen,

Fiir die Eins und Ausreise ist iiber dem verfiigbaren Zeitraum von drei Jahren
der gleitende Zwalfmonatsdurchschnitt so aufgetragen, dafd er jeweils in der Mitte
des betrachteten Jahresabschnitts erscheint. Hierbei zeigt sich, da nicht ein
einziges Mal die Werte der Einreise die der Ausreise iibersteigen, sondern immer
das fiir den deutschen Auslandsluftverkehr typische Merkmal hervortritt, dafl
sich bei Betrachtung der Gesamtmenge eine deutliche Unpaarigkeit der Verkehrss
bezichungen in der Personenbeférderung zeigt. Die Griinde hierfiir lassen sich
nur vermuten und mit starken Unterschieden und hiufig vielfachem Uecberwiegen
der Auswanderer- gegeniiber den Einwandererzahlen erkliren.

Die Mittelwerte aus den Jahren 1950 und 1951 zeigen einen ziemlich stetigen Vers
lauf, Die Steigung der Linien fiir die Eins und Ausginge der Jahresmonatsmittel
aus den Jahren 1951 und 1952 geht jedoch mehr und mehr zuriick, woraus zu
ersehen ist, daf trotz des im Jahre 1952 cingefiihrten Touristenverkehrs iiber den
Nordatlantik und trotz der neu erteilten Konzessionen an weitere auslindische
Gescllschaften und der damit verbundenen: Verdichtung der Strecken und des
héheren Platzangebots die Hoffnungen auf ciné Fortsetzung der gleichmiBig an-
steigenden Personenbewegung im Auslandsluftverkehr 1952 nicht voll erfiillt
wurden, D, Auswanderungen aus dem Bundesgebiet nach Uebersee als Iaupts
zrsachen der Unpaarigkeit mit Sicherheit anzunchmen sind und diese, von d_er
cutschen Bundesrepublik aus gesehen, voraussichtlich nicht mechr ansteigen, ist
Mit ¢inem stirkeren Anwachsen der Ausrcisen tiber die Einreisen nicht mehr
e rechnen, Die Werte der Jahresmonatsmittel fiir die einzelnen Jahre ents
sprechen mengenmiBig meist den Ergebnissen der Friihjahrsmonate nach Inkrafts
treten des Sommerflugplans. Fiir die Einrcise kann im Jahre 1950 der Monat Mai
und fiir 1951/1952 der Monat April als Jahresmonatsinittel angeschen werden;
fiir die Ausreise im Jahre 1950 der Monat Mai, 1951 April und 1952 wieder Mai.
Daraus 138t sich auch ableiten, daf fiir eine eventuell spiter notwendige Repris
senfativuntersuchung die Monate April und Mai als gecignet zu bezeichnen sind,
wihrend die Herbstmonate wegen des in dieser Zeit schnellen und starken Riicks
gangs ‘des Verkehrsvolumens und der erheblichen Unterschiede im Eins und
Ausgang nicht zu empfehlen sind. Es ist dann sichergestellt, dafl die dabei ges
wonnenen Werte aus dem Sommerluftverkehr angefallen sind, der vergleichsweise
zum . Winterluftverkehr nicht in dem erheblichen Mafle mit Betriebsstérungen
.und Flugausfillen zu rechnen hat. '
Aus dem Verlauf der Kurven der Einreise und Ausreise im Bereich der Frithjahrs-
monate April und Mai 1952 ist auffallend festzustellen, daff die Steigerung der
Personenzahlen, besonders die der Einreise, relativ und absolut nicht dieselbe Hohe
des Vorjahres erreicht hat. In diesen Zeitraum fillt auch der Streik der amerika-
nischen Oeclarbeiter?), der Betriebseinschrinkungen im Nordatlantikverkehr zur
Folge hatte, die sich auch im deutschen Auslandsverkehr auswirkten. Erst nach

i 3 Beginn des Streiks 15. 5. 1952, Iinde 5. 6. 1952.

.
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Lockerung der Betriebsstoffknappheit brachte der ZweitezKlassezVerkehr it
seinen um 20 bis 25 % niedrigeren Tarifen dem Personenluftverkehr in der deut-
schen Bundesrepublik eine sichtbare Steigerung des Verkehrsaufkommens. Der
Einfluf dieses Touristendienstes reicht ungefihr von Mitte Mai bis Mitte Oktober.
Wihrend dieser Zeit ist dann auch eine zeitweilige Verdichtung und Verstirkung
der Verkehrsbeziehungen auf der Nordamerikastrecke anzunchmen. Das Angebot
in der Hochsaison reichte aber nicht aus, um die im Frithjahr zu wenig erzielten
Beforderungsleistungen auszugleichen.

Fiir die die Atlantikstrecken befliegenden Luftverkehrsgesellschaften besteht
dieses Problem des unausgeglichenen Verkehrs schon seit dem Jahre 1948, seit
welchem laufend die Nachfrage in der Ost-West-Richtung die der entgegen-
gesetzten Richtung iibersteigt:

Personenbefdrderung im Nordatlantikverkehr der IATA:Gesellschaften

' 1948 bis 1951%).

Anzahl der Flug- 1948 B i
Reisenden _“:f-»_sl 0Ost | Ost-Nest Gesamt _‘c-\;cst-Ost ] Ost We«{ I Ges;n;t_
a) PlanmiiBige Flige 96421 | 114051 | 240472 | 1199 8 | 146597 | 266535
b) Charterflige - 2601 a701 | 12302 | 2005 | 4097 | 6102
Gesamt 99112 173752 | 252861 121 943 150694 | 372637
Anzahl der Ilug- 1950 1451
Reisenden West 04t | Ost-West Gewﬁnit_ _'w_es_l_o_ct“| Ost West r .(;;;};t_
a) Planmiibige Fliige 142300 | 169236 | 311515 | 148106 | 181650 | 529 656
b) Charterfliige 3284 | 2335 | 5619| 4632( 7335 | 11867
Gesamt 116598 | 171571 | 317164 | 152638 | 188885 | 311503

Die Verkehrsspitzen lagen in den letzten vier Jahren in der West-Ost-Richtunr
im Juni und Juli und in der Ost-West-Richtung im September. In diesen Monaten
war die Zahl der in der West-Ost-Richtung beférderten Personen um 30 % héher
als in der Ost-West-Richtung, Inwicweit diese Tatbestinde aus dem Nordatlantik=
verkehr Auswirkungen auf den Luftverkehr Deutschlands haben, 138t sich aus
]::l)c‘m Anteil der Nationalitiiten, der spiter untersucht wird, noch weiter verfo[gcn-.
Pie iiber da§ ]ah_rcscnde bei den Erdverkehrsmitteln und bei den Verkehrsarten der
ost upd teilweise auch der Fracht iibliche Verkehrszunahme ist merkwiirdiger=
\é\'e}:fc Lm Luftverkehr nicht festzustellen. Hier scheinen sich die in Europa durch
chiechtwetterlagen bedingten Flugausfille nachteilig auszuwirken. So weist all-
gemein der Monat Januar trotz seiner gegeniiber dem Monat Februar um 10 o

lingeren Betricbszeit das geringste Verkehrsvolumen auf.

Z:isatm_mcngefaﬁt kann man also. sagen, daB der Auslandspersonenluftverkehs
steigender Tendenz periodisch vertiuft. Auf eine Ende Mirz mit dem Sommer=

) IATA-Bulletin, Nr, 15, 1952.
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Juftverkehr beginnende und bis Mitte August :u:lh:lltcndc Periode, in der mehr
Fluggiste in das Bundesgebiet cinrcisen als ausreisen, fol:g,t cine wieder bis Ende
Mirz dauernde, also lingere Periode, wihrend welcher du:_Zahlcn der ausreisen-
den Fluggiste liberwiegen. Strukturell gesehen diirften dl'ﬂ Reisegriinde in der
Periode des Einreisciiberschusses Bcs_uchs« und Geschiftsreisen mit lingerer Auf-
enthaltsdauer im Bundesgebiet bzw. in Europa scin, die ihren Ausgang aus Orten
in groferer Entfernung vom Bundesgebiet oder in Uebersee genommen haben.
.Die Verkehrsspitzen in den Herbstmonaten wurden durch giinstige Verkehrs-
angebote bei den zu dieser Jahreszeit in Furopa herrschenden guten klimatischen
Bedingungen, durch Besuchsreisen mehr privater Natur und neuerdings durch
Ferienrcisen und den Touristenverkehr hervorgerufen. Obwohl es nicht iiblich ist,
bei der Personenbewegung die Einz und Ausginge zu addieren, da im Reise-
verkehr mit der Gleichmifigkeit der Verkehrsstrdme gerechnet wird, ist doch in
der Darstellung Seite 26 itber dem ganzen Bereich des untersuchten Auslands-
verkehrs der deutschen Bundesrepublik die Summe der iiber die Bundesgebiets-
grenzen einreisenden und ausreisenden Personen a_ls Gesa.mtlinie eingetragen.
Aus dem Vergleich der Verkehrsmengen und ihrem ]ahreszcnlif:hcq Aufkommen
138t sich deutlich ablesen, daff in den Jahren 1950 unc_l 1951 die hochste monat-
liche Verkchrszunahme sehr zeitig einsetzte, wihrend im Jahre 1952 die stirkste
Zunahme erst im Juli erfolgte. Weiterhin wurde der Anstieg der Vierkehrsmengen
1952 in den Monaten Juni und August unterbrochcn,_ die sogar, wenn auch un=
erheblich, geringere Werte als ihre Vormonate errcichten, ‘Die zwischen den
extremsten Monatsergebnissen des kleinsten Aufkommens im Januar und der
grofiten Personenzahl im September fast gleichmifiig verlaufende Mengenlinie
LiBt immer schmaler werdende Verkehrsspitzen und als Folge cinen immer steiler
werdenden Abfall der Verkehrsbediirfnisse im Herbst der einzelnen Jahre er-
kennen. Diese von den Luftverkehrsgesellschaften, und besonders von denen,
die europiische Strecken befliegen, gefiirchteten .f.aison..‘licn Schwankungc.n zeigen
also gréoferwerdende Ausschlige, welche dic cigentliche Ursache betricbswirte
schaftlicher Schwierigkeiten im Luftverkehrsgeschift sind. Die Anstrengungen,
die im Jahre 1953 durch dic Einfithrung der Touristentarife auch im kontinentalen
Luftverkehr Europas -gemacht werden, um diesen wirklich kritischen Mangel
zu mildern, werden wohl noch nicht ausreichen, um cine fiihlbare Aenderung
herbeizufiihren. 0 - e Bl
Es ist nun cant. festzustellen, dal zwischen dem internationalen Reiselufte
vcrkethrucrllc;n :liietizir::t; Bundesrepublik und dem Wcltluftvcrlgll:hr'glcichlzlufcndc
Bewegungen bestehen. So betrug im Jahre 1950 die Zahl d.cr im internationalen
und internen Weltluftverkehr beférderten Personen 31,2 Mill ; sic stieg im Jahre
1951 um 28 9% auf 39,9 Mill. und errcichte nach vorliufigen Ergcbmsscn.der ICAQ
" 45 Mill. im Jahre 1952, was einer Steigerung von nur etwa 13 % entspricht, Damit
hat sich zum ersten Mal seit dem Kricge die Steigerung des Pcrsrmcm_rerkc}uss
volumens, dic im Mittel wihrend der letzten sicben ]illrc 20 % bctrug,.mcht fort-
gesetzt, sondern ist trotz gehegter Erwartungen zuriickgegangen. Wie aus den
in der Gesamtkurve des Personenverkchrs eingezeichneten Jahresmonatsdurch=
schnitten ersichtlich ist, betrigt auch die Steigerung des ]ahresmonftsdurchschnitts
im deutschen Auslandsverkehr im Jahre 1950 von 16430 E“luggastcn auf 21822
Personen im Jahre 1951 noch rund 33 %; die Zahl der beforderten Pcrsor[en im
Durchschnittsmonat des Jahres 1952 stieg nur um 12,5 % auf 24516 Flugrcisende
gegeniiber dem Vorjahr. ' :

T e T e i)
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Uebersicht iiber den Auslandsluftreiseverkehr cier deutschen Bundcsrepub]ikl_
1950—1952°). '

Aus dieser Zusammenstellung ist zu ersehen, dal die in ciner von mir angestellten

Untersuchung®) errechnete Steigerung des spezifischen Verkehrsbediirfnisses des

deutschen Auslandsverkehrs fiir 1952 nicht ganz eingetreten ist. Anstatt der aus’
den Verkehrsergebnissen der Monate Februar und Mirz fiir das ganze Jahr ge.:
schitzten 7 Eins und Ausreisen/1000 Einwohner stieg der Verkehrsbedarf nur'

auf 6,3—6,6 Reisen/1000 Einwohner. Die Ursachen diirften in dem durch den
amerikanischen Oelarbeiterstreik eingeschrinkten Verkehrsangebot im internatio-
nalen Verkehr in den F_riihjahrmnonatcn 1952 zu suchen sein. A

In diesem Zusammenhang zeigt die Tabelle auf Seite 31, in der das Verkehrs: :

volumen des deutschen Auslandsluftverkehrs iiber die letzten drei Jahre in der
Einreise und Ausreise nach den deutschen Grenzflughifen differenziert dar:
gestellt ist, eine bemerkenswerte Entwicklung. Wihrend eigentlich nur die drei
Flughifen Frankfurt, Hamburg, Diisseldorf und nach der Eréffnung und stirkeren
Einschaltung des Flughafens HannoverzLangenhagen in den internationalen Luft-

verkehr auch Hannover ein gegeniiber dem Vorjahr gesteigertes Verkehrsauf. -

kommen aufweist, ist im Jahre 1952 die Zahl der Grenziiberschreitungen von
und nach den iibrigen Grenzflughifen gegeniiber dem Vorjahr gleichgeblichben,
teilweise sogar zuriickgegangen. Mengenmifig sind diese drei Flughifen Grenz-

flughifen fiir iiber 74 % aller Auslandsreisen. Allein Frankfurt hat durch die

grofle Anzahl sciner direkten Auslandsanschliisse, die fast 50 % vom Gesamten
betragen, und als Ausgangspunkt und hiufig einziger Zwischenlandeplatz inter:

Jahr 1950 | 1951 . 1952
Einreisen 05 951 129 803 144 635
Ausreisen 101 209 134 063 | 149 556
Gesamt ’ 197 163 ) 263 866 294191
Transit 1579 21273 7 23100 J ]

kontinaler und transkontinentaler Strecken im Bundesgebiet fast ein Drittel des:

deutschen Auslandsverkehrs umgeschlagen. Es folgt dann Hamburg mit 25 o,
Diisseldorf mit fast 17 %, Miinchen mit etwas iiber 12 % und Stuttgart mit
fast 7 9. Erwihnenswert ist noch, daB trotz der insgesamt gréferen Zahl der
aus dem Bundesgebiet ausreisenden Personen, die Zahl der einreisenden Flug:
giste auf den Flughifen Stuttgart, Hannover, Kéln/Bonn iiber der der Aus-
reise liegen. Der starke Unterschied zwischen Eins und: Ausrcise in Bremen
ist durch die hohe Zahl der iiber Bremen auf dem Luftwege ausreisenden Auss
wanderer bedingt.

1
]

D) Grenziibertrilto von Zivilreisenden oline Soldaten und ohne Zivilangestellte der Desatzungs-
michto nach Angabe der Pafikontrollstellon auf den Grenzflughifen. ;
8) Rohm, Dio Entwickl tend im deutschen Luftverkehr, Heft 21 der Schriflenreile

(=)

dos Wirtschafts- und Verkehrsministeriums Nordrhein-Westfalen, Droste-Verlag Diisseldorf. *



Der Internationale Luftverkehr iiber die G renzflughifen der deutschen Bundesrepublik 1)
Zahl der einreisenden und aus reisenden Personen 1950—1952

Eingang 1950

Eingang 1851

Eingang 1952

nap Aap oo ol

oy wy rand q

I d

Flughaten | 1| 2 Vi [ VL[4 Vi 1950 LV [ 2V | & VL] 4V 1051 LV [ 2.V 8.V LV) 1352
1430 1650 | 1850 | 1950 | zussmmen | 1851 | 1951 1951 1951 | zusammen | 1852 1562 1052 | 1952 TusamEen
Frankfurt 5909 | 8168 | 11296 | se14| 34107 ?830111843 13118 | 9093 | 41884 | 7140|12925 | 15761 !mzs 47251
Hamburg 4077 | 6708 | sz??l 5827| 24889 | 5459 | 9849 10303‘ 7684| 33335 | 7305 |- 9842 | 11012 s030| 36190
Diisseldorf | 2501 | 4338| 6378 4004 17221 | 3519 5503| 7211 Seve| 21849 | 4290 | 6503 | 72e2| s27s| 243W
Miinchen 2158 | 2888| 3950| 3138| 12132 2as1| 44p3| 5497 | 4137| 16738 | 7| 4336 | s289| 3ges| 17378
Stuttgart 548 . 901) 1428 1454| 4331 | 1938 28m 2165| 2816| 9738 | 2623| 2443| 2906 2427| 10399
Hannover* 219 | 314[ 139| -82 754 155/ 509 78, & 829 343| 1236| 1758 805| 4142
Kiln/Bonn 94 180 234] 70 78 m| 1296| 1580 12| 4157 652| 1090 1291, @&es| 3921
Bremen 16 372; 402! 319 1209 3b6{ 251 243 171 1031 7 198| 29, om 735
Niirnberg 124 152 233 144 653 69| 56! B 8 242 M) s 84 77 288
! | | i i I

GessmvEiogaeg | 15746 | 24021 | 32337 | 23850| 95954 |22424 | 36551 40231| 30597 | 129803 |26252 | 38626 | 45632 | 34125| 144835

Flughafen Ausgang 1450 Ausgang 1961 Ausgang 1952
Frankiurt 6711 | 9432|1zsao‘ 9402| 38375 ac92[111a?!13322 10392 | 42073 | 7860|1179 17830 | 12800| 49469
Hamburg 3306 | 5728| 8806 | 6638| 24476 | sess 9979 | 10401 | 8066 | 34101 | 7486 9220 (11290 | 8323| 36319
Diisseldor! 2203 msi 6351 | 4233| 18712 Sbloi 5534 ! 7682 | 5737| 22663 | 48%9| 5950| 7853 s462| 25094
Miinchen 2365 | 3360 4337‘ 41| 13703 | 3114 4749 e322] s393| 19578 | 4104 5509 530?J 4070| 18992
Stuttgart 695) 991| 1378] 1441] 4505 | 1se1| 2635| 2216 2415| 9127 | 2275 237 2937 1615|9144
Hannover* 193] 30l 129 9e 728 1055 50 705 80 759 337) 973| 1879| 534 3723
KélnjBonn 47 78| 209. 77 41 3030 M07| 15061 913 3829 687| 1088| 1252) 816 3843
Bremen 393 506! 357 - 1527 208 2527 142, 310 912 795] 626 38B| 848 2657
Nirnberg 128| 205 231i 208 Fe] 40 22% ) s 17 4 72} 16, 73 s
Gessmt Auegnng | 16041 | 24535 | 34648 26005 | 101209 |22991 | 36046 | 4170532321 | 134063 28177 36934 | 48904 | 35541 | 149556

1) Grenriibertritte nach Angaben der Pafil listellen suf den Grepzilughsfs H

=

-Wunstorf, Bickeburg, Langenhagen.

1€
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Die Struktur des Auslandluftverkehrs nach Nationalititen.

Wie aus den vorangegangenen Darstellungen hervorgeht, hat die Weitrdumigkeyy
des internationalen Luftverkehrs. und seine technische und betriebswirtschaftlich,, -
Entwicklung dazu gefiihrt, dafl im augenblicklichen Stadium der dirckte Auy'.
landsluftverkehr der deutschen Bundesrepublik sich auf ganz wenige Flughifey,
konzentriert. Sogar der zentral gelegene Flughafen Frankfurt ist zum bedeutenq,
sten Grenzflughafen mit den meisten direkten Auslandsanschliissen geworder, -
Aus diesem Grunde ist die Kenntnis der Richtungen der Personenverkehry, -
stréme, der zeitlichen und jahreszeitlichen Schwankungen und der Verinderunge,
in ihrem Gefiige von ganz besonderem Interesse und Bedeutung. Leider ist

bis heute nicht méglich gewesen, eine Statistik zu fiihren, die iiber die Richtun
und Entfernung der Reiseverkchrsbediirfnisse erschipfend und genau berichtey,
wiirde, Wohl beobachtet die Vielzahl der Deutschland anfliegenden Gesellschaftey,
mit Hilfe der auf ihrem Streckennetz erflogenen Verkehrsergebnisse und Be, .
forderungsleistungen den Markt. Aber solche Ergebnisse sind, selbst wenn sie .
zuginglich wiren, nur Teilstiicke und untereinander nicht absolut vergleichbay., -
Auch gibt die Lage und Ausdehnung des Streckennetzes sowice das nach Frequeng
und Dichte bekannte flugplanmiflige Platzangebot gewisse Hinweise, die abey
nicht ausreichend sind, da Zubringerverkehr und Weltverkehr aus der Schau dg
Bundesgebiets sich schwer auscinander halten lassen. Wenn auch die antei).
miflige Beteiligung der Nationalititen an den Verkechrsbezichungen mit dery -
Bundesgebiet nicht identisch sind mit der Verteilung der Verkehrsrichtungen,
so ergeben sich aus den Verhiltniszahlen der Nationalititen doch wertvolle
Schliisse iiber die Verkehrsbezichungen mit dem Bundesgebiet und iiber die
Struktur und damit iiber die Bedeutung seines Auslandsverkehrs. TFiir diese B,
trachtungen lassen sich um so mehr mit ciner bestimmten Berechtigung die Ve,
kehrsergebnisse des Jahres 1952 heranziehen, als, wie auch oben festgestellt werdap
konnte, in der Personenbewegungsstatistik im deutschen Luftverkehr seit 1950 -
eine gewisse gesetzmiBige Gleichmifigkeit sowohl des periodischen Verlaufs -
als auch der zeitlichen und strukturellen Schwankungen eingetreten ist,

Seit dem Sommer 1952 ist zum ersten Mal auf allen deutschen Grenzflughiifey
nach einheitlichen Gesichtspunkten ein grofier Teil der Auslandsreisenden bei doy
Eins und Ausreise nach ihrer Staatsangehérigkeit erfaflt worden. Die Ergebnisse
konnten auf den Flughifen selbst und aus einer von mir im Februar und Mir
durchgefiihrten Reprisentativuntersuchung soweit erginzt werden, daB iiber eine
gewisse Gruppe von Nationalititen der Ueberblick iiber cin ganzes Kalenders
jahr gegeben ist. In die Erfassung cinbezogen sind Reisende amerikanischer
Staatsangehorigkeit, der gréfte Teil der europiischen Nationen mit Deutschland, =
Staatenlose und der iibrige Rest. Eine weitere Differenzierung ist nicht maglich
da diese Ermittlungen nach pafBirechtlichen und nicht nach verkehrsstatistischen
Gesichtspunkten erstellt sind (siche Secite 34 und 35).

Mit 47 618 Aus+ und 40133 Einreisen erreichen die deutschen Auslandsreisenden
30 ¢ des gesamten Verkchrsaufkommens des internationalen Luftreiseverkehrs.
Dies bedeutet cine erfreuliche Gréfle und die weitere Steigerung des deuts
schen Anteils, der 1950 nur etwa 25 9% und 1951 noch 27 % betragen hatte. -
‘Auffillig ist dic Unpaarigkeit der deutschen Auslandsreisen, die cine um fast
7500 Personen hohere Ausreise zeigt. Da bei den einzelnen Nationalititen mit
Ausnahme der Staatenlosen kaum ins Gewicht fallende Unterschiede zwischen der -
Ein: und Ausreise bestehen und eher die Einreise iiberwiegt, ist klar, daf} es die
deutschen Reisenden sind, welche die bereits festgestellte Unpaarigkeit des Ge--
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samtverkehrs mit hoherer Ausreise verursachen. Da man sicher annchmen kann,
daB dic Gesamtzahl der Auswanderungen aus dem Bundesgebiet auf dem Luft-
wege im Jahre 1952 nur etwa 3500 betragen hat und vor allem auch Staatenlose

und andere Nationalititen daran betciligt waren, diirften andere Griinde fiir’

. diese fiir die Luftverkehrswirtschaft so kritischen Tatbestinde vorliegen. Ob

Richtungsschwankungen oder Saisonfluktuation die Griinde fiir diese unauss
geglichenen Personenbewegungen sind, ist nicht festzustellen, so daf} zukiinftig

diesen Problemen erhdhte Aufmerksamkeit gewidmet werden sollte.

Mit der ErschlieBung des Nordatlantik fiir den Luftverkehr ist die Alte und die
Neue Welt, die wirtschaftliche, private, politische und militirische Beziehungen
verbinden, durch das Flugzeug enger zusammengeriickt. Ein grofler Bedarf an
Geschiftsreisen fiir Handelszwecke, starkes auf beiden Seiten des Ozeans vor:
handenes Streben, abgerissene familiire Verbindungen wieder aufzunehmen oder
neu geschaffene aufrecht zu halten, sowie eine breite Schicht mit hohem Lebens-
standard, die bezahlten Urlaub hat und cine ergiebige Quelle zu Erholungsreisen
bildet, hat diesem Verkehrsabschnitt starken Auftrich verlichen. Allerdings hingen
ihm neben den betriebswirtschaftlichen Vorteilen der langen Streckenabschnitte
die Mingel der saisonalen Schwankungen in beiden Richtungen an. Durch Tarif-
manipulationen konnten zwar die saisonalen Schwankungen in der West-Ost-
Richtung in gewissem Umfange abgeschwicht werden, jedoch blieb die Sep-
temberspitze in der Richtung Nordamerika—Europa unverindert bestchen. Die
Auswirkung dieser Faktoren auf den Bercich der deutschen Bundesrepublik geht

aus der Beobachtung der Personenbewegung der Reisenden amerikanischer Staats=

angehdrigkeit deutlich hetvor.,

Im Jahre 1952 sind 31562 Amerikaner in das Bundesgebict auf dem Luftwege
cingereist und 29878 wieder ausgereist. Wenn auch der Anteil der Amerikaner
am deutschen Auslandsluftverkehr im Jahresdurchschinitt etwa 20 % ausmacht,
50 ist er doch nicht wic vergleichsweise der deutsche Anteil iiber das ganze Jahr
kOnstant, sondern schwankt je nach Zeitlage in ciner weiten Spanne zwischen
10 % ynd 30 9. Diese Schwankungen iiber das ganze Jahr nach Eins und Auss
reise getrennt zu verfolgen, gibt nun einen besonders guten Einblick in die Struk-
tur und das Wesen des internationalen Luftverkehrs und cinen Ucberblick in ge-
wissem Umfang auch iiber seine Verkehrsrichtungen, da anzunchmen ist, daf3

usgangsort und Ziel der Amerikaner fast ausschlieBlich die USA sind.

Nach ziemlich ausgeglichenen Verkehrsmengen in der Eins und Ausreise sctzt
der Zustrom der amerikanischen Luftreisenden nach dem Bundesgebiet im Mai
cin und erreicht bei langsam sich verringerndem Zuwachs mit 4834 Personen
die Verkehrsspitze bereits im Juli, um dann stetig wieder fast auf den Ausgangs:
wert zu Beginn des Jahres abzusinken, Die Zahl der ausreisendeén Amerikaner
beginnt ab Januar progressiv bis zum héchsten Wert mit 5081 Reisenden im
August zu steigen, wihrend doch im Nordatlantikverkehr die Verkehrsspitze
erst im September liegt. Der sich anschliefende Riickgang verliuft ebenfalls bis
fast zum Jahresende wieder .progressiv fallend. Vergleichsweise hierzu lifit sich
fiir den deutschen Anteil feststellen, dafl die Kurve der aus dem Bundesgebiet
Ausreisenden mit deutscher Staatsangehérigkeit starken Schwankungen bis zur
groBiten Zahl von 5480 Personen im September unterworfen ist, wihrend die
Linie der Einreise eine zunichst stirkere, gegen Herbst des Jahres abflachende
Steigung aufzeigt, Die relativ geringe Zahl der im August ausreisenden Deutschen
[}t sich damit erkliren, dafl der Monat August der Ferienmonat in Deutsch-
land ist, in welchem noch Devisenmangel fiir private Zwecke Auslandsurlaubs:

#) Hannover - Langenhagen, Wunslorf, Biickehurg.

\

e " .
1)-Nach den Angaben des Amles fir den PaBkontrolldienst und dor Palikontrollstellen.
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Verkehrsergebnisse des deutschen Auslandsluft
iti i il Mai L2
Nation Januar Februar Miirz . Apri . <
pltiten ein | aus [ ein | aus | ein | aus | ein | aus | ein | aus | ein
Deutsche . 2003 | 3286 | 2462 | 2945 | 2875 3476 | 2949 | 2432 | 3421 | 3979 | 3504
Amerikaner . | 1052 883 | 1258 | 1333 | 1729 | 1455 | 1719 | 1697 | 3429 | 2266 | 4272
Engléinder 1489 | 1533 | 1455 | 1346 | 1572 | 1670 | 2073 | 1717 | 2048 | 2187 | 2005
Franzosen 179 | 167 | 195 | 211 | 159 | 197 | 175 | 161 [ 243 | 301 | 249
Holléinder. 367 332 | 388 403 | 379 392 34‘} 348 337 378 | 356
Belgier. 96 94 96 77 132 133 104 124 173 165 | 141
Schweizer 279 217 | 290 285 | 322 337 365 385 327 377 | 40t
Diinen . 195 175 194 214 222 | 224 248 264 217 23 236
'| Osterreicher 210 | 208 | 226 212 | 248 233 9274 |' 252 275 293} 17t
Luxemburger 2 1 a 4 2 3 4 1 4 1T
Tschechoslow. 1 268 1 277 9 4 13 27 1 4 —
Staatenlose . | 256 253 | 272 297 | 310 303 279 361 332 | 640 ) 308
Andere, 1614 | 1253 | 1779 | 1404 | 1924 | 1917 | 2745 | 2021 | 2453 | 2788 | 2335
Gesamt 7741 | 8824 | 8628 | 9009 | 9883 | 10344 | 11292 | 10780 | 13260 | 136101 407-
Internationaler Luftreiseverkehr iiber die deut
Nationalitiiten | Amerikaner | Belgier | Engliinder | Diinen Deutsche | Fraz
Flughafen ein | aus |ein | aus| ein | aus | ein | aus| ein | aus | ein
Frankfurt . 14844 | 13634 | 752 | 736 | 5211 | 5386 | 334 | 30913058 | 16854 1.4 18
Hamburg f 4966 | 4680 | 123 97| 4633 | 4690 | 2183 | 2069) 977610969} 171
Diisseldort . 4958 | 4581 | 406 | 444 | 7 1 70 | 7102 | 124| 118| 7085| 83046| 82&
Miinchen . 3283 | 3732 | 53 63 992 | 948 74| 136] 5607 | 6279 | 246
Stuttgart : 2150 | 1820 | 26 26 710 | 669 58 53] 3119 2801) 122
Hannover . 361 326 57 53 | 2399 | 1988 23 13" 514 646 38
K5WBOM 525 513 | 254 | 264 | 1887 | 1787 14 10| 822 858 55
Bremen 355 472" 2 2 37 27 60 53 96 806 —
Niirnberg . 120 120 7| 3| 33| 34| 2 —| 5| 99| s
Gesamt 31562 )29 878| 1680 | 1688 |23 072| 22 631| 2872 | 2741 |40 133 |4? 618[ 2881
Anteile 21,8% | 209 [1,29%) 1,19%| 169 | 15,19 2% | 1.8%|27.8%| 32% | 29
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n Nationalititen (Januar—Dezember 1952)1)

Juli August September | Oktober | November | Dezember; 'Gesamt_

| aus | ein | aus | ein | aus | ein | aus | ein | aus [ ein | aus | ein | aus

21 4592 | 3663 | 3979 | 3856 | 5480 | 4071 | 5222 | 3544 | 3937 [ 3932 | 3105 | 40133 | 47618

1 3630 | 3905 | 5081 | 3280 | 4324 | 2367 | 3252 1 1993 | 1654 | 1717 | 1481 | 315¢2 | 29878

6 | 2248 | 2387 | 2510 | 2557 | 2606 | 1958 | 2222 [ 1438 | 1504 | 1444 | 1209 | 23072 | 22631

81 254 ) 244 | 937| 337 | 395| 394 | 425| 243 | 204 | 182 204 | 2881 | 3069

7| 408 | 441 | 449 | 492 | 494 445 | 435| 395 376 | 282 | 263 | 4685 | 4591

T 164 158 | 149 | 182 | 228| 173 | 179| 153 | 130 | 121 [ 120 (1620 | 1688

51 451 | 402 383 | 606 | 599 | 431 | 447 322 | 290 | 237 | 235 | 4477 4378

51 224| 286.| 272 297 | 311| 307 | 273 | 260 | 217 | 160 | 176 | 2872 2761

41 291 208 | 209| 280 | 306 | 275| 276| 240 | 188 | 199 | 160 | 3014 | 2881

L7l oz 9] n 8| 11 10| 5| 13| 7| s| 7| 73

I 1 we | il =l = Y (B e 1 30| 587

O| 349| 300 349| 247 | 369} 222 | 366 | 255 440 | 221 | 267 | 3392 | 4475

7 | 2103 | 2447 | 2309 | 2926 | 2921 | 2614 | 2694 | 1918 | 1876 | 1573 | 1619 | 26765 | 24926

—_———

_:'2 14721114459 | 15936 150?1'1324? 13269‘15803 10781 | 10893 ] 10075 8845 | 144635 |149556

s SR ;

enzflughiifen nach Nationalititen im Jahre 19521)

Hen- mn Oster Schwei- | Staaten Tscho

Eg_?f__ der | re?cl?er zer lose chen findgee Gosamt

[ ———

-1 4U8 | cin [aus [ cin | aus | oin [ aus| ein [aus| cin [aus | cn | aus | oln | aus
32 [1660 | 1607 | 636| 611 862| 850|1222|1245| 16| 19| 7214| s680| 47251 | 49469
111570 | 1548 | 197| 207 278 229 400, 459 —| —|11891[11162] 30190 | 36319
27 | 608/ 615| 155| 157| 145| 154| 639| 02| —| —| 2186| 2131| 24331 | 25094
4 | 380| 486|1775(1711| 990[1047) 837|1504| 11| s8| 3122 2770] 17378 | 18992
= | 103| ¢4| 208! 150|2146|2008| 178 148 —| 1] 1583| 1282] 10399 | 9144
— | 284| 193] 13| 14| 28| 43| 39| 28] 1| —| 385 360| 4142 | 3723
9| 22| 32| 27| 19| 21| 32| 65| e2| —| —| =216 198| 3921 | 3843
=i 18| 21 11 4/ 10 11| 418] —| so9[ 151| 325 735 | 2657
- 40 25| 2 1 3| 50 1 9| 21 —| 17| 18| 288 | 315
73 468545913014 | 2881|4477 |4378| 3392|4475 | 30| 587 [26 765 [24 926 [ 144635 | 149556
— 13.2%!3,1%|2,1%] 1,9%] 3.1%| 2.9%| 2.4%| 3% | — [0,4%|18,5%! 16,6%| 100% | 100%
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reisen auf dem Luftwege weitgehend verhindert. Um so mehr iiberrascht dje
Zuwachsrate vom August zum September und auch das verhiltnismiBig hohea
Verkehrsaufkommen deutscher Auslandsreisen im Oktober.

Bei Betrachtung des graphisch dargestellten Luftreiseverkchrs deutscher, ameny,
kanischer und englischer Staatsangchoriger, der etwa 65 % des gesamten intey,
nationalen Luftverkchrs der deutschen Bundesrepublik ausmacht, tritt deutligy,
hervor, daB der amerikanische, vor allem auch der deutsche Verkehrsteilnehmy,
zusammenwirkend sowohl quantitativ als auch in seinen jahreszeitlichen Schway,,
kungen und Richtungen dem deutschen Auslandsluftverkehr sein Geprige giby,
Dic Mengenlinien der englischen Reisenden laufen fast periodisch gleichmify
und die Verkehrszahlen bringen nicht das starke Gefille zwischen der sommey,
lichen Hochsaison und der Flaute im Winter; sic kénnen also das durch dey
amerikanischen und deutschen Reisenden hervorgebrachte Bild kaum beeinflussey,
sondern nur noch beleben.,

Reisende deutscher, amerikanischer und englischer Nationalitit
im Auslandsluftverkehr der deutschen Bundesrepublik

Refsende

Jan-Dez. 1952
Jooo |
4000 |
’of!.:‘?
Deutsche
300 o_.__ Aus
2 000 |
-~ ~E
svs Amerikaner
v i
Cist wus Englander
1952
| JI | L i [ [ 1 ] ! ] |

3FHAMJUASON_D

E,rgﬂ‘_mf duzch friiher angestellte Teil- und Reprisentativuntersuchungen 13t sich
ie 41tsammcnsetzung des deutschen Auslandsluftverkehrs nach Nationalititen
EIOb 50 umreifien, daB in der Reihenfolge ihrer mengenmiBigen Bedeutung die
w;:n cr Schweden, Holland, Schweiz, Frankreich, Oesterreich, Dinemark, Nors |
gen, Finnland und Belgien den wesentlichen europiischen Anteil bilden, Man
0 sagen, daf zusammen mit Deutschland dic europiischen Nationen mit 75 %
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am Gesamtverkehr beteiligt sind. Damit hat sich an der von mir im Laufe des
Jahres 1952 festgestellten Verteilung der Nationalititen wahrscheinlich nichts
geindert. Sie betrdgt fiir Reisende aus Europa 74 %, Nordamerika 20 ¢, Siid-
und Mittelamerika etwa 2 %, Afrika 0,5 %, Naher und Ferner Osten 3—4 0o,
Australien 0,3 o5,

Es 1iBt sich auch mit Sicherheit entnchmen, da} im allgemeinen der internationale
Luftverkehr mit Deutschland iiberwiegend geschiftlichen Charakter hat und dal
die verbilligten Tarife iiber den Nordatlantik nur fiir den amerikanischen Reisen=
den Anreiz zu Besuchs: und Erholungsreisen geben und zweifellos Neuverkehr
geschaffen haben. Ob aber das Zweiklassensystem nach seiner Einfithrung in
den europiischen und kontinentalen Bereich auch diesen Verkehrssektor auf eine
breitere Grundlage stellt und eine neue Kategorie von Reisenden erschlicBen wird,
138t sich nicht absehen. Ausschlaggebend diicften fiir den europiischen und das
mit auch fiir den deutschen Luftverkehr die wirtschaftliche und politische Lage
sein, die sich in den verschieden starken Verkehrsbezichungen ausdriickt. So
erscheint der Anteil der Luftreisenden franzésischer Nationalitit mit 2 9% vers
gleichsweise zum hollindischen Reisenden mit iiber 3 9 klein. Dieser Eindruck
wird noch verstirkt, wenn beriicksichtigt wird, daB} nicht nur anteilmiBig nach
Nationalititen, sondern auch etwa 80 % der Reisezicle und Richtungen des deuts
schen Auslandsluftverkehrs in Europa liegen.

Wenn auch die Zahl der Auslandsreisenden auf den Grenzflughifen allein nicht
ausreicht, um den Verkehrswert eines Flughafens zu bestimmen, da er auflers
dem noch den Binnenverkehr und in Deutschland auch den besonders gelagerten
Verkehr mit Berlin umzuschlagen hat, so gibt die Verkehrsmenge doch Aufschlufy
iiber seine Lage zum Weltverkehr. Mit der Zahl der dirckten Verbindungen mit
dem Ausland und der Linienfithrung der Flugstrecken wiichst oder fillt der Ans
schluBwert cines Flughafens. Die Linienfiihrung der internationalen Strecken
mit der Tendenz nach Erhdhung der Streckenabschnittslingen erfordert cine
immer hhere Konzentration des Luftverkehrs auf cine ganz geringe Zahl von
Flughifen. Da das deutsche Luftverkehrsbediirfnis riumlich relativ gleichmiBig
verteilt ist, ist auch die Nachfrage des deutschen Auslandsreisenden im Auslandss
verkehr anteilmiBig ziemlich gleich und erreicht auf den fiinf bedeutendsten
Flughifen im Mittel etwa 30% (siche Scite 34 und 35).

Eine besondere Stellung nimmt der Flughafen Frankfurt ein, dic er seiner Lage
als Grenzflughafen in der Mitte des Bundesgebiets verdankt. Ziigig gefithrter
kontinentaler und interkontinentaler Langstreckenverkehr macht ihn zunichst
zum cinzigen deutschen Zwischenlandeplatz im Weltstreckennetz vorwiegend
auBereuropiischer Luftverkehrsgesellschaften. Der Wunsch des Luftreisenden,
sein Flugzicl maglichst -schnell, ohne viele Zwischenhalte und ohne Flugzeug-
wechsel oder gar Wechsel der Luftverkehrsgesellschaft zu erreichen, findet in
diesem Kristallisationspunkt fiir die Verkehrsbediirfnisse des Fern: und Uebes-
seeverkehrs seine Erfiillung. Aber nicht nur der deutsche Reisende nimmt dieses
hicr an Hiufigkeit der Verkehrsgelegenheiten und an Vielzahl der Méglichkeiten
giinstige Angcbot wahr, wie das im Jahre 1952 mit etwa 30000 e¢in- und aus-
reisenden deutschen Auslandsfluggisten héchste Verkehrsvolumen auf deutschen
"Grenzflughifen beweist. Auch der anteilmiilig an zweiter Stelle im deutschen
Auslandsluftverkehr stchende amerikanische Luftreisende landet meist mit eigenen
Luftverkehrsgesellschaften aus dem Ausland kommend oder startet vorwiegend
in Frankfurt unmittelbar ins Ausland. Da, wic schon festgestellt wurde, Reisende
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deutscher und amerikanischer Nationalitit die saisonalen Schwankungen uryg
die starken Verkehrsspitzen verursachen, ist es nicht verwunderlich, daB i,
Frankfurt das Verkehrsvolumen im Sommer eine Ausweitung von iiber deg
Zweicinhalbfachen gegeniiber den Ausgangswerten des vorangegangenen Winteys
erfihrt, wie sic kein anderer dcutscher Flughafen erreicht. Ncben der duny
amerikanische und auflereuropiische Luftverkehrsgesellschaften bevorzugten By,
dienung tritt die zentrale Lage Frankfurts zu den Verwaltungsstellen der Be,
satzungsmacht in der amerikanischen Besatzungszone als weiterer Faktor hinz,

Aus der Lage der iibrigen Grenzflughifen zu den angrenzenden Nachbarstaatyy
ergibt sich zwangsliufig ein erhdhtes Personenaufkommen von Staatsangehérigey
dieser Linder an den jeweiligen Grenziibetgangsstellen. So ist der Anteil unter
nAndere” auf der Tabelle auf Seite 34 und 35 erfaflten Nationalititen-in Flan,,
burg, das keine solch ausgeprigte Schwankungen kennt, mit 23 153 Reisendy
oder 32 9% vom Gesamten besonders hoch anzusprechen, weil darin in erstyr
Linie die Angehérigen schwedischer, norwegischer und finnischer Nationality
enthalten sind. -

chcr Diisseldorf reisen fast so viele Englinder wie Deutsche. AufBlerdem lify
sich erkennen, daf dieser Flughafen, in der Mitte eines Einzugsgebiets mit hoher
Bevélkerungsdichte liegend, bis zu seiner stirkeren Einschaltung in den Uebersees
verkelir ein bedeutender Umschlaghafen des curopiischen Luftverkehrs way,
Wenn sein Bedienungswert sich erhdhen 1ifit, wird auch sein Sommerluftverkehy

Shere Verkehrsspitzen aufweisen. ' n

In‘Miinchen iiberwiegen die Oesterreicher und in Stuttgart die Schweizer, die etwa
6070 % der iiber diese Flughifen reisenden Deutschen betragen.

Schlu{ibciral:hhmg.

D_u:ser knappe Ueberblick iiber die letzten drei Jahre des internationalen Lufy
reiseverkehrs der deutschen Bundesrepublik 1i8t erkennen, daf} dieser bei cinem
h?fend steigenden Verkehrsaufkommen mengenmiBig cine beachtliche Héhe e
reicht hat, Aber auch die Dichte, Richtung und'die Struktur des deutschen Augs
land‘sluftverkchrs, der zur Zeit von 28 auslindischen Luftverkehrsgesellschaften
betrieben wird, zeichnet sich in etwa ab. Vor allem sind wesentliche Merkmale

er Entwicklung, des saisonalen Verlaufs und scine Gréfienordnung festgestellt
WO_rdcn, die auch nach Riickgabe der Lufthoheit giiltig bleiben diirften. . Eine
Weitere Durchdringung der Verkehrsbediirfnisse und die Ermittlung der Reises
griinde bleiben aber noch vordringliche Aufgaben. :
3‘15 im Jahre 1952 mit fast 100000 deutschen Auslandsreisenden ermittelte

(!r__kehrsvolumen stellt ein betrichtliches Verkehrspotential dar, wenn man
eriicksichtigt, dafl diese, Menge trotz verkehishemmender Devisencinschriins
ungen befordert wurde. Dafl etwa 75% dieses Volumens im curopiischen

reich liegen, in dem die Tarife gegeniiber dem Weltverkehr im Mittel
;m_ 15% héher liegen, kann diesen Tatbestand nur noch unterstreichen.
F_‘i‘:}'ich haben die auslindischen Luftverkehrsgesellschaften mit ihrer leistungs-
\‘; 1gen Organisation und, da sie den deutschen Markt kennen, einen grofien
4 .DLSP'-'E-‘DS- Aber sie konnten aus den verschiedensten hauptsichlich bes
l‘t:’i swirtschaftlichen Griinden deutschen Verkehrsbediirfnissen bei der Ges
sialtung ihrer Flugpline nicht geniigend Rechnung tragen. Die deutsche Aufs
8be kann sich deshalb nicht nur auf die Bereitstellung einiger modern auss
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geriisteter Flughifen beschrinken, um diese von auslindischen Gesellschaften
anfliegen zu lassen, sondern es gilt den in Deutschland vorhandenen Luft-
verkehrsbedarf mit einem selbstbetriebenen Luftverkehr verstirkt zu erfassen,
der dazu, zunichst auch ohne den zusitzlich wirkenden Werbefaktor des cigenen
Gerits, am besten in der Lage zu sein scheint, Es ist ein erfolgversprechender
Weg, die mit jihrlich zwischen 100 und 150 Mill. DM bezifferten tind steigenden
Devisenausgaben zu senken und mit-einer ansprechenden fliegerischen und ver-
kehrsmifligen Leistung Neuverkehr zu wecken und selbst Devisen zu erziclen.
Ein solch hohes ecigenes Verkehrspotential im Hintergrund, das auch ein
beachtliches Verkehrsvolumen an Luftpost und Luftfracht enthilt, ist Veran-
lassung genug zu der zuversichtlichen Annahme, daf cine aktive Teilnahme
am internationalen Luftverkehr fiir Deutschland kein kostspicliges Abenteuer
zu werden braucht.

Unter laufender Beobachtung der deutschen Luftverkehrsbediirfnisse ist, um
die grofitwahrscheinlichen Einnahmen zu erzielen, das Schwergewicht auf den
Auslandsverkehr mit seinen rentierenden Fernstrecken zu legen und hier auf
Strecken, auf denen mit Bodenverkehrsmitteln ausschlieBlich gebrochener Verkehr
méglich ist, sowie auf Verkehrslinien' mit groflen Streckenabschnittslingen. Das
eigene Potential ist grofl genug, um selbst bei einem gleich groBen, reziproken
Streckennetz auslindischer. Luftverkehrsgesellschaften den Bedarf der eigenen
Gesellschaft zu decken.
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Aktuelle Probleme der Tarifbildung
nach den neuen Bundesverkehrsgesetzen
Von Oberreichsbahnrat Kurt Ebelt, Wuppertal-Elberfeld

‘Erster Teil: Eiﬁfiihrung

A. Allgemeines

Wenn am Ende der nunmehr in Kiirze ablaufenden Legislaturperiode des Bundes.
tages Rechenschaft iiber das in den zuriickliegenden vier Jahren Geleistete ab.
gelegt wird, dann wird der Verkehr auf eine zufriedenstellende Bilanz verweisen
konnen, Zwar ist es nicht gelungen, das grofle Koordinierungswerk Schiene ;
Strafle in Angriff zu nchmen oder gar zu vollenden; aber es werden wesentliche
Vorbedingungen fiir die Lésung dieses Problems geschaffen worden sein. Ins. -
besondere wird es gelungen sein, zunichst einmal jedem Verkehrszweige eing -

" neue, den jetzigen staats: und wirtschaftspolitischen Verhiltnissen angepafite

Ordnung zu ‘geben — ecine Leistung, dic der breiten Oeffentlichkeit in der °
Konsequenz ihrer Durchfiithrung meist nicht bewuft geworden ist und oft nicht -
hinreichend gewiirdigt wird. 1
Auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens sind in diesem Zusammenhang das
Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) vom 29.3.1951 und das Bundesbahngesztz
(BBG) vom 13, 12, 1951, auf dem Gebiete des Giiterkraftverkehrs das Giiterkraft.
verkehrsgesetz (GiiKG) vom 17, 10. 1952 zu nennen. Das Binnenschiffahrtsgesetz
(BSchG) ist zwar noch nicht verabschiedet, aber bereits im Bundestag eingebracht,
und das neue Personenbeférderungsgesetz (PBefG) diirfte in Kiirze eingebracht -
werden; beide Gesetze werden aller Wahrscheinlichkeit nach noch ‘bis zum
Herbst 1953 fertiggestellt sein,

Eines der Kernstiicke jedes dieser Gesetze ist die Regelung des Tarifrechts,
das sind’ die Vorschriften, dic sich mit der Tarifhoheit, dem Verfahren der
Tarifsetzung usw. befassen. Angesichts des brennenden Problems der Ko-
ordinierung hat ja die Frage der Tarifgestaltung gerade in der heutigen Zeit
granz besondere Bedeutung. .
Aufgabe der nachstehenden Ausfithrungen soll es sein, das Tarifrecht auf den

. verschiedenen Sektoren des deutschen Verkehrswesens an Hand der neuen

Gesetze darzustellen und miteinander zu vergleichen. Es wird weiterhin versucht

werden, die Bezichungen des cigentlichen Tarifrechts zum Preisrecht und die
daraus sich etwa ergebenden Ueberschneidungen zu behandeln und die Grenze
zwischen diesen beiden, Sphiren abzustecken. Eine Erérterung dieser Fragen
diirfte deswegen nicht ohne Nutzen und insbesondere fiir die Praxis von Bes -
deutung sein, weil das Tarifrecht in den oben genannten Gesetzen keineswegs
cinheitlich gestaltet und teilweise durch das Preisrecht so iiberlagert ist, daf} der
Versuch einer Klarstellung erforderlich erscheint. Ueberdies haben gerade in -
jiingster Zeit Verhandlungen im Bundesrat iiber die Frage des Tarifrechts der
Bundesbahn cine Reihe von Problemen aufgeworfen, die im Hinblick auf ihre
einschneidende Bedeutung fiir die Praxis einer niheren Untersuchung bediirfen,
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