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Grenzen des Wettbewerbs im Verkehr®)

Von Dr. GUNTHER STORSBERG, BAD GODESBERG

Wenn von Grenzen die Rede sein soll, so mufl zunichst gesagt werden, was fiir Grenzen
gemeint sind. Wettbewerb ist, je nachdem, ein juristischer, ein politischer oder ein tkono-
mischer Begriff. Folglich gibt es drei verschiedene Arten der Abgrenzung: die rechtliche,
die den zulissigen vom unzulissigen Wettbewerb trennt, die politische, die den gewollten
vom nicht gewollten Wettbewerb unterscheidet, und schliefilich die 8konomische, die be-
schreibt oder zumindest zu beschreiben versucht, wo der Wettbewerb aufhért, wirtschaft-
lich sinnvoll zu sein.

Der politische Aspekt wird am Schlufl behandelt werden. Was den Skonomischen Aspekt
betrifft, so denkt jeder Sachkundige sogleich an die These von den Besonderheiten des
Verkehrs. Auch hierauf wird noch zuriickzukommen sein, Im Vordergrund soll jedoch
der juristische Aspekt stehen, der in der bisherigen Diskussion {iber den Wettbewerb im
Verkehr etwas zu kurz gekommen ist.

Wettbewerb gibt es nur innerhalb einer Wirtschaftsordnung, die der Initiative des ein-
zelnen Wirtschaftssubjekts zumindest einen gewissen Spielraum lifft. Volle marktwirt-
schaftliche Freiheit besteht einerseits in der Chance, als Unternehmer der Hohe nach nicht
begrenzte Gewinne zu erzielen, andererseits aber auch in dem Risiko, das gesamte Ver-
mogen zu verlieren. Das heifit: Der Staat verbietet, verlangt oder garantiert weder einen
Erfolg noch die Deckung irgendwie definierter Kosten noch den Erwerb oder die Erhal-
tung bestimmter Marktanteile.

Das ist natiirlich nur das Prinzip. Im Interesse der Allgemeinheit sind der Freiheit des
einzelnen und damit auch der T'reiheit des einzelnen Unternchmens Grenzen gesetzt. Vom
allgemeinen Strafrecht ganz abgesehen gibt es, seitdem iiberhaupt von Wirtschaftspolitik
gesprochen werden kann, Vorschriften zum Schutz gegen unlauteren Wertbewerb, gegen
Miflbrauch von Marktmacht und — das allerdings noch nicht ganz so lange — gegen pri-
vate Wettbewerbsbeschrinkungen. Das gilt fiir den Verkehr ebenso wie fiir die iibrige
Wirtschaft, und wenn das Kartellgesetz Ausnahmen vorsieht, so deswegen, weil diese
Materie, was den Verkehr betrifft, in Spezialgesetzen geregelt ist.

Folglich stellt sich die Frage nach den im Interesse der Allgemeinheit fiir notwendig ge-
haltenen Grenzen des Wettbewerbs, genauer gesagt die Frage, welches Marktverhalten
noch vertretbar erscheint und welches nicht mehr, fiir alle Wirtschaftszweige — cinschlief}-
lich des Verkehrs — in gleicher Weise. Nur solche Verhaltensweisen kénnen im Verkehr
als unerwiinscht angesehen werden, die auch in der {ibrigen Wirtschaft als unerwiinscht
gelten und umgekehre. Wenn beispielsweise einem marktbeherrschenden Industricunter-
nehmen 10 oder 20 %o Gewinn zugebilligt werden, dann muf auch ein marktbelherrschen-
des Verkehrsunternehmen einen solchen Gewinn erzielen diitfen, ohne sich dem Vorwurf
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sichten zum Thema dargelege hat.
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auszusetzen, es miflbrauche seine Marktmacht. Oder wenn ein Verkehrsunternchmen
billiger produziert und anbietet als ein Konkurrent und diesen dadurch vom Markt ver-
dringt, so ist das ebensowenig ein Fall von verwerflichem »ruindsem« Wettbewerb wie
ein solcher Vorgang auf Warenmirkten.

Wir konnen also, um die Grenzen zwischen dem noch vertretbaren und dem nicht mehr
vertretbaren Marktverhalten abzustecken, auf diejenigen Mafistibe zurlickgreifen, die
fiir eine solche Abgrenzung im Bereich der Industrie, des Handels, des Handwerks und
. . . . Kz . . .
sonstiger Wirtschaftszweige entwickelt worden sind. Die Frage, ob auf Grund irgend-
welcher Besonderheiten der Verkehrsmirkte auf diesen besonders hiufig oder besonders
intensiv gegen die Spielregeln verstoflen wird und was gegebenenfalls dagegen unternom-
men werden kann, steht erst an zweiter Stelle.

Uberlegen wir nun, worin ein im Interesse der Allgemeinheit nicht mehr zu vertretendes
Marktverhalten bestehen kann. Kriminelle Handlungen wollen wir beiseite lassen; denn
dafl sich die Verkehrsunternehmer in dieser Hinsicht besonders hervortiten, hat gliick-
licherweise noch niemand behauptet. Auch auf die Probleme des unlauteren Wettbewerbs
soll nicht niher cingegangen werden. Dafl man sich selbst iiber den griinen Klee loben,
aber den Konkurrenten nicht halb so schlecht machen darf, wie er wirklich ist, ist eine
Regel, die man bedauern mag, aber derzeit nicht indern kann.

Untersucht werden sollen dagegen die oft benutzten, aber wohl nicht immer richtig ver-
standenen Begriffe »Miflbrauch von Marktmacht« und »ruindser Wettbewerb«, die ja
keineswegs Wortschopfungen der Verkehrspolitik sind.

Beim terminus technicus »Miflbrauch von Marktmacht« kdnnen wir an das Kartellgesetz
ankniipfen. Nach dessen § 26 Absatz 2 diirfen marktbeherrschende Unternehmen »ein
anderes Unternehmen in einem Geschiftsverkehr, der gleichartigen Unternehmen iiblicher-
weise zuginglich ist, weder unmittelbar noch mittelbar unbillig behindern oder gegen-
iiber einem gleichartigen Unternehmen ohne sachlich gerechtfertigten Grund unmittelbar
oder mittelbar unterschiedlich behandeln«. Das klingt zwar nicht gerade volkstiimlich,
aber Eingeweihte wissen schon, was gemeint ist.

Nach § 22 Absatz 1 Kartellgesetz ist ein Unternehmen marktbeherrschend, soweit es
»fiir cine bestimmte Art von Waren oder gewerblichen Leistungen ohne Wettbewerber
ist oder keinem wesentlichen Wettbewerb ausgesetzt ist.« »Soweit« — das bedeutet, dafl
die Situation in Hamburg anders sein kann als in Miinchen. »Fiir eine bestimmte Art
von Waren oder gewerblichen Leistungen« — das besagt, dafl das Unternehmen auf einem
seiner Titigkeitsgebiete eine Monopolstellung haben und auf anderen Tatigkeitsgebieten
in scharfem Wettbewerb stehen kann. Natiirlich kann auch eine Gruppe von Unternch-
men marktbeherrschend sein, nimlich dann, wenn es keinen internen Wettbewerb gibt
und im iibrigen die genannten Voraussetzungen erfiille sind.

Aus der vorstchenden Definition ergibt sich, daf es in diesem Zusammenhang falsch
wiire, von »dem Verkehrsmarkt« zu sprechen. Wir miissen uns schon die Mithe machen,
»den« Verkehrsmarkt in eine Vielzahl von sachlichen und &rtlichen Teilmirkten zu zer-
legen. Fiir solche Teilmirkte hat sich die Bezeichnung »relevanter Markt« eingebiirgert.
Gemeint ist diejenige Angebots-Nachfrage-Beziechung, auf die sich ein bestimmtes Ver-
halten eines Anbieters oder eines Nachfragers unmittelbar auswirken kann. Nur ein
Beispiel: Eine Tankreederei wiirde, selbst wenn ihr simtliche vorhandenen Tankschiffe
gehorten, keinen Einflufl auf den Erzverkehr ausiiben konnen.
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Damit ist gleichzeitig angedeutet, was hier unter »Macht« zu verstehen ist, nimlich das
technische und wirtschaftliche Konnen, die Fihigkeit, die gegebene Lage auf dem rele-
vanten Marke zum eigenen Vorteil und zugleich oder auch allein zum Nachteil von
Kunden oder Konkurrenten zu verindern oder aber einen dahingehenden Versuch Drit-
ter abzuwehren. i
Im Verkehr wird Marktmacht in erster Linie durch die Transportkapazitit reprisentiert,
die auf dem relevanten Markt eingesetzt ist oder eingesetzt werden kann. Die Kapazitit
braucht nicht unbedingt gegenwiirtig zu sein. Es geniigt, dafl sie verfiigbar ist. Gerade
dieser Gesichtspunkt darf nicht unterschiitzt werden; denn die sehr weitgehende Mobili-
tit der Transportmittel erlaubt es unter Umstinden, einen Machtkampf auf einem be-
stimmten Markt zu beginnen, beispielsweise durch ein giinstiges Vertragsangebot, ohne
daf die im Falle der Annahme des Angebots erforderliche Kapazitit auf dem betreffen-
den Markt bereitgehalten werden miifite. Voraussetzung ist allerdings, dafl die Gesamt-
kapazitit nicht voll ausgelastet ist. i
Marketmacht fiir sich allein betrachtet ist durchaus nichts Verwerfliches, mag sie auch noch
so grof} sein. Also es ist keine schlimme Verdichtigung, die unbedingt zuriickgewiesen
werden miiflte, wenn gesagt wird, die Eisenbahnen besiflen auch heute noch marktbeherr-
schende Positionen. Entscheidend ist vielmehr erst der Gebrauch der Marktmacht, wobel
wir davon ausgehen diirfen, daf ein verniinftiger Gebrauch die Regel und Mifibrauch
die Ausnahme darstellt. Trotzdem bleibt natiirlich die marktbeherrschende Position Tat-
bestandsmerkmal. Wir miissen deshalb wissen, woran sie zu erkennen ist.

Ein grofler Markranteil ist ein Indiz, aber noch kein Beweis. Wenn beispielsweise ein
Kraftwerk seinen Kohlebedarf ausschlieflich per Eisenbahn dedkt, sich aber dank vor-
handener technischer Einrichtungen von heute auf morgen auf Heizsl umstellen kénnte
und das Heizdl gegebenenfalls auch sofort geliefert bekime, dann ist die Chance der
Tisenbahn, eine FrachterhShung durchzusetzen, ziemlich gering. Einem Kraftwerk aus
der guten alten Zeit wiirde dagegen zunichst einmal kaum etwas anderes iibrig bleiben,
als auf hohere, moglicherweise sogar iberhdhte Frachtforderungen einzugehen.

Ob der Anbieter eine marktbeherrschende Position besitzt, hingt also vor allem davon
ab, ob der Kunde ausweichen kann oder nicht, wobei »ausweichen« im weitesten Sinne
zu verstehen ist, das heifit unter Einbeziehung simtlicher Substitutionsmoglichkeiten. Da
mufl nun in der Tat zugegeben werden, dafl im Verkehr Situationen, in denen der Kunde
nicht in irgendeiner Form ausweichen kann, nur noch verhiltnismiRig selten anzutreffen
sind. .

Immetrhin, es gibt sie, wenn auch zumeist nur auf kurze Sicht. Das erwihnte traditionelle
Kohlekraftwerk konnte sich eine Olfeuerungseinrichtung beschaffen und wire dann von
der Kohle und der die Kohle transportierenden Eisenbahn unabhiingig, wenn es das
Heizs!l anders als per Eisenbahn beziehen kdnnte. Unterstellen wir das, so hat die Eisen-
bahn zwar voriibergehend die Mdglichkeit, iiberhthte Forderungen durchzusetzen, aber
nur in Verbindung mit der Gewiftheit, den Kunden loszuwerden. Sie ‘wird also von
dieser Moglichkeit keinen Gebrauch machen, wie es tiberhaupt in der Regel schon das
eigene Interesse verbietet, eine nur voriibergehende Machtposition unangemessen auszu-
nutzen.

Zichen wir nur die drei Binnenverkehrsmitte]l Eisenbahn, Binnenschiffahrt und Giiter-

kraftverkehr in Betracht, so sind im wesentlichen nur zwei Arten von Transportleistun-
gen »miftbrauchsanfillig«: die Beférderung von Massengut in grofen Mengen in »trok-
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kenen« Relationen durch die Eisenbahn und die Bef6rderung von Massengut in grofien
Mengen in kostengiinstigen »nassen« Relationen durch ein straff organisiertes Reederei-
kartell. Selbst diese beiden Beispiele haben cinen starken theoretischen Einschlag.

Von reiner Schikane abgesehen sind drei Miflbrauchsformen denkbar: iiberhéhte Preise,
ungerechtfertige differenzierte Preise und Vertrige, die die Handlungsfihigkeit der be-
treffenden Kunden unangemessen einschriinken. Es diirfte keine Schwierigkeiten bereiten,
hier die MafBstibe anzulegen, die fiir die Abgrenzung zwischen noch vertretbarer und
nicht mehr vertretbarer Austibung von Marktmacht auf Warenmiirkten entwickelt wor-
den sind oder noch entwickelt werden. Literatur und Rechtsprechung zu § 22 Kartell-
gesetz und zu Artike]l 86 des EWG-Vertrages enthalten die erforderlichen Hinweise.

Hohe Gewinne des marktbeherrschenden Unternehmens sind zwar mifibrauchsverdichtig,
aber noch kein voller Beweis fiir Miflbrauch. Je weniger diec Kunden auf andere Ver-
kehrsleistungen ausweichen oder sich sonst umstellen kénnen, desto mehr bediirfen
allerdings hohe Gewinne einer Rechtfertigung, wobei Rechtfertigungsgrund auch der
Umstand sein kann, daf} das marktbeherrschende Unternehmen auf Grund von staat-
lichen Auflagen gezwungen ist, bestimmte Leistungen zu nichtkostendeckenden Preisen
anzubicten. Dafiir ein Beispiel im Bereich des Verkehrs zu finden, wire in den guten
Tagen der Fisenbahn nicht schwergefallen. Heute sind andere Bereiche ergiebiger. Man
denke etwa an den Fernsprechdienst, der zur Zeit so lukrativ ist, dafl die Post beinahe
fiir jede gewinnmindernde Auflage dankbar sein muf. Vielleicht will die Post aus diesem
Grunde den defizitiren Postreisedienst unbedingt behalten!

Weniger unwahrscheinlich als hohe Gewinne sind im Verkehr ungerechtfertigte Preis-
differenzierungen, genannt Diskriminicrungen, zumal gar keine bisse Absicht damit ver-
bunden sein mufl. Zwar haben auch Kunden in vergleichbarer oder sogar gleicher Lage
im Rahmen einer Wettbewerbsordnung normalerweise keinen Anspruch auf gleiche Be-
handlung. Wenn aber Kunden in gleicher Lage ganz oder iiberwiegend auf denselben
Anbicter angewiesen sind, so gilt fiir eine Preisdifferenzierung das gleiche wie fiir hohe
Gewinne: sie muf} gerechtfertigt sein.

Ebenso ist es, wenn die Gewihrung einer Preisvergiinstigung oder gar die Bedienung
selbst davon abhingig gemacht wird, dafl der betreffende Kunde gleichzeitig andere
Leistungen abnimmt oder sich in sonstiger Weise seiner Fandlungsfreiheit begibt.

Solche Koppelungsgeschifte, die in regelrechte Knebelungsvertrige ausarten kénnen, sind
allerdings dort von vornherein ausgeschlossen, wo Beforderungspflicht und Tarifpflicht
bestehen. Eine etwaige Koppelung mufl dann im Tarif verankert sein — wie etwa die
Riicksendung gebrauchter Packmittel — und demzufolge schon vor der Aufsichtsbehsrde
bestanden haben, ehe sie angewendet werden kann.

So viel tiber das Verhiltnis zwischen marktbeherrschenden Unternehmen und ihren
Kunden, das zwar in der verkehrspolitischen Diskussion eine gewisse Rolle spielt, aber
mehr oder weniger doch als theoretisches Problem. Letzteres hiingt damit zusammen, dafl
das Kartellgesetz fiir den Verkehr die bekannten Ausnahmevorschriften enthilt, wes-
wegen kaum dariiber nachgedacht wird, ob nicht das Gleichbehandlungsgebot in § 6 der
Eisenbahnverkehrsordnung weitgehend dem Diskriminierungsverbot in § 26 Kartell-
gesetz entspricht,

Zumindest die deutsche Judikatur hat nun schon lange vor dem Inkrafttreten des Kartell-
gesetzes Mafistibe entwidkelt, nach denen auch das Verhalten marktbeherrschender Unter-
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nehmen gegeniiber ihren Konkurrenten zu beurteilen ist. Man kinnte sogar mit einigem
Recht sagen, dafl § 26 Kartellgesetz, was den Tatbestand des Behinderungswettbewerbs
betrifft, nur das konkretisiert, was das Reichsgericht zuniichst aus § 826 BGB und nach
dem Inkrafttreten des Gesetzes gegen den unlauteren Wettbewerb aus dessen §- 1 abge-
leitet hatte, nimlich das Verbot fiir marktbeherrschende Unternehmen, ihre Konkurren-
ten in sittenwidriger Weise im Wettbewerb zu behindern. Statt »sittenwidrig« heiflt es
heute »unbillig«; aber das macht praktisch keinen Unterschied, denn in diesem Zusam-
menhang ist der Ausdruck »sittenwidrig« immer in einem objektiven Sinne verstanden
worden, war also nie mit einem moralischen Vorwurf verbunden.

Fragen wir uns, wie eine »unbillige Behinderung im Wettbewerb« aussehen kann, so
werden wir auch hier im wesentlichen drei Grundformen des Miflbrauchs von Markt-
macht feststellen: ungerechtfertigte Preisdifferenzierungen, marktsperrende Vertriige und
ungerechtfertigte Preisunterbictungen. ’
Die beiden erstgenannten Formen sind untrennbar verbunden mit der Diskriminierung
bzw. der vertraglichen Knebelung von Kunden. Dazu zwei Beispiele: Ein marktbeherr-
schendes Unternehmen fordert auf demselben Markt von dem Kunden A den Preis X,
von dem Kunden B aber, der den gleichen »Verkehrswert« besitzt, nur den Preis X—Y,
Daf sich der Kunde A, der den vollen Preis X bezahlen soll, benachteiligt oder tech-
nisch gesprochen »diskriminiert« fithlt, ist verstindlich. Da aber das marktbeherrschende
Unternehmen dem Kunden B den glinstigeren Preis im Zweife]l deswegen einrdumt, weil
es einen Konkurrenten aus dem Markt dringen will, wird neben dem Kunden A auch
dieser Konkurrent diskriminiert.

Und das zweite Beispiel: Ein marktbeherrschendes Unternehmen macht die Bedienung
eines Kunden, der nicht ausweichen kann, davon abhiingig, daf dieser Kunde sich einer
Ausschlieflichkeitsklausel unterwirft, das heifit die Verpflichtung tibernimmt, seine Auf-
trage unter Ausschluf aller anderen nur dem einen Anbieter, eben dem marktbeherr-
schenden Unternehmen, zu iibertragen. Hier wird nicht allein der Kunde in seiner Hand-
Jungsfreiheit beeintrichtigt, sondern dariiber hinaus der Marke fiir Konkurrenten ge-
sperrt.

Natiirlich ist eine solche Feststellung im Modellfall leichter zu treffen als in der Praxis.
Deswegen sollen wenigstens kurz zwei Verhaltensweisen gestreift werden, die normaler-
weise nicht unter die beiden genannten Miflbrauchsformen fallen: das- Fordern unter-
schiedlicher Preise auf verschiedenen Mirkten und Mindestmengenbindungen.

Wenn die Bundesbahn in snassen«Relationen im Wettbewerb mit der Binnenschiffahrt
niedrigere Preise fordert als in »trockenen« Relationen, in denen nur Wettbewerb mit
dem Giiterkraftverkehr in Betracht kommt, so ist das keine Frage der Preisdifferenzie-
rung, weil es sich um verschiedene Mirkte handelt. Die Bundesbahn verhilt sich nicht
anders, als zwei verschiedene Eisenbahnunternehmen sich verhalten wiirden und sogar
verhalten miiflten: Sie richtet sich nach den jeweiligen Marktverhiltnissen.

Eine andere Frage ist es, ob die Preise in den »trockenen« Relationen etwa so hoch sind,
daf insoweit von einem Miflbrauch von Marktmacht gesprochen werden konnte. Fiir
diese Frage kann es durchaus von Bedeutung scin, ob auf anderen Mirkten bei sonst
gleichen Bedingungen, insbesondere bei gleicher Kostenlage, wesentlich niedrigere Preise
eingeriumt werden,

Was die Mindestmengenbindung betrifft, so ist nicht ganz zu verstehen, weshalb manche
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darin etwas anderes sehen als einen gewdhnlichen Mengenrabatt. Selbst wenn ein Kunde
eine bestimmte Rabattstufe nur dadurch erreichen kann, daf er praktisch alle seine Auf-
trige geschlossen vergibt, so bleibt ihm doch immer noch die Wahl zwischen dieser und
einer weniger glinstigen Rabattstufe, die thm dafiir die Frejheit 14ft, auch andere An-
bieter zu berticksichtigen. Welche Wahl er schlielich trifft, hingt nicht zuletzt vom Ver-
halten der anderen Anbieter ab. Infolgedessen wird auch deren Bewegungsfreiheit niche
unangemessen beeintrichtigt,

Natiirlich darf ein solches Rabattsystem nicht der Tarnung eines in Wirklichkeit gewoll-
ten Ausschlieflichkeitsvertrages dienen. Der Mengenrabatt mufl deswegen einigermaflen
der Kostendegression entsprechen. Tut er es nicht, ist die ErmiRigung grofer, so handelt
es sich nicht mehr um einen Mengenrabatt, sondern um einen Wettbewerbspreis, der
gegebenenfalls unter dem Gesichtspunkt der ungerechtfertigten Preisunterbietung zu
priifen ist.

Diese hier am meisten interessierende Form des Miflbrauchs von Marktmacht gibt es
naturgemifl nur im Verhiltnis zu Konkurrenten. Sie umfaflt einen wesentlichen Teil
dessen, was unter der Bezeichnung »ruindser Wettbewerb« in jeder verkehrspolitischen
Diskussion auftaucht, ohne innerhalb unserer Wetthewerbsordnung bisher ein rechtes
Zuhause gefunden zu haben.

Ob ein Preis im wettbewerbsrechtlichen Sinne »zu niedrige, also »sittenwidrig« oder
»unbillige oder eben »ruinds« ist, kann praktisch nur von der Wirkung her beurteilt
werden. Dabei muf} nicht gewartet werden, bis der »Ruin« eingetreten ist; denn dieses
unerfreuliche Ergebnis soll ja gerade vermieden werden. Vielmehr ist schon ex ante zu
beurteilen, ob eine solche Wirkung mit mehr oder weniger grofler Wahrscheinlichkeit
eintreten wiirde, wenn man den Dingen ihren Lauf liefe.

»Ruinbs« kann eine Preisunterbietung in dreifacher Hinsicht sein: fiir das preissenkende
Unternehmen selbst, fiir die Konkurrenten oder auch fiir alle Beteiligten.

Dafl ein marktbeherrschendes Unternehmen sich selbst ruiniert, nur um auch noch den
letzten kleinen Konkurrenten auszuschalten, ist ziemlich unwalirscheinlich, Sollte sich
wider Erwarten doch ein solcher Fall ereignen, so miifite er allerdings im Rahmen einer
Wettbewerbsordnung grundsitzlich hingenommeenn werden. Wollte man einer Behorde
das Recht geben einzugreifen, so wiirde man die unternehmerische Freiheit zu Grabe tra-
gen, denn das Risiko des Vermogensverlustes 14ft sich nicht von den Gewinnchancen
trennen.

Wettbewerbspreise konnen auch nicht schon deswegen als unzulissig angesehen werden,
weil sie Konkurrenten zu erheblichen Preiszugestindnissen zwingen oder aus dem Markt
dringen oder sogar »ruinieren«. Die Wettbewerbswirtschaft verdankt ihre Anerkennung
— mittlerweile iibrigens auch im Ostblock — gerade dem Umstand, dafl sic durch den
Zwang zur Selbstbehauptung den Leistungsstand der am Marke verbleibenden Anbieter
laufend erhsht und dadurch den Verbrauchern zu einem steigenden Lebensstandard ver-
hilft. Das gilt auch dann, wenn die Beteiligten es gelegentlich anders sehen, bestimmte
Anbieter also beispielsweise den Wettbewerb nicht so sehr schitzen oder bestimmten Ab-
nehmern etwa im Interesse einer brancheninternen Vergleichbarkeit von Produktions-
kosten gleich hohe Preise lieber sind als unterschiedlich niedrige.

Auch marktbeherrschende Unternchmen diirfen ihre Konkurrenten durch bessere oder
billigere Leistungen ausstechen. Was sie aber nicht diirfen, ist die Verdringung der Kon-
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kurrenten als Vorspiel einer von Anfang an bezwedkten, aber in Anbetracht der noch
vorhandenen Konkurrenz zunéchst nicht durchsetzbaren PreiserhShung (»monopolizing«).
Dieser zweistufige Kraftake ist'u. U. bereits im Ansatz erkennbar, beispielsweise dann,
wenn das Produkt aus Menge und Preis durch die Preissenkung schon deswegen nicht
vergrdfert werden kann, weil der Preisnachlafl grofler ist als die maximal erreichbare
Mengensteigerung. Oder einfacher ausgedriickt: Wenn es nur noch um die letzten 10 %%
der Nachfrage geht, dann kann eine Preissenkung um 209 die Ertragslage nur ver-
schlechtern. Folglich ist zu vermuten, dafl das eigentliche betriebswirtschaftliche Ziel, die
Verbesserung der Ertragslage, erst in der nichsten Phase erreicht werden soll, nimlich
mit einer kriftigen Preiserhthung nach der Ausschaltung der Konkurrenz.

Es ist allerdings zuzugeben, dafl gerade im Verkehr eine solche Markestrategie nur geringe
Erfolgsaussichten besitzt. Theoretisch knnen verschiedene Folgen eintreten:

1. Die verdriingten Unternehmer haben ihre Leistungen nur auf dem betreffenden Markt
angeboten, finden auch keinen anderen geeigneten Markt und geben ihr Gewerbe auf.

2. Die verdringten Unternehmer konnen auf andere Mirkte ausweichen und behalten
damit die Mdglichkeit, auf den vorher bedienten Markt zuriickzukehren.

3. Die verdringten Unternehmer haben ihre Leistungen von Anfang an auf mehreren
gleichartigen Mirkten angeboten, kdnnen also ebenfalls auf den verlorenen Markt
zuriickkehren, wenn es sich wieder lohnt.

Die Rechnung des marktbeherrschenden Unternehmens kénnte iiberhaupt nur im ersten
Fall aufgehen. In den anderen beiden Fillen wire, wegen der jederzeit mdglichen Riick-
kehr der verdringten Unternehmer, eine PreiserhShung auf den alten Stand oder gar
dariiber hinaus gleichbedeutend mit einer Preisgabe der mithsam gewonnenen Markt-
anteile. Selbst im ersten Fall miifite damit gerechnet werden, dafl eine starke Preiserh-
hung Unternehmer anlocken wiirde, die sich bis dahin auf anderen Mirkten betitigt
haben. Die Mobilitit der Kapazititen sorgt also im Verkehr dafiir, dafl die Biume
marktbeberrschender Unternehmen nicht in den Himmel wachsen.

Wir miissen uns nun noch mit der Méglichkeit befassen, daf sich eine Preissenkung fiir
alle beteiligten Anbieter als nachteilig erweist. Preiskiimpfe dieser Art pflegen gliick-
licherweise nicht von langer Dauer zu sein. Entweder hat sich das »angreifende« Unter-
nehmen verrechnet, beispielsweise die zu gewinnende Menge zu hoch veranschlagt, oder
aber es hatte in Wirklichkeit von vornherein keine marktbeherrschende Position. In
beiden Fillen handelt es sich um einen untauglichen Versuch, der zwar immer vorkom-
men kann, normalerweise aber eingestellt wird, sobald er als solcher erkannt ist.

Hier gibt es allerdings einen Sonderfall, der zwar keine eigentliche »Besonderheit« des
Verkehrs ist, aber im Verkehr mdglicherweise doch eine grifere Rolle spielt als in an-
deren Wirtschaftszweigen: Wenn ein Unternehmen nicht skonkursfihig« ist, weil die
sffentliche Hand nolens volens seine Verluste triigt, dann kdnnte das zur Folge haben, daf§
ein solches Unternehmen eher als ein mit vollem kaufminnischen Risiko belastetes Privat-
unternchmen dazu neigt, auch ungewisse Marktchancen zu verfolgen. Den Schaden
hitten aufler der Allgemeinheit auch die Konkurrenten, die sich notgedrungen auf den
Preiskampf einlassen miifiten, ohne etwaige Verluste vom Staat ersetzt zu bekommen.
Nicht zuletzt aus diesem Grunde unterliegen solche Unternehmen einer mehr oder we-
niger strengen staatlichen Aufsicht. »Unbilliger« Wettbewerb soll verhindert werden,
So jedenfalls hat es der Gesetzgeber im Jahre 1961 beschlossen.
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Fassen wir zusammen: Von sonstigen, aber ziemlich theoretischen Mdglichkeiten abge-
sehen, kann ein marktbeherrschendes Unternehmen eine ungerechtfertigte Preisunter-
bietung aul zweierlei Art betreiben: durch »monopolizing« oder — sofern es sich um
ein nicht »konkursfihiges« Unternehmen handelt — durch Wettbewerbsmafinahmen, die
letzten Endes zu Lasten der 6ffentlichen Hand gehen. Beide Mifbrauchsformen sind
ausgeschlossen, wenn bei der Preisbildung folgende Regel beachtet wird: Die Preisermi-
Rigung mufl erstens unmittelbar und zweitens mit hinreichender Wahrscheinlichkeit die
Ertragslage verbessern oder einer drohenden Verschlechterung der Ertragslage entgegen-
wirken. Es steht nichts im Wege, das Verbot unbilligen Wettbewerbs in diesem Sinne
auszulegen.!)

So viel zum Thema »Miflbrauch von Marktmacht«. Wir miissen nun schen, was vom
Thema »ruindser Wettbewerb« noch iibrig bleibt, das heift, ob es Formen gibt, die nicht
unter den Begriff des Miflbrauchs von Marktmacht fallen.

Vielfach wird gesagr, die Verkehrsunternehmer seien nicht imstande, richtig zu rechnen,
und neigten dazu, ohne Riicksicht auf ihre Kosten um jeden Preis zu fahren. Das ist
eine unbewiesene Behauptung, aus der keinesfalls verkehrspolitische Schluffolgerungen
abgeleitet werden kdnnen. Wir miissen in diesem Zusammenhang aber noch einmal auf
das Beispiel der nicht »konkursfihigen« Unternehmen zuriickkommen, deren zumindest
theoretisch mogliches Verhalten wir schon unter dem Gesichtspunkt des Miffbrauchs von
Marktmacht betrachtet haben. ' /

Die eventuelle Neigung, auch ungewisse Marktchancen zu verfolgen — nicht wegen man-
gelhafter Rechenkenntnisse, sondern wegen unzureichend abgebremster Risikofreudig-
keit — setzt nicht notwendigerweise eine marktbeherrschende Position voraus. Im Gegen-
teil: Gerade ein vermeintlich zu geringer Marktanteil kann dazu verleiten, eine riskante
Preisstrategie zu betreiben. Is diirfte deswegen generell erforderlich sein, Unternehmen,
deren Verluste letzten Endes von der Sffentlichen Hand getragen werden, daraufhin zu
tiberwachen, dafl sie nur solche Preissenkungen vornehmen, die entweder nach der ge-
samten Ertragslage vertretbar sind oder aber mit hinreichender Wahrscheinlichkeit die
Ertragslage absolut oder relativ verbessern. Auch eine solche Auslegung lassen die gel-
tenden Verkehrsgesetze zu.

Das Kapitel »ruintser Wettbewerb« ist damit noch nicht abgeschlossen. Eine juristische
Abgrenzung ist allerdings fiir den ungeklirten Rest nicht mdglich, denn dafiir gibt es
noch keinen gesetzlich fixierten Tatbestand. Hier kann nur der Versuch einer Skonomi-
schen oder politischen Abgrenzung gemacht werden.

»Ruinbs« im Sinne von Skonomisch unerwiinscht kann der Wettbewerb auch dann wer-
den, wenn Uberkapazititen auf den Markt und damit auf die Preise driicken und die
Anbieter nicht sofort bereit sind, ihr Angebot der Nachfrage anzupassen. Uberkapazititen
kénnen verschiedene Ursachen haben: einen Riickgang der Nachfrage, der strukturell
oder konjunkturell bedingt sein kann, eine iiberproportionale Kapazititsausweitung, die
auf eciner falschen Beurteilung der Nachfrageentwicklung, aber auch auf zur Unzeit
gewihrten staatlichen Subventionen beruhen kann, oder einen technischen Fortschritt, der
vorhandene Kapazititen abwertet, ohne ihre Verwendung vollig auszuschlieflen.
Uberkapazititen, die ihre Ursache in technischen Neuerungen haben, sind verhiltnis-
miflig leicht zu erkennen, weil das Gesamtangebot sowohl moderne als auch veraltete

1) Vgl. Gutachten vom Verfasser tiber dic Bedeutung der Kleinen Vcrkchrs'rc'fom? fiir glic Preis- und Tarif-
bildung im Giiterverkehr vom 10.9. 1963, herausgegeben vom Bundesministerium fiir Wirtschaft, S. 112.
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Kapazititen umfaft. Wir brauchen uns nur den Luftverkehr anzusehen. Als im Linien-
verkehr Diisenmaschinen eingesetzt wurden, standen die Luftverkehrsgesellschaften vor
der Wahl, entweder die Preise zu differenzieren oder aber die langsameren Propeller-
maschinen auszurangieren. Sie taten {iberwiegend das letztere, zumal die Lufttouristik
gentigend aufnahmefihig war. Es gibt aber auch Gesellschaften, die im Linienverkehr
weiterhin Propellermaschinen einsetzen und dafiir wesentlich billiger sind. Das ist sicher-
lich keine »ruinse« Konkurrenz, ‘denn die Preisunterschiede spiegeln ja nur das Lei-
stungsgefille wider .

Nach diesem sozusagen »neutralen« Beispiel ein Wort zur Binnenschiffahrt. Immer wieder
wird gesagt, die Binnenschiffahrt leide unter Uberkapazititen, langfristigen, kurzfristigen
oder sowohl als auch. Aber warum es so ist, wenn es so ist, weill man nicht so recht.
Vor einiger Zeit war in einem Verbandsbericht zu lesen, dafl die Schubschiffahre im
Jahre 1966 einen Tonnage-Zuwachs von 30 %/ zu verzeichnen hatte. Das kann nur be-
deuten, daf sich die Schubschiffahrt gelohnt hat; denn cine Reedereidirektion investiert
schlieflich nicht, um den Werften zu helfen.

Wenn es dagegen iiberzihlige Schleppschiffe gibt, dann mdglicherweise nicht zuletzt des-
wegen, weil eine Preisdifferenzierung, die dem Leistungsabstand zum Motorschiff ent-
spriche, unterblieben ist.Die Binnenschiffahrt hat das getan, was die Luftverkehrsgesell-
schaften vermieden haben, nimlich fiir unterschiedliche Leistungen gleiche Preise gefor-
dert. Das konnte nicht gut gehen. Jedenfalls bedeuten {iberzihlige Schleppschiffe noch
nicht, dal die Binnenschiffahrt insgesamt iiberdimensioniert ist. Auch die Bundesbahn
kauft — mit Recht — nach wie vor Spezialwagen, obgleich ihre O- und G-Wagen nicht
ausgelastet sind. Vorsicht also vor Pauschalurteilen! Zweifellos ist das Kapazititspro-
blem vielschichtig und schwierig. Wir werden es nur 18sen kdnnen, wenn wir uns von
der allzu vereinfachten Betrachtungsweise: Besonderheiten, daher Kapazititsregelung,
freimachen und uns mehr mit Ursachen und Wirkungen von Uberkapazitiiten befassen.

Nach den Ursachen kdnnen wir folgende Kategorien von Uberkapazititen unterscheiden:

1. Uberkapazititen, die allein auf cinen technischen Fortschritt zuriickzufithren sind.
Veraltete Kapazititen kdnnen nicht zu gleichen Bedingungen eingesetzt werden wic
moderne. Wenn es nicht gelingt, fiir die veralteten Finheiten neue, selbstindige Mirkee
zu erschlieflen oder durch niedrigere Preise zusitzliche Nachfrage zu wecken, sind die
Anbieter gezwungen, die veralteten Finheiten zu verschrotten. Zu einem »ruindsen«
Wettbewerb im Sinne unserer Betrachtung kommt es in keinem Ialle.

2. Uberkapazititen, die andere Ursachen haben. Sie sind im allgemeinen daran zu er-
kennen, daf} technisch noch nicht veraltete Einheiten ungeniigend ausgelaster sind.
Hier kénnen wir unterscheiden zwischen ,

a) Uberkapazititen, die auf einem strukturellen Nachfragertickgang beruhen. Sie
miissen abgebaut werden, weil auch auf ermifligtem Preisniveau kein Ausgleich
zwischen Angebot und Nachfrage stattfinder.

b) Uberkapazititen, dic auf einen konjunkturellen Nachfrageriickgang zuriickzufiih-
ren sind. Sie diirfen nicht abgebaut werden, weil man sie bendtigt, sobald die
Konjunktur sich wieder belebt.

c) Uberkapazititen, deren Ursache in einer zu optimistischen Beurteilung der Nach-
frageentwicklung oder darin zu suchen ist, dafl der Staat zur Unzeit Subventionen
gewihrt oder in anderer Weise die Investitionstitigheit tibermifig angeregt hat.
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Sie miissen nicht unbedingt abgebaut werden. Es kommt darauf an, ob und gege-
benenfalls unter welchen Bedingungen auf einem ermifligten Preisniveau ein Aus-
gleich zwischen Angebot und Nachfrage mdglich ist.

So weit die Ursachen. Von der Wirkung her gesehen lassen sich folgende Arten unter-
scheiden:
1. Uberkapazititen, die verschwinden, weil die Wiinsche der Kunden einen Ausgleich
zwischen Angebot und Nachfrage erzwingen — bei technischem Fortschrite;
2. Uberkapazititen, die nicht verschwinden, weil' ein Ausgleich zwischen Angebot und
Nachfrage auch auf ermiifligtem Preisniveau nicht stattfindet, und
3. Uberkapazititen, die zumindest duflerlich verschwinden, weil ein Ausgleich zwischen
Angebot und Nachfrage auf ermifligtem Preisniveau stattfindet, und zwar
a) zu Preisen, die einem Teil der Anbieter Kostendeckung ermdglichen, oder
b) zu Preisen, die keinem der Anbieter Kostendeckung ermdglichen. Im letzteren
Falle besteht die Uberkapazitit latent weiter.
Es bleibt die Frage zu beantworten, wann und gegebenenfalls in welcher Form der Staat
intervenieren soll. Normalerweise mufl von einem Unternehmer erwartet werden, daf}
er seine Marktchancen und damit auch die Nachfrageentwicklung zutreffend beurteilt.
Das ist zwar schwierig, gehdrt aber zum kaufminnischen Risiko. Im Verkehr kann es
allerdings noch etwas schwieriger sein, weil dazu unter Umstinden eine ziemlich genaue
Kenntnis der Nachfrageentwicklung auf den Transportgiitermirkten gehsrt. Auch wird
dem Verkehrsunternechmer das Geschift in mancher Hinsicht durch staatliche Anpassungs-
hemmnisse zusitzlich erschwert.
Wenn Fest- oder Mindestpreise vorgeschrieben sind, ist eine Preisdifferenzierung oder
eine Ermifigung des Preisniveaus schwierig oder gar nicht moglich. Auf der anderen
Seite besteht die Gefahr, dafl zu hohe Fest- oder Mindestpreise die Investitionstitigkeit
laufend anregen und dann logischerweise durch einen permanenten Kapazititsabbau
kompensiert werden miiffiten. Das wire ein typisches Beispiel fiir eine staatliche Fehl-
intervention,
Nicht einzugreifen braucht der Staat, wenn der Abbau veralteter Kapazititen durch den
Markt selbst erzwungen wird. Er braucht auch dann nicht einzugreifen, wenn technisch
noch nicht veraltete Einheiten zwar nur bei ermifigtem Preisniveau ausgelastet werden
konnen, aber immer noch ein Teil der Anbieter sein Auskommen findet. Es ist dann zu
erwarten, dafl diese Anbieter die gesamte Nachfrage auf sich ziehen und daf} die weniger
rationell arbeitenden Anbieter ausscheiden, wie es ja auch sein soll. Finden dagegen tech-
nisch noch nicht veraltete Einheiten auch bei ermifligtem Preisniveau keine Auslastung
oder findet eine solche Auslastung zwar statt, aber nur zu Preisen, bei denen keiner der
Anbieter auf seine Kosten kommt, so haben wir es mit einem Fall volkswirtschaftlich
unerwiinschten »tuindsen« Wettbewerbs zu tun. Der Staat mufl sich dann {iberlegen, ob
er cingreifen soll. Wie — das hiingt wieder von den Ursachen der Uberkapazitit ab. Fol-
gende Losung wiire denkbar:
1. Bei konjunkturellem Nachfrageriickgang haben gezielte Anpassungshilfen keinen
Sinn. Hier kommen nur Mafinahmen zur Wiederbelebung der Konjunktur in Betracht.
2. Bei strukturellem Nachfrageriickgang ist unter Umstinden eine Anpassungshilfe im
Rahmen der scktoralen Strukturpolitik vertretbar. Das mufl von Fall zu Fall ent-
schieden werden. :
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3. Sind durch staatliche Fingriffe iiberholte Marktstrukturen konserviert worden, bei- .
spielsweise durch Zwangszusammenschliisse mit Akquisitionsverbot wie in der Parti-
kulierschiffahrt, so entspricht es dem aus anderen Rechtsgebieten bekannten Grund-
satz der Verpflichtung aus vorangegangenem Tun, wenn der Staat Abhilfe schafft, in
erster Linie ebenfalls im Rahmen der sektoralen Strukturpolitik. Daneben konnen
soziale Griinde fiir Hilfsmafinahmen sprechen.

4, Hilfsmafinahmen aus sozialen Griinden kdnnen schliefilich auch dann in Erwigung
gezogen werden, wenn der Staat das Entstehen von Uberkapazititen durch unzwedk-
miflige Subventionen gefrdert hat, so drgerlich es aus der Sicht des Steuerzahlers sein
mag, wenn er mehr zahlen soll, nur, weil er schon zuviel gezahlt hat.

Bekanntlich gibt es auch andere Uberlegungen. Die Binnenschiffahrt selbst wiinscht eine
laufende Kapazititsregulierung auf internationaler Basis. Die nachtrigliche Kontrolle,
wie sie im Rahmen der allgemeinen Wirtschaftspolitilc zumindest méglich ist, soll durch
ein System von vorbeugenden Mafinahmen ersetzt werden. Ein solches System konnte
kaum auf einen Wirtschaftszweig beschrinkt werden, sollte es wirklich Erfolg haben.
Aber es wire zu dogmatisch gedacht, wollte man den Versuch mit einem neuen System
schon deswegen ablehnen, weil dieses System herkdmmlichen Vorstellungen widerspricht.
Nur sollte der Erfolg cines neuen, noch nicht erprobten Systems einigermaflen wahr-
scheinlich sein, ehe man es auf breiter Front anwendet. Hier bestehen jedoch erhebliche

Zweifel.

Wir wissen nicht einmal, ob eine Kapazititsregelung, wie sie im UIR-Plan oder neuer-
dings in dhnlicher Form auch von der EWG-Kommission empfohlen wird, auf abgegrenz-
ten nationalen Mirkten funktionieren wiirde. Wir haben auch keinerlei Erfahrung mit
einer internationalen Exekutive mit eigenem Ermessensspielraum. Experten rechnen
auflerdem mit finf Jahren, die es allein dauern wiirde, bis eine solche internationale
Exekutive etabliert wire. Schlieflich konnte bisher auch nicht glaubhaft gemacht werden,
dafl der Branchennutzen — vom volkswirtschaftlichen Nutzen ganz zu schweigen — gro-
Rer sein wiirde als der nicht unerhebliche finanzielle Aufwand, der mit einem solchen
Apparat verbunden sein wiirde. Und was soll geschehen, wenn das Experiment mifi-
lingt? Wer an verantwortlicher Stelle wird den Mut aufbringen, dies einzugestehen und
den ganzen Aufwand fiir nutzlos erkldren? Und selbst wenn — der Apparat ist da und
kostet Geld, und es ist kaum vorstellbar, daf die tiichtigen Fachleute, die wir fiir ein
solches Experiment brauchten, auf tdgliche Kiindigung zu haben sein wiirden. Da der
Staat einem Gewerbezweig, dem er helfen will, kaum das ganze mit den Hilfsmafinah-
men verbundene finanzielle Risiko aufbiirden kann, miifite letzten Endes wohl doch
wieder der Steuerzahler als Biirge herhalten,

Zum AbschluB noch einige Bemerkungen zu den sogenannten Besonderheiten des Ver-
kehrs. Es soll hier nicht aufgezihlt werden, was alles im Verkehr angeblich oder tatstich-
lich anders ist als in der iibrigen Wirtschaft, die auch nicht gerade cine homogene Masse
darstellt. Soweit die einschligigen Untersuchungen fiindig geworden sind, gipfeln sie
ausnahmslos in der Feststellung, dafl »der« Verkehr zu Uberkapazititen und zu ruind-
sem Wetthewerb tendiere. Daraus wird, wiederum einhellig, die Forderung nach einer
irgendwie gearteten staatlichen Kapazititsregelung abgeleitet, so sehr sich auch diese
Autoren nach der Zahl und in der Bewertung der entdeckten Besonderheiten unter-
scheiden.
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Die verkehrspolitische Praxis sieht allerdings anders aus. Soweit der »ruindse« Wett-
bewerb nicht oder noch nicht in geserzlichen Tatbestinden erfafit ist, wurde die Abgren-
zung dieses Bereichs bisher im Rahmen einer wenn auch eingeschrinkten Wettbewerbs-
konzeption versucht. Das verkehrspolitische Programm der Bundesregierung hat inzwi-
schen daran erinnert, daf auch andere Konzeptionen mdglich sind. Je mehr der Verkehr
in seiner Gesamtheit als »8ffentlicher Dienst« angesehen wird, desto weniger ist der
Wettbewerb ein geeignetes Ordnungsinstrument. Wir haben schon heute Verkehr, der
unstreitig »8iTentlicher Dienst« ist, nimlich den Sffentlichen Personennahverkehr mit Be-
triebs-, Beférderungs- und Tarifpflicht und — als Aquivalent — Schutz vor Konkurrenz-
linien.

Wenn man wollte, kénnte man auch den Giiterverkehr als Linienverkehr aufzichen. Ob
das cine bessere Verkehrsbedienung ergiibe, bliebe abzuwarten. Sehr wahrscheinlich ist
es nicht; nicht einmal so sehr wegen der schlechten Erfahrungen mit dem Giiterliniennah-
verkehr, der gar nicht funktionieren kann, weil er nicht geschiitzt ist, sondern weil wir
seit cinigen Jahren einen Riickgang des Interesses der Verkehrsnutzer am &ffentlichen
Nahverkehr beobachten kdnnen. Das Publikum ist anspruchsvoller geworden, die ge-
wiinschte individuelle Bedienung kann der 6ffentliche, also der linienmiflig betriebene
Verkehr nicht bieten. Vielleicht kdnnte man die &ffentlichen Nahverkehrsmittel dadurch
fiilllen, dafl man den Individualverkehr stark verteuerte oder in anderer Form ein-
schriinkrte. Aber das hiefle, den mittlerweile errcichten Lebensstandard gewaltsam zuriick-

schrauben.

So shnlich sihe es wahrscheinlich bei einem linienmiflig betricbenen Giiterverkehr aus.
Allerdings mufl die »beste« Verkehrsbedienung nicht unbedingt das oberste Ziel der Ver-
kehrspolitik sein. Es sind auch andere Ziele denkbar, beispielsweise ein bestimmtes Maf}
an Daseinsvorsorge zu moglichst niedrigen Kosten. Daraus konnten etwa folgende Kon-
sequenzen gezogen werden: Einschrinkung des Strafenbaues, dafiir Subventionierung
des Schienenverkehrs, um der Allgemeinheit bestimmte billige Verkehrsleistungen zu
garantieren, und Wettbewerb fiir den Rest. Der Grundsatz, dafl fiir die drei Verkehrs.
tridger Schiene, Strafle und Wasserstrafle gleiche Wettbewerbsbedingungen gelten sollen,
wiire dann zwar aufgegeben; aber das ist ja kein absoluter Grundsatz. Lr beruht auf
einer politischen Entscheidung, die jederzeit geiindert werden kann.

Oder cine andere Losung: Man konnte den Gemeingebrauch erweitern und simtliche
Verkehrswege allen in Betracht kommenden Benutzern unentgeltlich zur Verfiigung
stellen. Finanziert werden miifiten sic dann aus allgemeinen Steuermitteln. Das ergibe
wieder ein anderes Bild und wiirde sogar der Tatsache Rechnung tragen, dafl iiber den
Bau oder Ausbau von Verkehrswegen immer politisch entschieden werden mufl und nie-
mand Anspruch auf den Bau oder Ausbau bestimmter Verkehrswege hat. Gerade aus
diesem Grunde ist der Gesetzgeber in seinen politischen Entscheidungen im Verkehr viel-
leicht etwas freier als in anderen Wirtschaftsbereichen. Andererscits mufi der Gesetz-
geber aber trotz dieser prinzipiellen Freiheit darauf achten, dafl der Verkehr in einem
einheitlichen Wirtschaftsraum einheitlich geregelt ist oder geregelt wird, weil die gesam-
ten Produktions- und Absatzbedingungen wesentlich davon beriihrt werden.

Die Mboglichkeit, sich politisch fiir eine andere Konzeption zu entscheiden, wurde des-
wegen betont, weil eine rein juristische Argumentation fiir oder gegen eine bestimmte
L&sung eine zu statische Denkweise verriit. Juristische Argumente stimmen immer nur
unter bestimmten gesetzlichen Voraussetzungen, die sich dndern kénnen, die Verfassung

-
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nicht ausgenommen. Ein »Naturrecht« fiir die Wirtschaft gibt es nicht. Entscheidend ist
allein, was erreicht werden soll und welche Mittel hierfiir am besten geeignet sind. Es
gibt vielleicht Mittel, die unter allen denkbaren Umstinden falsch sind, aber es gibt kein
Mittel, das unter allen denkbaren Umstinden »richtige ist. Deshalb sind die Grenzen
des Wettbewerbs, konomisch und politisch gesehen, immer relativ.

Wenn wir das akzeptieren, dann miissen wir auch zugeben, daff es keine Skonomisch
absolut richtige Antwort auf die Frage gibt, wie der Wettbewerb im Verkehr in den
gesetzlich noch nicht erfafiten Bereichen abgegrenzt werden soll. Ukonomisch richtig oder
falsch kann immer nur das Verhiltnis zwischen Mittel und Zweck sein. Dafiir einige
Beispiele.

Wir haben eine Kapazititsregelung im gewerblichen Giiterfernverkehr. Das Giiterfern-
verkehrsgewerbe freut sich dariiber, was zu verstehen ist. Aber diese Regelung bezwed:t
den Schutz der Eisenbahn und nicht den Schutz der Giiterfernverkehrsunternchmer. Daf§
der Eisenbahn dadurch wirklich geholfen worden wiire, kann bezweifelt werden. Mog-
licherweise wire manches Fisenbahnproblem lingst geldst, hitte es die Kontingentierung
nicht gegeben. Erreicht wurde ein florierendes Giiterfernverkehrsgewerbe. Aber war das
gewollt? Wohl kaum, denn es ist nicht zu erkennen, welcher Anlaf} bestanden haben

sollte, das Giiterfernverkehrsgewerbe besser zu behandeln als etwa das Giiternahver-
kehrsgewerbe oder die Binnenschiffahrt.

Oder sehen wir uns die Festfrachten der Binnenschiffahrt an. Sie sollten der Binnen-
schiffahrt helfen. Aber haben sic es getan? Das Festfrachtsystem funktionierte, solange
es der Marktlage entsprach. Aber in dieser Zeit brachte es auch kaum zusitzliche Vor-
teile. Je mehr sich die innerdeutschen Festfrachten und die internationalen freien Frach-
ten auseinanderentwickelten, desto weniger klappte es und desto mehr fithrte es den
Gurgliubigen geradezu in die Irre — das exakte Gegenteil der angestrebren Markttrans-
parenz

Hier zeigt sich mit aller Deutlichkeit, daf der Staat, wenn er es mit privaten Unterneh-
men zu tun hat, so ziemlich alles regeln kann, nur nicht den Preis. Was soll ein Privat-
unternehmer mit staatlich verordneten Preisen, zu denen er keine Auftrige bekommt?
Und wenn der Staat thm auch die Auftriige garantieren wollte, wie sollte er wissen,
welche Preise und welche Auftrige er garantieren mufl, wenn er nicht auch noch die
Kapazititen und — horribile dictu — die Ertréige kontrollierte? Und was bliebe dann
vom Privatunternehmer iibrig? Staatliche Fingriffe haben die fatale Neigung zur Eskala-
lation. Oder anders ausgedriickt: Sie beginnen mit relativer Nutzlosigkeit und fithren
auf der hochsten Stufe zu der betriiblichen Erkenntnis, dafl das Schutzobjekt nicht mehr
vorhanden ist. Eine staatliche Preisfestsetzung kann durchaus sinnvoll und sogar notwen-
wendig sein, aber nicht fiir die private Wirtschaft. Dort ist sic ein untaugliches Mittel,
und man kann sich nur wundern, wie lange trotz aller Miflerfolge daran festgehalten
wird, und wie verbreitet die ganz unzutreffende Annahme ist, Beamte kinnten besser
rechnen als Kaufleute, Wire es wirklich so, dann diirfte wohl auch das Einkommen sol-
cher Kaufleute keinesfalls das der betreffenden Beamten iibersteigen.

Weniger erstaunlich ist, daf} die Binnenschiffahrt und der gewerbliche Giiternahverkehr
nach Kapazititsbeschrinkungen rufen. Die wohltuende Wirkung solcher Mafinahmen
— aus der Sicht des Gewerbes — ist offenkundig. Aber gerade diese Wirkung hat der Ge-
setzgeber, wie schon erwihnt, nicht gewollt. Natiirlich kann er seinen Willen dndern.
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Dann wire das Ziel der Verkehrspolitik nicht »beste Verkehrsbedienung« oder »Daseins-
vorsorge«, sondern ein wohlgeformtes, gut verdienendes Verkehrsgewerbe. Warum
nicht! Wir hitten dann wahrscheinlich Schwierigkeiten mit der regionalen Struktur-
politik und eines Tages vielleicht auch mit der internationalen Wettbewerbsfahlgkelt un-
serer Wirtschaft. Derartige Schwierigkeiten kann der Gesetzgeber natiirlich in Kauf
nehmen. Er sollte es aber wissentlich tun, wenn er es tut. Deswegen kommt es vor allem
darauf an, fiir Klarheit {iber die Mittel-Zweds-Relationen zu sorgen. Auf diesem Gebiet
konnte die Verkehrswissenschaft vermutlich noch einiges an Forschungs- und Aufkli-
rungsarbeit leisten.

Sollte sich dabei herausstellen, dafl diejenigen recht haben, die weder eine staatliche Preis-
bindung noch eine staatliche Kapazititsregulierung fiir geeignete Instrumente halten, um
innerhalb einer marktwirtschaftlichen Ordnung sektoralen Schwierighkeiten zu begegnen,
dann wiire das vermutlich zugleich das Ende der Theorie der Besonderheiten des Ver-
kehrs. Denn man kann sich nicht ganz des Eindrucks erwehren, dafl diese Theorie vor-
nehmlich dem Bestreben dient, Mafinahmen des Gesetzgebers, die dieser zu verschiede-
nen Zeiten aus unterschiedlichen Motiven und mit unterschiedlichen Zielvorstellungen
getroffen hat, auf einen méglichst abstrakten einheitlichen Nenner zu bringen und sie
— de lege ferenda — zum Vorteil der »beati possidentes« nach oben abzurunden.

Es wurde versucht darzulegen, wo die Grenzen des Wettbewerbs im Verkehr heute ver-
laufen, wo sie umstritten sind und wo sie unter Umstinden gezogen werden kénnten, Auf
jeden Fall sind diese Grenzen fliefend. Im Idealfall decken sich die rechtlichen mit den
dkonomischen und den politischen Grenzen. Dann verbieten die gesetzlichen Vorschriften
nur den Skonomisch unerwiinschten und deswegen politisch nicht gewollten Wettbewerb.
Zufrieden kinnen wir sein, wenn die gesetzlichen Vorschriften den Skonomischen Vorstel-
lungen entsprechen, und leidlich zufr1eden, wenn sie wenigstens mit den politischen Ab-
sichten iibereinstimmen. Ist nicht einmal das der Fall, so kann die Rechtslage freilich nur
als Zufallsprodukt bezeichnet werden. Die Grenzen, mit denen wir es dann zu tun haben,
sind die Grenzen des Ertriglichen.
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Zum Ausnutzungsgrad im Sffentlichen Personennahverkehr

Von Dirr.-Mars. S6nke Perers, HaMBURG

L. Der Ausnutzungsgrad in herkémmlicher Sicht

In der Literatur zur Verkehrsbetriebslehre wird zur Kontrolle einer erfolgreichen Anpas-
sung des Verkehrsbetriebes an die thm gegeniiberstehende Nachfrage nach Verkehrsleistun-
gen im allgemeinen die Kenngrofe » Ausnutzungsgrad« verwendet.!) Der Ausnutzungs-
grad wird allgemein als das Verhiltnis Markileistungen zu Betriebsleistungen definiert,
wobei der Ermittlung beider Groflen eine gemeinsame Bezugsgréfie zugrundezulegen ist.
Ohne auf die Problematik einer Ubertragung der von Alfred Walther stammenden Be-
griffe Betriebsleistung und Marktleistung auf die Verkehrsbetriebslehre einzugehen,?)
kann der Ausnutzungsgrad in diesem Sinne als das Verhiltnis der Menge der erstellten
zur Menge derjenigen Verkehrsleistungen bezeichnet werden, die zu erstellen der Betrieb
angeboten hat. Im Bereich des Personenverkehrs werden fiir diese beiden Mafigrofien
{iblicherweise die Groflen Personenkilometer und Platzkilometer mit der Begriindung
verwendet, dafl hier die Beférderung gleichartiger Objekte vorliege.%) Zumeist wird eine
periodenbezogene Ermittlung des Ausnutzungsgrades vorgenommen. Die zu beriicksich-
tigenden Platzkilometer ergeben sich dann als die Summe von statischer Kapazitit mal
gefahrener Kilometer fiir alle eingesetzten Verkehrsmittel, die entsprechenden Personen-
kilometer als die Summe der Beforderungsstrecken aller beférderten Personen in der be-
treffenden Periode.

Gegen den so definierten Ausnutzungsgrad sind aus zwei Griinden Einwinde vorzubrin-
gen, die seine Verwendbarkeit als Kontrollinstrument im 6ffentlichen Personennahver-
kehr zweifelhaft erscheinen lassen: ’

1, Die zur rechnerischen Ermittlung des Ausnutzungsgrades notwendigen Mafigrifen
sind kaum zu ermitteln. Wiahrend sich fiir eine gegebene Periode die zu beriicksichtigen-
den Platzkilometer in aller Regel zwar noch ohne besondere Mithe aus dem Plan des
Fahrzeugeinsatzes bestimmen lassen, mangelt es fiir die Zahl der Personenkilometer an
einer entsprechenden Moglichkeit. Von jedem Fahrgast die gewiinschte Beforderungs-
strecke zu erfragen, wiirde zu einem nicht vertretbaren Aufwand der Kontrolle fiihren.
In Anbetracht dieser Schwierigkeit wurde ein Verfahren entwickelt, das die Errechnung
der Personenkilometer iiber andere Groflen gestatter. Diese Groflen sind Anzahl der
Befsrderungsfille und mittlere Beforderungsweite, deren multiplikative Verkniipfung
die Personenkilometer liefert.?) Bei diesem Vorgehen wird mit Grdfen gearbeitet, deren
praktische Ermittlung mdglich ist. Die Zahl der Beforderungsfille lifit sich durch Ver-

1y Vgl. z. B. Pirath,C., Die Grundlagen dcchrkehrswirtschaﬂ, 2. Aufl,, Berlin-Gottingen-Heidelberg 1949,
S. 186 f.; Illetschko, L. L., Transport-Betricbswirtschaftslehre, 2. Aufl,, Wien-New York 1966, S.70 ff.;
Lechner, K., Vcrkchrsbctnebslchyc, Stuttgart 1963, S. 37 ff.

2) Vgl Diederich, H., Zur Theorie des Verkchrsbetricbes, in: Zeitschrift fiir Betricbswirtschaft, 36. Jg.
(1966), 1. Erginzungsheft, S. 46. ..

3y Vgl. Illetschko, L. L., Transport-Betriebswirtschafislehre, 2.2.0., . 71,

4 gfggo Mrofl, M., Kosten- und Erfolgsplanung der ffentlichen Verkehrsbetriebe, Hamburg-Stellingen 1956,
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kehrszihlungen ermicteln. Die mittlere Beforderungsweite wird im allgemeinen mit Hilfe
einer Stichprobenuntersuchung bestimmt. Es mufl aber gefragt werden, welche Genauig-
keit die statistische Grofle mittlere Befrderungsweite (und damit auch die mit ihrer
Hilfe errechnete Zahl der Personenkilometer) aufweisen kann. Die mangelnde Genauig-
keit des Verfahrens ist erkannt und diskutiert worden und hat zu weiteren Vorschligen
zur Bestimmung des Ausnutzungsgrades gefithrt.5)

2. Ein besonderes Merkmal des 6ffentlichen Personennahverkehrs ist in der starken Un-
paarigkeit der Verkehrsstréme zu sehen. Dies fithrt dazu, daff zu bestimmten Zeiten
(zum Beispiel im Berufsverkehr) die eingesetzten Verkehrsmittel in einer Verkehrsrich-
tung voll ausgelastet fahren, wihrend in der Gegenrichtung fast keine Verkehrsleistungen
erstellt werden. Wollte man hier den herkémmlich ermittelten Ausnutzungsgrad als Kon-
trollinstrument verwenden, so wiirden sich Schwierigkeiten ergeben. Wenn nimlich in
einer Verkehrsrichtung Vollauslastung vorliegt, in der entsprechenden Gegenrichtung
jedoch ausschlieflich Leerfahrten durchgefithrt werden, so errechnet sich ein Ausnutzungs-
grad von 50%. Eine allein auf dieser Kenngrofie aufbauende betriebspolitische Entschei-
dung wiirde zu einer Reduktion des Verkehrsleistungsangebotes auf die Hilfte fithren
miissen. Die Konsequenz dieser Entscheidung wire aber nicht ein Ausnutzungsgrad von
1009/, sondern wiederum nur ein Ausnutzungsgrad von 5090, und zusitzlich die Tat-
sache, dafl in der verkehrsstarken Richtung nicht alle Beférderung nachfragenden Perso-
nen befriedigt werden kénnten.

Beide Ansatzpunkte der Kritik am herkdmmlichen Ausnutzungsgrad werden im allge-
meinen geschen und beriicksichtigt. Beispielsweise 1ifit die Tatsache, dafl man sich in
Betrieben des 6ffentlichen Personennahverkehrs mit einem relativ geringen Ausnutzungs-
grad zufrieden gibt, den Schlufl zu, dafl insbesondere der zweite Punkt der Kritik aner-
kannt wird. Unter diesen Umstinden entsteht allerdings die Frage, warum der oben
angegebene Ausnutzungsgrad weiterhin verwendet wird, um die Wirtschaftlichkeit des
Fahrzeugeinsatzes zu kontrollieren,®) und nicht ein Ausnutzungsgrad definiert wird, der
den gemachten Einwendungen Rechnung trdgt. Ein Vorschlag in dieser Richtung wird
im folgenden unterbreitet.

II. Die Planung des Fahrzeugeinsatzes

Die Planung des Fahrzeugeinsatzes in Linienverkehrsbetriecben besteht in der Festlegung
des Angebotes an Leistungserstellungsmoglichkeiten fiir eine Zeitperiode in allen seinen
Merkmalen. In dieser Arbeit sollen nur zwei der Merkmale betrachtet werden, nimlich
die Zugfolge, d. h. der zeitliche Abstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden Verkehrs-
mitteln, und die Kapazitit der eingesetzten Verkehrsmittel. Dabei wird unter Kapazitit
das maximale Fassungsvermdgen eines Fahrzeuges verstanden, im Personenverkehr also
die Maximalzahl von Personen, die gleichzeitig im Fahrzeug beférdert werden kénnen.
Nicht betrachtet wird hier die Bestimmung der einzelnen Abfahrtszeitpunkte an den ver-
schiedenen Stationen und damit die Festlegung der Fahr-, Halte- und Wartezeiten.

5 Vgl. z. B.,Fiedler, J., Einfache Methode zur Bestimmung der Platzausnutzung als Grundlage fiir eine
wirtschaftliche Fahrplangestaltung, in: Stadtverkehr, 10. Jg. (1965), S. 186 ff.

%) Vgl. Mrof, M., Dic Linienleistungs- und erfolgsrechnung der Sffentlichen Verkehrsbetriebe mit einem
Anhang iiber Verkehrszihlungen, Hamburg-Stellingen 1951, S. 24.
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Dic Betrachtung der Fahrzeugkapazitit bel der Planung des Fahrzeugeinsatzes ist bei
einem gegebenen Fahrzeugbestand nur dann von Bedeutung, wenn diese Kapazitit vari-
abel, also die M8glichkeit der Zugbildung gegeben ist. In diesen Fillen ist nimlich eine
simultane Festlegung von Zugfolge und einzusetzender Kapazitit erforderlich, wihrend
sich bei Fehlen der Moglichkeit von Zugbildung die Aufgabe der Planung des Fahrzeug-
einsatzes auf die alleinige Festlegung der Zugfolge reduziert.

Die Betriebe des 6ffentlichen Personennahverkehrs sind aufgrund rechtlicher Vorschrif-
ten bei der Planung des Fahrzeugeinsatzes in ihrer Entscheidungsfreiheit eingeengt. Ins-
besondere die Betriebs- und die Beforderungspflicht verlangen ein Angebot zu erstellen-
der Verkehrsleistungen, das ausreicht, die auftretenden Verkehrsbediirfnisse zu befriedi-
gen, Daher kann die Aufgabe der Planung des Fahrzeugeinsatzes im 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr auch in der Bestimmung des gerade noch zur Befriedigung der Verkehrs-
bediirfnisse ausreichenden Angebotes gesehen werden. Dafl dieses minimale Angebot an
Leistungserstellungsmoglichkeiten zu bestimmen ist, kann mit Hilfe des &konomischen
Prinzips begriindet werden: Es soll ein gegebener Zweck (hier die Befriedigung der Ver-
kehrsbediirfnisse) mit dem geringsten Mitteleinsatz (hier dem Angebot an Leistungs-
erstellungsmoglichkeiten) erreicht werden.

Das Vorgehen zur Losung der genannten Aufgabe wird an einem Sonderfall des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs erliutert. Es handelt sich um den Verkehr einer Linie mit
zwei Endpunkten und einer endlichen Anzahl von Zwischenstationen, der in beiden
Richtungen mit Fahrzeugen betrieben wird, die eine Zugbildung nicht zulassen. Aufer-
dem wird angenommen, dafl die eingesetzten Fahrzeuge alle iiber dieselbe Kapazitdt
verfiigen. In diesem Falle gilt es also, lediglich die Zugfolge fiir eine Zeitperiode fest-
zulegen. Beziiglich dieser Zeitperiode wird unterstellt, dafl sie so klein gewihlt ist, dafl
in ihr die Intensitit der Nachfrage als Ausdruck der auftretenden Verkehrsbediirfnisse in
jeder Verkehrsrichtung und an jeder Station konstant ist.

Das gesuchte minimale Angebot an Leistungserstellungsméglichkeiten fiir diese Zeit-
periode wird dann durch diejenige Zugfolge bestimmt, die gerade noch die Befriedigung
der Nachfrage an allen Stationen der Linie erm&glicht. Da es sich bei der Nachfrage nach
Beforderung quantitativ betrachtet an jeder Station um eine zufillige Variable handelt,
die von Abfahrt zu Abfahrt unterschiedliche Werte annehmen kann, ist es unter wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten nicht méglich, eine realisierbare Zugfolge anzugeben, die
mit Sicherheit die Befriedigung jeder auftretenden Nachfragemenge erméglicht. Es kann
nur eine solche Zugfolge bestimmt werden, die diese Befriedigung mit einer gewissen
Wahrscheinlichkeit verspricht. Wird fiir diese Wahrscheinlichkeit bespiclsweise ein Wert
von 0,95 gewihlt, so diirfle das eine Grofle sein, die sich mit der Betriebs- und der
Befrderungspflicht vereinbaren lific.

Zur tatsichlichen Bestimmung der Zugfolge bietet sich die Verwendung eines mathema-
tischen Modells an. Es bezeichnen i und j (i,j = 1,...,n) die Stationen der betrachteten
Linie, 4; stelle die Nachfrageintensitit an der Station i wihrend der zugrundegelegten
Zeitperiode dar und by sei die Wahrscheinlichkeit, dafl zu einer an der Abfahrtsstation i
nachgefragten Verkehrsleistung die Zielstation j gehdrt. Weiter sei K die tatsichliche
Kapazitit der cingesetzten Fahrzeuge und K’ die zu K gehérige fiktive Kapazitit, die
die Notwendigkeit der Befriedigung der Nachfrage auch bei Zufallsschwankungen nach
oben mit der vorgegebenen Sicherheitswahrscheinlichkeit beriicksichtigt. Die fiktive Kapa-
zitiit K’ wird verwendet, um Nachfrageschwankungen nach oben mit dem zu bestimmen-
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den Angebot an Leistungserstellungsméglichkeiten befriedigen zu konnen, und daher
muf} gelten: K” < K.

Dann lautet die Gleichung zur Bestimmung der Zugfolge, die fiir die Verkehrsrichtung
von 1 nach n mit dem Symbol d;, bezeichnzt wird,

K)
dip = . _
max ~ T
1<k<n—1 £— £ hi iy
i=1 j=k+1

Zur Ableitung dieser Bestimmungsgleichung wurde eine erwartete Nachfrage an der
Station i in der Verkehrsrichtung von 1 nach n in Hhe von A; -+ di, bei einer Zugfolge
von di, unterstellt.

Ebenso wie die Zugfolge dy, fiir die Verkehrsrichtung von 1 nach n 148t sich mit Hilfe
der angegebenen Formel auch die Zugfolge d fiir die Gegenrichtung von n nach 1 be-
stimmen. Wenn angenommen wird, daf} die Zugfolgen dy,, und dp gleich sein sollen, also
in beiden Verkehrsrichtungen in derselben Fahrplandichte gefahren wird, dann muf} die
endgiiltige Zugfolge d fiir die Linie als die kleinere der beiden Richtungszugfolgen be-
stimmt werden, wenn die Befriedigung der Nachfrage an allen Stationen gewihrleistet
bleiben soll. Es ergibt sich damit formal fiir die Zugfolge d

d = min (d, dn1).

III. Die Kontrolle des Fahrzeugeinsatzes
1. Vorbemerkungen

Wenn nach dem angegebenen Verfahren der Fahrzeugeinsatz fiir eine bestimmte Zeit-
periode geplant worden ist, dann ist mit der Planungsentscheidung ein Sollwert gesetzt
worden. In einem oder mehreren sich anschlieflenden Realisationsprozessen gilt es, diesen
Sollwert zu erreichen. Das Ergebnis eines Realisationsprozesses wird im Gegensatz zum
Sollwert als dem gedachten Ergebnis in einer Entscheidung als Istwert bezeichnet. Dey
Prozef des Vergleichens von Istwerten mit den ihnen entsprechenden Sollwerten und der
Analyse mglicher festgestellter Abweichungen wird Kontrolle genannt. Es ist zu fragen,
wie eine Kontrolle des Fahrzeugeinsatzes im 6ffentlichen Personennahverkehr zu erfolgen
hat,

Oberstes Ziel bei der Planung des Fahrzeugeinsatzes im ffentlichen Personennahverkehr
ist die Befriedigung der auftretenden Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Auswahlkri-
terium bei Vorliegen alternativer Moglichkeiten zur Erreichung dieses Zieles ist das
Prinzip der Wirtschaftlichkeit, das — wie dargestellt wurde — im minimalen Leistungs-
angebot gegeniiber einer bestimmten Nachfrage verkdrpert gesehen werden kann. Mit
Leistungsangebot wird hier in einer etwas unscharfen Ausdrucksweise das Angebot an
Leistungserstellungsmdglichkeiten bezeichnet, womit nicht die Tatsache ignoriert werden
soll, daf8 ein Verkehrsbetrieb keine Leistungen, sondern nur Leistungsversprechen anbie-
ten kann. Entsprechend den beiden Zielsetzungen bei der Planung des Pahrzeugeinsatzes
ergeben sich zwei Sollwerte der Entscheidung: die Befriedigung der auftretenden Nach-
frage und das wirtschaftlichste (minimale) Leistungsangebot, die beide Gegenstand von
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Kontrollen sein konnen. An dieser Stelle wird deutlich, dafl, wenn von der Kontrolle
des Fahrzeugeinsatzes gesprochen wird, damit nicht die Priifung gemeint ist, ob die Faht-
zeuge tatsichlich nach dem aufgestellten Plan des Fahrzeugeinsatzes eingesetzt worden
sind.

Im weiteren Verlauf der Untersuchung soll stets von der Annahme ausgegangen werden,
daf} jede Entscheidung iiber den Fahrzeugeinsatz der obersten Zielsetzung gerecht wird.
Diese Annahme bedeutet, dafl in jedem Falle im Rahmen der vorgegebenen Sicherheits-
wahrscheinlichkeit die dem Verkehrsbetrieb gegeniiber auftretende Nachfrage mit Hilfe
des geplanten Fahrzeugeinsatzes befriedigt werden kann. Damit verbleibt als Gegenstand
der Kontrolle im Bereich des Fahrzeugeinsatzes im &ffentlichen Personennahverkehr
lediglich die Wirtschaftlichkeit des Fahrzeugeinsatzes. Um diese Kontrolle rational durch-
fithren zu kdnnen, ist es notwendig, iiber ein Instrument zu verfiigen, das den Grad der
Wirtschaftlichkeit des Fahrzeugeinsatzes sichtbar werden liflt. Ein solches Instrument
wird durch den Ausnutzungsgrad gegeben,

2. Der Ausnutzungsgrad als Instrument zur Kontrolle der Wirtschafilichkeit
des Fahrzeugeinsatzes

In dem jetzt zu entwickelnden Konzept des Ausnutzungsgrades wird sich der erste Punke
der oben genannten beiden Punkte der Kritik nicht vollstindig beseitigen lassen. Es wird
sich aber zeigen, dafl der zweite Punkt dieser Kritik ohne bedeutende Miihe ausgerdumt
werden kann. Die formale Begriindung dieses Konzeptes baut auf dem dargestellten
mathematischen Modell der Planung des Fahrzeugeinsatzes im 8ffentlichen Personennah-
verkehr auf.

Die geltend gemachte Kritik kniipfte an der Tatsache an, daf wihrend der zugrunde-
gelegten Zeitperiode bei Betrachtung einer Linie zwischen zwei Endpunkten sowohl der
Verkehr von der Station 1 nach der Station n als auch der Verkehr von der Station n
nach der Station 1 in die Bestimmung des Ausnutzungsgrades eingeht. Im &ffentlichen
Personennahverkehr weicht jedoch die Nachfrage nach Verkehrsleistungen in der einen
Verkehrsrichtung im allgemeinen mengenmifig von der Nachfrage nach Verkehrsleistun-
gen in der entsprechenden Gegenrichtung ab. Nach dem angegebenen Verfahren zur
Planung des Fahrzeugeinsatzes mufl deshalb die Verkehrsrichtung mit der stirkeren
Nachfrage die Zugfolge fiir beide Richtungen bestimmen. Unter Beriicksichtigung dieser
Gegebenheit hat es aber auch nur Sinn, lediglich den Ausnutzungsgrad der nachfragestiir-
keren Verkehrsrichtung als Maflgrofle zur Kontrolle der Qualitit des Fahrzeugeinsatzes
heranzuziehen. :

Die Uberlegungen, die zur Ausschaltung der nachfrageirmeren Verkehrsrichtung bei der
Bestimmung des Ausnutzungsgrades fithren, kdnnen aber auch fiir die verbleibende Ver-
kehrsrichtung angestellt werden. In der Regel wird niimlich der Ausnutzungsgrad fiir die
verschiedenen Abschnitte der Strecke verschieden hoch sein, was sich aus der verschieden
hohen Nachfrageintensitit an den einzelnen Stationen samt den ihnen zugehirigen Be-
forderungsweiten ergibt. Der Ausnutzungsgrad von zwei aufeinander folgenden Strek-
kenabschnitten kann nur dann gleich sein, 'wenn an der Zwischenstation die Zahl der
aussteigenden Fahrgiiste gleich der Zahl der zusteigenden Fahrgiste ist.

Die Linge des fiir die Bestimmung des Ausnutzungsgrades entscheidenden Streckenab-
schnittes ist nicht von Bedeutung. Dies will Pirath allerdings in dieser Form nur fiir den
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grofistidtischen Verkehr zulassen. Er sagt: » Nur bei den grofistidtischen Verkehrsbe-
trieben kann wegen der kurzen Transportwege das Verhiltnis von Platzbesetzung zum
Platzangebot fiir den Ausnutzungsgrad zugrundegelegt werden.«?) Es soll an dieser
Stelle nicht erirtert werden, ob diese Tatsache nur fiir den grofstidtischen Verkehr gilt
und allein auf die kurzen Transportwege zuriickzufithren ist; denn die bereits genannte
Betriebs- und Beforderungspflicht spielen hier ohne Zweifel auch eine wesentliche Rolle,
Die Definition Pirath’s kann nur auf den Ausnutzungsgrad eines Streckenabschnittes be-
zogen werden. Es kommt nimlich nicht auf die Mengen der genutzten und der angebote-
nen Verkehrsleistungen allein an, sondern in Verbindung mit ihnen auch auf den Weg,
der der Ermittlung des Ausnutzungsgrades zugrundegelegt wird. In Bezug auf den zu
betrachtenden Weg mufl im Bereich des 6ffentlichen grofistddtischen Personenverkehrs so
vorgegangen werden, dal man alle Streckenabschnitte als gleich lang betrachter und
ihnen das Lingenmaf 1 zuordnet. Fiir die folgenden Untersuchungen soll als Ausnut-
zungsgrad des Verkehrsmittels auf dem Streckenabschnitt von k nach k+1 wihrend
einer Fahrt in der betrachteten Zeitperiode definiert werden:

Anzahl der wihrend der Fahrt von Station k nach Station k+1 im
Verkehrsmittel befindlichen Personen

Kapazitit des Verkehrsmittels

Mit diesem Vorgchen erhilt man moglicherweise fiir alle Fahrten von der Station k nach
der Station k1 in der betrachteten Zeitperiode einen verschiedenen Ausnutzungsgrad;
denn die Anzahl der im Verkehrsmittel befindlichen Personen ist eine zufillige Variable.
War gegen den aus der Literatur bekannten Ausnutzungsgrad in herkdmmlicher Siche
kritisch vorgebracht worden, daf} er eine zu globale Grdfle darstellt, so verkiirpe.rt der
Ausnutzungsgrad der einzelnen Fahrt von der Station k nach der Station k-1 eine zu
lokale, d. h. nur punktuelle Gréfe. Er ist sowohl 6rtlich als auch zeitlich zu lokal, und
es soll eine der beiden Komponenten im Umfang vergrofiert werden, um eine stirkere
Aussagefihigkeit der Mafgrofie fiir Kontrollzwecke zu gewinnen. Die drtliche Xompo-
nente kann dazu nicht herangezogen werden, wie sich aus den oben bereits gemachten
Bemerkungen folgern lifit. Also muff von der zeitlichen Punktbetrachtung einer einzigen
Fahrt abgegangen werden. Es bietet sich an, statt einer Fahrt alle Fahrten der betrachte-
ten Zeitperiode heranzuziehen. Es sei bemerkt, dafl dieses Vorgehen zulissig ist; denn es
war vorausgesetzt worden, daf} die Intensitit der Nachfrage in der betrachteten Zeit-
periode keinen Anderungen unterliegt. Diese Zeitperiode darf keinesfalls {nit der Be-
triebsperiode cines Tages gleichgesetzt werden, denn sie wird allein durch die Konstanz
der Nachfrageintensitit abgegrenzt.

Betrachtet man alle Fahrten der zugrundegelegten Zeitperiode, dann kann nicht mehr
von der Zahl der im Verkehrsmittel befindlichen Personen gesprochen werden, sondern
es muf ein Durchschnittswert zugrundegelegt werden. Das geschicht durch die folgende
Definition, die sich an die in der Theorie der Wartesysteme iibliche Definition des Aus-
nutzungsgrades eines Wartesystems anschliefit:

durchschnittliche Anzahl der in der betrachteten Zeitperiode vy&lhrend
der Fahrt von Station k nach Station k-1 im Verkehrsmittel
befindlichen Personen

Kapazitit des Verkehrsmittels

‘A k41 =

Ak, k41 =

+ 7 Pirath, C., Die Grundlagen der Verkchrswirtschaft, a.a.0., S. 187.
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Analog zu den Betrachtungen {iber die Bestimmung der Kapazitit einer Strecke bestimmt
derjenige Streckenabschnitt den Ausnutzungsgrad einer Linie, fiir den der Erwartungs-
wert der Zahl der durchschnittlich im Fahrzeug befindlichen Fahrgiste am hochsten ist.
Wenn vorher oder nachher die Kapazitit des Verkehrsmittels im Vergleich zur durch-
schnittlichen Nachfrage unter Beriicksichtigung der Zugfolge zu grof8 ist, dann ist das
unvermeidlich, wenn fiir den nachfragestirksten Streckenabschnitt eine ausreichende
Kapazitit vorgehalten werden soll. Demzufolge ergibt sich fiir den Ausnutzungsgrad
withrend der betrachteten Zeitperiode in der Verkehrsrichtung von der Station 1 nach

der Station n:
max

= gk<n—1 Wkt

In den meisten Fillen der Realitit wird weder die nachfragestirkere Verkehrsrichtung
noch der nachfragestirkste Streckenabschnitt bekannt sein. Daher ist es notwendig, fiir
beide Verkehrsrichtungen der Linie den Ausnutzungsgrad zu bestimmen. Entsprechend
dem Vorgehen zur Bestimmung der Zugfolge d bei der Planung des Fahrzeugeinsatzes
wird in dem vorgeschlagenen Konzept der Ausnutzungsgrad der Linie zwischen der
Station 1 und der Station n bestimmt durch die Vorschrift

a = max (aip, au).

Die hier angestellten Uberlegungen zur Bestimmung des Ausnutzungsgrades lassen sich
direkt aus den in der Industriebetriebslehre beziiglich der Riistzeiten gebrduchlichen ab-
leiten. Unter Riistzeit wird dort der Teil der Fertigungszeit verstanden, der nicht Aus-
fiihrungszeit ist. »Zwischen den Riistzeiten zu Beginn und am Ende der Arbeitsoperatio-
nen liegt die Zeit, in der am Gegenstand gearbeitet wird, in der also eine Zustands-,
Form-, Lage- oder Ortsverinderung an ihm vorgenommen wird.«8)

Will man im Industriebetrieb bei Vorliegen von Riistzeiten den Ausnutzungsgrad eines
Aggregates bestimmen, so wird die Riistzeit stets mit in den genutzten Anteil der mdg-
lichen Nutzungszeit einbezogen.

Dieses Vorgehen wird damit begriindet, daf8 die Riistzeit unverzichtbar und ohne sie
ein Nutzen des Aggregates fiir die Leistungserstellung nicht mdglich ist. Diese Argumen-
tation gilt entsprechend auch fiir die Auslastung auf nachfragestarken und nachfrage-
schwachen Strecken im Linienverkehr: Wenn auf dem nachfragestirksten Streckenabschnitt
alle Nachfrager befriedigt werden sollen, dann mufl die Fahrzeugkapazitit auf den
anderen Streckenabschnitten tiberdimensioniert sein. Die dort dann niedrigere Auslastung
ist aber kein Zeichen von Fehldispositionen. Die teilweise nicht genutzte Kapazitit wird
gleichsam als Riistkapazitit fiir diejenige Verkehrsrichtung oder fiir denjenigen Strecken-
abschnitt angeschen, wo sie tatsichlich genutzt wird.

Betrachtet man den nach diesem Konzept bestimmten Ausnutzungsgrad, so ist dabei zu
beachten, dafl es sich um eine Durchschnittsgrofe fiir die betrachtete Zeitperiode handelt.
Theoretisch ist ihre Bestimmung unter Verwendung des Verfahrens zur Planung des
Fahrzeugeinsatzes im Sffentlichen Personennahverkehr moglich. Aufgrund der bei diesem
Verfahren zu beriidssichtigenden Sicherheitswahrscheinlichkeit ist dieser Wert kleiner
als 1, und zwar ergibt er sich aus dem Verhilnis von K’ : K. Wird der Ausnutzungsgrad

8) Gutenberg, E., Grundlagen der Betriebswirtschaftslehre, 1. Band, Die Produktion, 13. Aufl,, Berlin-Hei-
delberg-New York 1967, S. 59.
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jedoch empirisch durch Beobachtungen in der Realitit ermittelt, so wird man feststellen
konnen, dafl es Fille gibt, in denen der tatsachhche Ausnutzungsgrad den so ermittelten
theoretischen Wert iibersteigt.

Hierbei handelt es sich um diejenigen Fille, in denen die tatsichliche Nachfrage nach
Beforderung auf der betrachteten Linie an mindestens einer, meist aber an mehreren
Stationen ihren Erwartungswert in der Weise iibersteigt, dafl ein anderer als der bei
der Planung des Fahrzeugeinsatzes verwendete Streckenabschnitt zum nachfragestirksten
wird, Wie sich leicht erkennen lift, wird damit ein anderer als der in der Planung zu-
grundegelegte Streckenabschnitt zum den Ausnutzungsgrad bestimmenden. In Extrem-
fillen ist es sogar moglich, dafl eine andere als die in der Rechnung verwendete Verkehrs-
richtung den Ausnutzungsgrad bestimmt.

Die Bestimmung des Ausnutzungsgrades einer Linie kann auch bei Anwendung des vor-
geschlagenen Verfahrens fiir eine Zeitperiode zu Werten filhren, die eine Uberpriifung
der Planung des Fahrzeugeinsatzes notwendig erscheinen lassen. Dennoch wird méglicher-
weise auf Anderungen des Fahrzeugeinsatzes verzichtet werden, weil der Aufwand fiir
einen verinderten Fahrzeugeinsatz in keinem Verhiltnis zu dem damit verbundenen
Nutzen steht. Dieser Fall liegt insbesondere dann vor, wenn die fiir die Planung des
Fahrzeugeinsatzes gesetzte Primisse der konstanten Nachfrageintensitit fiir alle Sta-
tionen in der Zeitperiode in der Realitit nicht erfiillt ist, eine Verkleinerung der gebil-
deten Zeitperioden jedoch aus dem oben genannten Grund nicht vorgenommen wird.
Dann ist es aber erforderlich, zur Bestimmung des Ausnutzungsgrades auch nur diejenigen
Fahrten der Zeitperiode heranzuziehen, deren zugehSrige Nachfrageintensititen zur Pla-
nung des Fahrzeugeinsatzes verwendet worden sind.
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Moglichkeiten einer europiischen Flugliniennetzgestaltung

Von Dirr.-InG. V. PorGer, Biickesurc/KOLN

1. Problemstellungen und Losungsmdglichkeiten

Mit einem ganzen System voneinander unabhingiger Flugliniennetze haben die euro-
pidischen Luftfahrtunternehmen den Kontinent iiberzogen. Trotz des dichten Linienver-
laufs {iber der kontinentalen Mitte sind aber die Ubergangsméglichkeiten von einem Netz
auf das andere, wenn iiberhaupt vorhanden, so doch in jedem Fall vollig unzureichend,
von der Existenz durchlaufender, den ganzen Kontinent iiberquerender Transversalen
ganz zu schweigen.

Transversalen sind notwendig, sei es, daf} sie aus bereits bestehenden Teilstrecken nationa-
ler Netze zusammengesetzt, sei es, dafl sie v&llig neu geplant werden miissen. Der inter-
nationale Schienenverkehr hat die gleiche Aufgabe fiir seinen Bereich schon seit Jahr-
zehnten geldst. Der Einwand, ein Netz kontinentaler Durchgangsverbindungen wiirde
das System der nationalen Flugliniennetze schidigen oder gar iiberfliissig machen, ist
leicht zu widerlegen. Haben doch die TEE-Zug- und sonstigen Verbindungen des inter-

nationalen schnellen Reisezugverkehrs die Funktionen des nationalen Schienenverkehrs
auch nicht beeintrichtigt.

Die Linienfithrung durchlaufender Flugverbindungen wire im Einklang mit den Inter-
essen aller beteiligten Mitglieder der europiischen Lindergemeinschaft festzulegen, eine
Aufgabe, die indessen unter den heutigen Aspekten nahezu unldsbar erscheinen mag.
Ansatzpunkte fiir die Verwirklichung eines solchen Vorhabens wiren aber wohl leichter
zu finden, sobald sich die Linder erst einmal in der Furopiischen Wirtschaftsgemeinschaft
(EWG) enger zusammengefunden haben.

Bei der Frage, wie die neu zu schaffenden Linien zu verlaufen hitten, handelt es sich um
ein Teilproblem, wenn auch von grundsitzlicher Bedeutung. Die folgende Untersuchung
liefert zu dieser Fragestellung einen Beitrag, indem sie versucht, die Linienfiihrung dem
Lauf der stirksten Strdme des Europaluftverkehrs folgen zu lassen, Unzweifelhaft diirfte
dieses Problem leichter zu 18sen sein, wenn ein so eindeutiger Sachverhalt wie verkehr-
liche Gegebenheiten zur Grundlage der Erdrterung gemacht wird.

Es miissen aber auch so gewichtige, aber zugleich heikle Fragen verkehrspolitischer oder
organisatorischer Art beantwortet werden, wie sie etwa Themen solchen Inhalts aufwer-
fen, in welcher Weise der derzeitige »Besitzstand« an Verkehrsrechten in Europa neu zu
verteilen wire oder in welchem Umfang die einzelnen nationalen Unternehmen an den
gemeinschaftlich zu betreibenden Europafluglinien zu beteiligen wiren. Bereits diese An-
deutungen mdgen genligen, um zu zeigen, daf eine Beriicksichtigung dieser und Zhnlicher
Streitpunkte alle Losungsversuche von vorneherein komplizieren, wenn nicht unmoglich

machen wiirden. Daher sei eine Erbrterung aller derartiger Fragen im vorliegenden Zu-
sammenhang ausgeklammert,
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2. Der Begriff Europaverkehr in der Luftfahrt

Die Luftfahrt bezeichnet nach allgemeinem Sprachgebrauch mit Europaverkehr den Ver-
kehr innerhalb der Grenzen des europiischon Kontinents. Unter diesen Begriff fillt dem-
gemif einerseits der internationale Verkehr, d. h. der Verkehr zwischen den verschiede-
nen europiischen Lindern, andererseits auch der Inlands- oder Binnenverkehr innerhalb
der Linder.t) Im folgenden soll unter Europaverkehr nur der erstere, also der grenziiber-
schreitende innereuropiische Verkehr verstanden werden.

2.1 Grenziiberschreitender innereuropéischer Verkebr

Grenziiberschreitender Verkehr ist in Europa im einfachsten Fall sogenannter Nachbar-
schaftsverkehr zwischen Anliegern, also Kurzstreckenverkehr. Sonst ist er entweder Tran-
sitverkehr, d. h. Verkehr aufgrund von Rechten fiir den Uberflug ohne Zwischenlandung
(Recht der sogenannten 1. Freiheit gemifl dem Abkommen von Chicago vom Jahre 1944)
oder — heute in Europa ein seltener Fall — ein Verkehr, der zu technischen Landungen
berechtigt, z. B. zur Betriebsstoffergiinzung, ohne daf} Ladung aufgenommen oder abge-
setzt werden darf (Recht der 2. Freiheit). Die Mehrzahl der grenziiberschreitenden Ver-
bindungen dient dem unmittelbaren Verkehr zwischen 2 Lindern (Recht der 3. und 4.
Freiheit), eine Verkehrsart, die nach Bongers2) den »Hauptverkehr« zwischen der Bun-
desrepublik Deutschland (BRD) und anderen Lindern ausmacht. Beispiele der erst- und
letztgenannten Form sind die zahlreichen inncreuropiischen Ohnehaltverbindungen im
sog. Punkt/Punktverkehr (Abb. 1 und Zahlentafel 1)23). Die Darstellung lifit, auch ohne
daf die Liniennetze der verschiedenen nationalen Luftverkehrsgesellschaften besonders
gekennzeichnet sind, Teile der charakteristischen Sternform der Netze deutlich erkennen.

2.2 Europiiische Transversalen

Ferner gibt es im Kontinentalverkehr den Begriff der Durchgangsverbindungen oder
Transversalen. Sie {iberqueren den Kontinent mit oder ohne Zwischenhalt von einem
Ende bis zum anderen. Solche Verbindungen, die betrieblich ohne Flugzeugwechsel und
verkehrlich ohne Umsteigenotwendigkeit fiir den Reisenden beflogen werden sollen, exi-
stieren z. Z. im Europaverkehr der oben definierten Form noch nicht. Dagegen gibt es
eine Reihe von Durchgangsverbindungen als innereuropiische Abschnitte von Ubersee-
linien, die von aufereuropiischen Luftfahrtunternchmen betrieben werden (Abb. 2 und
Zablentafel 2). Allerdings besitzen diese Unternchmen auf den meisten innereuropdischen
Linienabschnitten keine Verkehrsrechte. Daher sind diese Verbindungen fiir den Reisen-
den im Inlands- und im grenziiberschreitenden innereuropiischen Verkehr meist ohne
Bedeutung.

1) Inlandsverbindungen werden normalerweise nur von den nationalen Gesellschaften bedient, Eine Aus-
nahme macht lediglich die BRD. Hier haben fremde Unternchmen aufgrund zahlreicher langfristiger
Vertrige, dic die Interalliierte Luftfahrtbehdrde wihrend der Besatzungszeit mit auslindischen Gesell-
schaften geschlossen hat, noch Rechte im Inlandsverkehr.

2) Bongers, H. M., Deutscher Luftverkehr, Bad Godesberg 1967.

24) Dic Zahlentafeln 1-13 befinden sich am Schlufl des Aufsatzes, die Abbildungen 1—4 am Schluff des vor-
liecgenden Heftes.
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Indessen konnen einige innereuropiische Linienverbindungen den Anspruch erheben, in
gewisser Weise als Transversalen zu gelten. So wird z. B. die Verbindung Helsinki—Ma-
drid auf dem Linienabschnitt Helsinki — Frankfurt von der finnischen Aero OY mit
»Caravelle« und im Anschlufl an diese auf dem Abschnitt Frankfurt — Madrid von der
Deutschen Lufthansa (DLH) mit Boeing B 727 beflogen. Ferner bedient die DLH allein
eine Durchgangsverbindung London — Istanbul. Die Abschnitte London — Frankfurt und
Frankfurt — Miinchen — Athen — Istanbul sind allerdings in Frankfurt durch einen 11/e-
stiindigen Aufenthalt voneinander getrennt. Sie sind mit verschiedenen Streckennummern
bezeichnet und daher nicht ohne weiteres als Anschlufiverbindungen zu erkennen. Auf
Fragen dieser Art wird noch in anderem Zusammenhang einzugehen sein (6.2.4). — Zum
Thema Umsteigenotwendigkeit sei hier noch folgendes bemerkt. Solange der Reisende
wihrend jedes Zwischenhalts, auf dem Betriebsstoff erginzt wird, das Flugzeug aus
Sicherheitsgriinden verlassen muf, ist fiir ihn ein Flugzeugwechsel, wie z. B. auf der letzt-
genannten Verbindung in Frankfurt, mit der zusitzlichen Unbequemlichkeit verbunden,
Handgepick und Garderobe in das neue Flugzeug transportieren zu miissen. Der Flug-
gast will aber wegen des mit jedem Flugzeugwechsel verbundenen Zeitverlustes weder
umsteigen noch im allgemeinen vor Flugende aussteigen. Zum Aussteigen wird er aber
wihrend jeder Betriebsstofferginzung durch die in Europa noch bestehenden Sicherheits-
vorschriften gezwungen.

Das bisherige Fehlen »echter« innereuropiischer Transversalverbindungen ist in erster
Linie darauf zuriickzufithren, dafl die starken Verkehrsquellen in ihrer Mehrzahl in der
Mitte des Kontinents liegen. Die Quellen in den Randgebieten sind dagegen weit weniger
ergiebig. Europa ist verkehrlich nicht so begiinstigt wie z. B. die USA, die neben anderen
ein grofes Wirtschaftsgebiet an ihrer Ost- und an ihrer Westkiiste besitzen, beide fast 4000
km voneinander entfernt. Die US-amerikanischen Transversalen werden teils im Ohne-
haltflug, teils mit nur einem Zwischenhalt, teils als sogenannte Hiipfverbindungen mit
zahlreichen Zwischenhalten beflogen. Im ersten und zweiten Fall dienen sie dem Punkt/
Punkeverkehr, im letzteren iiberwiegend dem Verkehr zwischen den verschiedenen
Stationen lings der Strecke.

3. Voraussetzungen bei den Uberlegungen zur Planung von Europafluglinien
und zu ihrer Flugplangestaltung

Fiir die Planung von Europafluglinien und fiir deren Flugplangestaltung wurde eine
Reihe von Voraussetzungen grundsitzlicher Art gemacht.

3.1 Linienfiihrung und Netzgestaltung

3.1.1 Eine iibergeordnete Institution, etwa die EWG, kann Anordnungen iber die
Art der Linienfiihrung aller derjenigen Flugverbindungen treffen, die im ge-
samteuropiischen Interesse solcher Mafinahmen bediirfen.

3.1.2 Dic Linienfilhrung folgt den stirksten Stromen im grenziiberschreitenden
innereuropiischen Personenluftverkehr.

3.1.3 In jedem Land, das von einer Europafluglinie beriihrt wird, soll zunzchst nur
cin einziger Flughafen in die betreffende Verbindung einbezogen werden,
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3.1.4 Da von der BRD besonders starke Luftverkehrsstréme ausgehen, werden die-
jenigen westdeutschen Flughifen, die besonders viele Reisende im innereuro-
péischen Verkehr abfertigen, auf ihre Eignung als Festpunkte und Knoten von
Europafluglinien hin untersuche.

3.1.5 Der Ermittlung der Luftverkehrswege und der lings dieser Wege flieenden
Stréme im innereuropiischen Verkehr werden die Ergebnisse einer Analyse
zugrundegelegt, die die Nachfrageentwicklung im Personenluftverkehr, insbe-
sondere nach Reisezielen, von 1960 bis 1966 untersucht hat.

3.1.6 Die Analyse benutzt vorzugsweise das Datenmaterial der amtlichen deutschen
Luftfahrestatistik,3) das fiir den betreffenden Zeitraum entsprechend aufbe-

reitet wurde.

3.2 Flugplangestaltung

3.2.1 Den Flugplanvorschligen liegt eine Angebots- und Nachfrageentwicklung zu-
grunde, die sich auf eine Reihe von Prognoseergebnissen stiitzt, teils fiir den
Zeitraum bis 1970, teils bis 1975.

3.2.2 Fiir den Einsatz auf den vorgeschlagenen Europafluglinien wird einheitlich
ein Luftfahrzeugmuster vorgesehen, das sich in Sitzplatzfassungsvermdgen und
Flugleistungen an die US-amerikanische Boeing B 727-200 (mit verlingertem
Rumpf) anlehnt; es handelt sich um ein Flugzeug, das von mehreren europii-
schen Luftverkehrsgesellschaften bereits in Auftrag gegeben ist bzw. dessen
Beschaffung z. Z. erwogen wird.

3.2.3 Die Beforderungssitze auf den vorzuschlagenden Europafluglinien werden auf
der Grundlage der direkten Betriebskosten des gewihlten Luftfahrzeuges be-
rechnet.

4. Europidische Hauptflughifen als Festpunkte und Knoten von Europafluglinien

Die europiischen Hauptflughifen werden auf ihre Eignung als Festpunkte und Knoten
von Europafluglinien in erster Linie nach der Hohe ihrer Abfertigungsergebnisse beurteilt,
die sie im Personenluftverkehr insgesamt und im innereuropiischen Verkehr erzielt
haben. Angesichts der besonderen Rolle, die einigen westdeutschen Flughifen zugedacht
ist, wird zunfichst anhand einer Analysierung ihrer Abfertigungsergebnisse ihre Bedeu-
tung im innereuropiischen Verkehr untersucht. Dabei wird aufler dem Linienverkehr
auch der gewerbliche Gelegenheitsverkehr in Gestalt der Lufttouristik beriicksichtigt, des-
sen Bedeutung mit der ErschlieBung neuer Zielgebiete fiir Erholungs- und Urlaubsreisen
im Laufe der letzten 10 Jahre immer grofler geworden ist.

4.1 Beurteilung nach der Hébe der gesamten Abfertigungsergebnisse im Personenverkebr

Insgesamt wurden 41 europiische Flughifen nach der Hohe ihrer Abfertigungsergebnisse
im Personenverkehr untersucht. Bei dieser rein quant’tativen Beurteilung lassen sich drei
grofle Klassen unterscheiden.

3) Statistisches Bundesamt, Fachseric H Verkehr, Reihe 3 Luftverkehr, Monats- and Jahresberichte.

-
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4,1.1 Klasseneinteilung nach der Hohe der Gesamtabfertigungsergebnisse
im Personenverkeht ¢)

Die Spitzenklasse, zu der nur die drei grofiten europiischen Flughifen gehoren, fertigt
z. Z. jeweils mehr als 5 Mill. Reisende im Jahr ab. Eine umfangreiche Mittelklasse, die
aus 27 Einheiten besteht, liefert Ergebnisse zwischen 1 und rd. 4 Mill. Reisenden, wih--
rend eine dritte Klasse, der nur 11 Flughifen angehdren, weniger als 1 Mill. Reisende je
Jahr abfertigt. Weitere Einzelheiten lassen sich einer Zahleniibersicht entnehmen, aus der
die Hohe der Abfertigungsergebnisse fiir die Jahre 1965 und 1966 sowie die Rangfolge
nach der Anzahl der abgefertigten Reisenden hervorgeht (s. Zablentafel 3). Einer bild-
lichen Darstellung ist zu entnehmen, wie sich die Abfertigungsergebnisse iiber den euro-
piischen Raum verteilen (s. Abb. 3). Trotz des Fehlens vergleichbarer Resultate fiir den
osteuropiischen Raum ist u. a. zu erkennen, dafl der Schwerpunkt des Gesamtaufkom-
mens im Personenverkehr in Westeuropa liegt. Dort finden sich auch die meisten Flug-
hifen der Mittelklasse, die die Masse der Reisenden abfertigen.

4.1.1.1 Die Flughiifen der Spitzenklasse

Die 3 westeuropiischen Flughifen der Spitzenklasse, London-Heathrow, Paris mit Orly
und Le Bourget sowie Frankfurt, liegen auf den Spitzen eines Dreiecks, dessen Seiten
zwischen kaum 400 und 650 km lang sind, also auf verhiltnismiBig engem Raum. Sie
haben im Jahre 1966 zusammen rd. 25 Mill. Reisende abgefertigt, d. h. etwa 30 v. H.
der nahezu 85 Mill,, die auf allen 41 untersuchten Flughifen wihrend der Berichtszeit
gezihlt wurden.

Die 3 Flughifen sollten daher in jedem Fall in irgendeiner Form in die Linienfithrung
von Europaflugverbindungen einbezogen werden.

4.1.1.2 Die Flughifen der Mittelklasse

In der Mittelklasse mit insgesamt 27 europiischen Flughiifen lassen sich 2 Untergruppen
unterscheiden.

Die erste Gruppe, zu der 15 Einheiten zihlen, hat im Jahre 1966 insgesamt rd. 37,5 Mill.
Reisende abgefertigt, d. h. fast 45 v, H. des Ergebnisses aller 41 Flughdfen zusammen-
genommen. In dieser Gruppe erscheinen erstmals die Zweitflughifen der curopiischen
Linder, so z. B. Mailand, Disseldorf und Barcelona. Auf jedem der 3 Flughifen wurden
etwa 2 Mill. Reisende gezihlt. — Zur strukturellen Beurteilung ihres Aufkommens sei
erwihnt, daf z.B. Barcelona seine Stellung in der Aufkommensrangliste (Nr. 15) vor-
wiegend dem starken Luftrouristikverkehr mit Palma/Mallorca verdankt. — Simtliche
15 Flughifen der ersten Gruppe, ohne Palma, werden vom interkontinentalen Linien-
verkehr bedient.

Auf den 12 Einheiten der zweiten Gruppe wurden 1966 rd. 15,7 Mill. Reisende gezihlr,
ein Ergebnis, das einem Anteil von fast /5 (rd. 19 v.FH.) am Gesamtresultat aller 41
Flughifen entspricht. Die Einzelabfertigungsergebnisse bewegen sich zwischen 1,6 Mill.
(Genf) bis herab zu 1 Mill. Reisenden je Jahr (Wien).

4y Quelle: Aéroport de Paris, Statistiques de trafic. Année 1966, Grands Aéroports de 'Oucst de "Europe.
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Innerhalb der Mittelklasse haben nur die 4 Flughifen London-Gatwick, Manchester,
Jersey (nur Seebiderverkehr) und Hannover keinen Anschlufl an den interkontinentalen
Linienverkehr.

4.1.1.3 Die ijbrigen Flughifen

Das gesamte Abfertigungsresultat der noch verbleibenden 11 Flughifen bat im Jahre
1966 rd. 6,3 Mill. Reisende betragen, ein Ergebnis, das kaum mehr als nur 7 v. H. des
Gesamtresultats aller 41 Flughifen ausmacht. Die Spanne der Einzelergebnisse reicht von
etwa 0,8 Mill. (Stuttgart) bis herab zu fast 0,3 Mill. Reisenden (Bremen).

4.1.1.4 Gesamtbeurteilung

Eine Gesamtbeurteilung nach der rein quantitativen Seite ist folgender Ubersicht zu
entnehmen.

Angahl der abgcf Aﬁteil amlErgebnis
; nzahl der abgefer- aller 41 Flughaf
Flughafenklasse tigten Reisenden v, I—?% aten
Spitzenklasse -+ 25007000 29,6
Mittelklasse, 1. Untergruppe 37531000 44,4
Mittelklasse, 2. Untergruppe 15 675 000 18,6
Ubrige Flughifen 6277 000 74
Insgesamt | 84490000 100,0

Die Verkehrsbedeutung beider Untergruppen der Mittelklasse, auf die im Jahre 1966
fast 2/3 (63 v. H.) des Gesamtergebnisses aller 41 europiischen Flughifen entfiel, fillt ins
Auge. Das Resultat dieser Groborientierung reicht aber noch nicht aus, um daraufhin
einzelne Flughifen fiir eine Einbezichung in den Kreis der Europafluglinien auszuwih-
len. Dazu bedarf es noch ciner Analysierung nach dem Merkmal Europaverkehr.

4.2 Beurteilung nach der Hébe der Abfertigungsergebnisse im Europaverkebr

Zur Beurteilung nach der Hohe der Abfertigungsergebnisse im Europaverkehr wird die
gleiche Quelle wie unter4) herangezogen. Die entsprechenden Resultate des Jahres 1966
sind in einer Zahleniibersicht zusammengefafit (Zablentafel 4). Aus dieser Ubersicht ist
der folgende Auszug zusammengestellt, der die Bedeutung der verschiedenen Flughifen
im Europaverkehr erkennen lifit.

Ilughafen A:ctrc]tlcﬁ? Fvurlo{pil g Flughafen Ar\]rtccrllici]? (Ef‘;g.};a-
Dublin 89,9 London-Heathrow 56,5
Briissel 84,2 Paris 55,9
Amsterdam 80,0 Diisseldorf 54,6
Palma 73,8 Lissabon 51,4
London—-Gatwick 65,0 Barcelona 50,4
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Der grofie Anteil der 3 erstgenannten Flughdfen am Europaverkehr rithrt daher, daf in
den zugehrigen Lindern nahezu jeder Inlandsverkehr fehlt. (Thr Restanteil entfille auf
den Interkontinentalverkehr.) Palma’s hoher Anteil folgt aus seiner Sonderstellung als
Flughafen des noch immer meistbesuchten europiischen Lufttouristikgebiets. Sein Anteil
wiirde noch grofer sein, wenn die Insel nicht auch von spanischen Inlindern stark be-
sucht wiirde, die — wie schon erwihnt — vorzugsweise iiber Darcelona ein- und ausflie-
gen (4.1.1.2).

Die zeitliche Entwicklung des groflen, nahezu unveridndert geblicbenen Anteils Amster-
dam’s am Inlands- sowie am internationalen innereuropiischen und iiberseeischen Ver-
kehr ist aus einer Ubersicht fiir den 7-Jahreszeitraum 1960-1966 abzulesen (Zablentafel
5). Mit mehr als 2 Mill. Europareisenden nimmt Amsterdam z. Z. den 3. Platz unter den
untersuchten 41 europiischen Flughifen ein, wihrend es dem Gesamtabfertigungsresultat

des Jahres 1966 nach erst an 7. Stelle rangiert (Zahlentafel 3). Weitere Einzelheiten sind
der folgenden Ubersicht zu entnehmen.

Rangfolge im
Flughafen Anzahl der Europareisenden Gesamt- l Europa-
verkehr
London—Heathrow rd. 7,6 Mill. 1. 1
Paris rd. 4,1 Mill. 2. 2
Franlfurt rd. 2,0 Mill. 3, 4
Rom rd. 1,1 Mill. 4, 5
Kopenhagen fehle 5. -
Berlin rd. 0,2 Mill. 6. 6
Amsterdam rd. 2,3 Mill. 7. 3

5. Die Verkehrsbedeutung der vier grofiten Flughifen der BRD

Wie sich bereits bei der Erorterung der Flughafensituation in Europa gezeigt hatte, stel-
len die vier grofiten westdeutschen Flughifen Faktoren einer beachtenswerten Grofien-
ordnung im europiischen Luftverkehrsgeschehen dar. Thre Verkehrsbedeutung kinnte
sweifellos noch erheblich grofer sein, wenn nicht die besondere Situation der BRD
zusammen mit der anfangs noch ungeniigenden Ausstattung der nationalen Gesellschaft
mit Luftfahrtgerit die Aufkommensentwicklung verzdgert hitte. Das gilt nicht minder
fiir die tibrigen fiinf westdeutschen Flughiifen,

5.1 Die Hobe der Gesamtabfertigungsergebnisse

Zur Kennzeichnung der Groflenordnung des Gesamtabfertigungsergebnisses der vier
Flughifen geniigen wenige Daten. Im Jahre 1966 haben die Flughifen zusammen rd.
11,1 Mill. Reisende registriert (Zablentafel 3). Dieses Resultat hat die Grofenordnung
London-Heathrow’s, des weitaus grofiten europiischen Flughafens, nahezu errreicht:
dort wurden wihrend der gleichen Zeit rd. 11,6 Mill. Reisende abgefertigt. Die beiden
groften Flughifen, Frankfurt und Diisseldorf, sind mit rd. 5,6 Mill. Reisenden im Jahre
1965 und mit 7,4 Mill. im Jahre 1966 dem entsprechenden Lrgebnis der beiden Flughéifen
von Paris — 6,6 bzw. 7,6 Mill. — schon sehr nahe gekommen (Zablentafel 3).
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5.2 Europaverkebr

Im internationalen innereuropiischen Verkehr sind auf den vier Flughifen im Jahre
1966 rd. 4 Mill. Reisende erfaflt worden,5) ein Resultat, das bereits an dasjenige Paris-
Orly’s und -Le Bourget’s heranreicht (Zahlentafeln 4 und 6). Das gleichzeitige Ergebnis
Amsterdam’s, das in der Aufkommenrangliste im Europaverkehr mit 2,3 Mill. Reisenden
an 3, Stelle steht, haben die vier Flughifen um mehr als 1/2 Mill. iibertroffen. Wihrend
des 7-Jahreszeitraums 1960—1966 haben Frankfurt, Diisseldorf und Miinchen ihr An-
fangsresultat mehr als verdoppelt, wihrend es Hamburg nur auf den 1,4fachen Wert
brachte.

Im einzelnen konnten sich die vier Flughifen, die im Jahre 1966 jeweils zwischen iiber
1/2 und fast 2 Mill. Europareisende zihlten, folgende Anteile am Gesamtabfertigungs-
ergebnis sichern:

Anzahl der abgefertigten Anteil am Jahresgesamt-
Flughafen Europarcisenden im Jahre 1966 ergebnis (v. H.)
Frankfurt rd. 1,96 Mill. 38,6
Diisseldorf rd. 1,01 Mill 54,6
Hamburg rd. 0,55 Mill. 30,5
Miinchen rd. 0,73 Mill. 42,6

Diisseldorf gehdrte damit zu den elf europiischen Flughifen, die im Jahre 1966 mehr als
die Hilfte ihres Gesamtabfertigungsergebnisses allein im Europaverkehr erzielten.

Wiirden die vorzuschlagenden Europafluglinien nur die beiden gréfiten Flughifen,
Frankfurt und Diisseldorf, berticksichtigen, so bliebe ein nachweisbares Potential an
Europareisenden, das sich bereits im Jahre 1966 auf mehr als 11/1 Mill. Reisende belau-
fen hatte, weitgehend ungenutze. Ein Verzicht auf die beiden Flughifen Hamburg und
Miinchen wire unter diesen Umstinden schwerlich zu vertreten.

6. Wege und Stromstirken im Europaverkehr

6.1 Kennzeichnende Merkmale

Die Strome des Personenluftverkehrs werden durch den Verlauf ihrer Wege und durch
die Anzahl der Reisenden gekennzeichnet, die auf diesen Wegen in der Zeiteinheit be-
fordert werden. Der Verlauf der Verkehrswege ist ohne Schwierigkeiten zu ermitteln.
Dagegen fehlt es bei der Feststellung der Mengen an Reisenden vielfach an Datenmaterial
aus Jaufend gefithrten Statistiken.

8) Die Differenz zwischen dcn Abfertigungsergebnissen der beiden Zahlentafeln 3 und 6 rithrt daher, dafl
die Angaben aus verschiedenen Zusammenstellungen der gleichen Quelle stammen, Daher wurde der
oben angegebene Mittelwert zugrundegelegt.
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6.2 Die Hauptverkehrswege

Das Netz der hauptsichlichen Luftverkehrswege, das sich iiber Europa spannt, besteht
z. Z. aus rein innereuropiischen Verbindungen, aus Teilstrecken von Uberseelinien euro-
piischer und aus solchen aufereuropdischer Gesellschaften. Die Teilstrecken europiischer
Uberseelinien beginnen und enden in Europa, wihrend diejenigen auflereuropiischer
Unternehmen dort enden und wieder an ithren Ausgangspunke zuriidkfithren oder diber
europiische Flughifen hinaus weiter in andere Erdteile fiihren. Wie schon erwihnt, be-
sitzen die auflereuropiischen Gesellschaften nur teilweise Verkehrsrechte in Europa. Uber
ihre Beférderungsergebnisse ist nur wenig bzw. nichts zuverlissiges bekannt.

6.2.1 Innereuropiische Verbindungen

Der Verlauf der Hauptwege im innereuropiischen Linienluftverkehr ist anhand der
Flugplanangaben zu ermitteln. Wie das Netz der europiischen Ohnehaltverbindungen
bereits erkennen liefl (Abb. 1), wird das Wegebild durch die Vielzahl der Verbindungen
und ihre grofle Dichte iiber dem mitteleuropiischen Raum charakterisiert. Die einzelnen
Wege verlaufen in den beiden Hauptrichtungen NW-SO und NO-SW z.T. so dicht bei-
einander, dafl bei dem Versuch einer vollzihligen Darstellung die Ubersichtlichkeit des
Bildes verlorengehen wiirde. Anzahl und Dichte der N/S-Verbindungen ist demgegen-
iiber erheblich geringer. Die Endpunkte der N/S-Verbindungen liegen an den Kiisten der
Mittelmeerlinder und bezeichnen in vielen Fillen zugleich die Zentren der curopiischen
Urlaubs- und Erholungsreisegebiete.

6.2.2 Innereuropiische Linienverbindungen, die das Gebiet der BRD nicht beriihren

Die bildliche Darstellung der innereuropiischen Ohnehaltverbindungen (Abb. 1) zeigt,
daf eine Reihe von Fluglinien das Gebiet der BRD nicht berithrt. In der Mechrzahl han-
delt es sich um O/W-Verbindungen zwischen westeuropiischen Verkehrszentren, wie
Amsterdam, Briissel, Kopenhagen, London, Paris und Rom, und den Hauptstidten ost-
europiischer Linder, wie Belgrad, Budapest, Bukarest, Moskau, Prag, Sofia und Warschau.
Die meisten Verbindungen werden z. Z. tiglich bzw. werktiglich oder montags bis ein-
schlieflich freitags bedient. Die Kurse sind meist zur einen Hilfte zwischen den entspre-
chenden nationalen westeuropiischen Luftverkehrsgesellschaften, zur anderen zwischen
den entsprechenden osteuropiischen Gesellschaften wie Aeroflot/USSR, CSA/Tschechoslo-
wakei, LOT/Polen, MALEV/Ungarn und TAROM/Ruminien aufgeteilt, Einige der nur
in Osteuropa geflogenen Dienste beriihren Berlin-Ost/Schonefeld (Abb. 1),

Auflerdem gibt es eine .Reihe von w?steurop'dischen Fluglinien, die den skandinavischen
Raum und Finnland mit Flughifen in den Beneluxlindern, in Frankreich, Grofibritan-
nien, Italien, Island, Portugal und Spanien im Ohnehaltflug verbinden (Abb. 1).

Alle Fluglinien, die das Hoht?it_sgebiet der BRD nicht berithren, sind bet den Planungs-
iiberlegungen fiir Europafluglinien aufler Betracht geblieben.
6.2.3 Innereuropiische Teilstrecken von Uberseelinien auflereuropiischer Gesellschaften

Der Vollstindigkeit halber seien noch die innercuropiischen Teilstrecken von Ubersee-
linien aufereuropiischer Luftverkehrsgesellschaften erwihnt (Abb. 2 und Zablentafel 2).
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Sie werden z. Z. von insgesamt 20 meist gréferen Unternchmen aus Ubersee beflogen;
zu diesen werden in den nichsten Jahren noch weitere treten.

Die meisten Wege der innereuropiischen Teilstrecken verlaufen in NW/SO-Richtung
bzw. in Gegenrichtung. Als Beispiele fiir die Verkehrsrechtebeschrinkungen, denen die
auflereuropiischen Unternehmen auf den innereuropdischen Teilstrecken unterworfen
sind, seien erwihnt, dafl Japan Airlines auf ihrer Linie Tokio—. . ... Cairo—Rom—
Paris—London keine Rechte auf den Abschnitten Rom—Paris und Rom—London besitzt.
In gleicher Weise darf Middle East Airlines/Libanon auf ihrer Linie Beirut—Rom—
Frankfurt keine Lokalreisenden auf dem letztgenannten Streckenabschnitt befrdern.

6.2.4 Sogenannte Transversalen im Europaverkehr

Auf cine Reihe von innereuropiischen Verbindungen lifit sich die Bezeichnung Transver-
salen anwenden, ohne daf sie diese Kennzeichnung in vollem Umfang verdienen; sie
wiiren richtiger als »Quasi-Transversalen« anzusprechen. Zwei Gruppen dieser Kategorie
sind zu unterscheiden, Ohnehaltverbindungen und Verbindungen mit Zwischenhalten.

6.2.4.1 Ohnehaltverbindungen

Zu den »Quasi-Transversalen« in Gestalt von Ohnehaltverbindungen gehéren die Ver-
bindungen zwischen London, Paris und Rom einerseits und Moskau andererseits. Mit
rd. 2150 km Linge und mehr sind sie die z. Z. lingsten Ohnehaltverbindungen im inner-
europiischen Verkehr. Auch die noch zu behandelnden Linien Paris— Athen, die mit
rd. 2100 km Linge in dieselbe Entfernungsklasse fallen, und Paris— Athen—Istanbul
(rd. 2650 km) gehoren hierher. Allen diesen Verbindungen haftet der Mangel an, daf} sie

die Randgebiete nicht oder nur z. T. mit bedienen.

6.2.4.2 Verbindungen mit Zwischenhalten

Die Verbindungen mit Zwischenhalten lassen sich wiederum in zwei Gruppen aufgliedern, -
in »echte« und »unechte« Europaverbindungen. Die ersteren verlaufen innerhalb der
Grenzen des Kontinents, wihrend es sich bei den letzteren lediglich um innereuropiische
Teilstrecken von Uberseelinien europiischer Luftverkehrsgesellschaften handelt.

Ein kennzeichnendes Beispiel fiir beide Arten bietet der gemeinsame Flugplan der fran-
zosischen Air France (AF) und der griechischen Olympic Airways (OA) fiir die Strecke
Paris— Athen bzw. Paris— Athen— Istanbul (Zahlentafel 7). Er enthilt eine grofere An-
zahl von Verkehrsgelegenheiten, die tiglich, an vier Werktagen und sonntags sowie an
einzelnen Werktagen, geboten werden.

Als »echte« innereuropiische Verbindung ist nur der tigliche Kurs Paris—Rom— Athen
der OA mit »Comet« anzusehen. Die Bezeichnung Transversale verdient sie aber aus den
bereits erwihnten Griinden ebenfalls nicht.

Simtliche Kurse der AT, die mit Boeing B 707 ohne Halt bis Athen geflogen werden,
fiihren iiber die Grenzen Europas hinaus nach dem Nahen und Mittleren Osten, nach
Afrika und nach dem Fernen Osten. Wenn auch Verkehrsrechte auf der Teilstrecke Paris
—Athen bestehen, so kann diese Verbindung weder als »echte« innereuropiische noch als
»Quasi-Transversale«, geschweige denn als Transversale im definierten Sinne angespro-

chen werden.
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Dagegen sind weitere Beispiele »echter« innereuropiischer Verbindungen u. a. die Linien
Briissel — Warschau—Moskau der belgischen SABENA und Ziirich— Warschau —Moskau
der Schweizerischen SWISSAIR, bzw. Rom—Warschau—Moskau der italienischen
ALITALIA. Der Definition fiir eine Transversale geniigen auch diese Verbindungen nicht.

6.3 Die Stirke der innerenropiischen Luflverkebrsstréme

Die Stirke der Strdme, die im Personenluftverkehr von der BRD ausgehen, wurde an- .
hand des Datenmaterials ermittelt, das die amtliche deutsche Luftfahrtstatistik laufend
veroffentlicht. Auflerdem wurden die Ergebnisse einer Statistik mit herangezogen, die der
Flughafen Paris ebenfalls seit lingerer Zeit bekanntgibt. Sie werden nach #hnlichen
Grundsitzen wie diejenigen der deutschen Statistik, aber auf anderem Wege erhalten und
geben Auskunft iiber die Stirke der Verkehrsstrome, die auf allen Verbindungen des
zweitgrofiten europiischen Flughafens registriert werden. — Da auf die Analyseergebnisse
der Daten der deutschen Luftfahrtstatistik spiter ausfiihrlicher einzugehen sein wird, sei
die Darstellung der Verkehrsstrdme auf den innereuropiischen Verbindungen des Flug-

hafens Paris vorangestellt.

6.3.1 Ergebnisse einer Verkehrsstromanalyse innereuropiischer Verbindungen
des Flughafens Paris

Das Ergebnis einer Analyse der innereuropdischen Verkehrsstrdme, die im Jahre 1966
auf dem Flughafen Paris in Ab- und Zugang registriert wurden, lift sich in einer zu-
sammenfassenden Zahlentibersicht darstellen. Ohne hier auf Einzelheiten eingehen zu kén-
nen, sei nur auf die grofle Verkehrsbedeutung der Verbindung Paris—London hingewie-
sen, die aufkommensstirkste im innereuropiischen Luftverkehr. Sie vereinigte im Jahre
1966 ebensoviel Reisende auf sich wie die Summe aller iibrigen 23 Verbindungen mit
Paris, die in der Zahleniibersicht aufgefiihrt sind. Auf die Moglichkeit, daf8 die kiinftige
Aufkommensentwicklung durch den Bau des Armelkanaltunnels bzw. durch den Einsatz
von grofen Schwebefahrzeugen iiber dem Kanal¢) beeintriichtigt werden konnte, sei hin-

gewiesen.

. Anzahl der Streckenlinge
Verbindung beférderten Reisenden (kr:)m
Paris—London rd. 1,15 Mill. 335
Paris—Genf rd. 0,29 Mill. 403
Paris—Amsterdam rd. 0,23 Mill. 420
Paris—Rom rd. 0,21 Mill. 1096
Paris—Frankfurt rd. 0,20 Mill. 465
Paris—Madrid rd. 0,17 Mill. 1055
Paris—Mailand rd. 0,17 Mill. 620
Paris—Ziirich rd. 0,15 Mill, 481
Paris—Briissel rd. 0,11 Mill. 272
Paris—Kopenhagen rd. 0,11 Mill, 1025

8) Vom Frithjahr 1968 ab sollen erstmals groBe Schwebefahrzeugeinheiten fiir ctwa 250 Personen zwischen
Ramsgate bzw. Dover und Calais im Linienverkehr eingesetzt werden. Die Fahrzeiten tiber den Kanal
werden nur etwa 40 bzw. 35 Minuten betragen.
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Verbindung befar(ﬁ?tz:ril}{(igcnden Strccg;(i%nﬂgc
Paris—Diisseldorf rd. 0,10 Mill. 412
Paris—Palma rd. 0,09 Mill. 1035
Paris—-Barcelona rd. 0,09 Mill. 839
Paris—Athen rd. 0,09 Mill. 2168
Paris—Lissabon rd. 0,08 Mill. 1450
Paris—Miinchen rd. 0,07 Mill. 684
Paris—Wien rd. 0,05 Mill. 1045
Paris—Hamburg rd. 0,05 Mill. 749
Paris—Moskau rd. 0,05 Mill. -
Paris—Manchester rd. 0,04 Mill. -
Paris—Prag rd. 0,03 Mill. 599
Paris—Stockholm rd. 0,03 Mill. —
Paris—Berlin rd. 0,03 Mill. 741
Paris—Dublin rd. 0,03 Mill. 789

Auch hier ist wieder die bekannte Erscheinung zu beobachten, dafl die Hohe der Nach-
frage nach Flugpassagen mit zunehmender Reiseweite erheblich stirker abnimmt als die
letztere zunimmt. Die Nachfrage gehorcht also offensichtlich auch im innereuropiischen
Luftverkehr in erster Anniherung dem bekannten »Reisegesetz« von E. Lill. Dessen
Giiltigkeit wurde daher bei allen weiteren Uberlegungen vorausgesetzt.

6.3.2 Inlandsverbindungen als Teilstrecken von Europafluglinien

Die Frage, ob stark frequentierte Inlandsverbindungen als Teilstrecken in die Linien-
filhrung von Europaflugverbindungen mit einzubeziehen seien, ist nicht ohne weiteres zu
beantworten. Daher wurde eine Reihe von Inlandsverbindungen anhand der Daten der
deutschen und franzdsischen Luftfahrtstatistik auf ihre etwaige Eignung hin analysiert.

6.3.2.1 Innerdeutsche Verbindungen

Die in der folgenden Ubersicht aufgefiihrten vier aufkommensstirksten innerdeutschen
Verbindungen hatten wihrend des 7-Jahreszeitraums 1960—1966 im Quell/Zielverkehr

folgende Passageergebnisse aufzuweisen.

Anzahl der Reisenden in Mill. wihrend der Jahre
1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966

Frankfurt—Hamburg 0,12 0,14 0,11 0,16 0,19 0,24 0,25

Verbindung

Frankfurt—Miinchen 0,09 0,11 0,08 0,11 0,14 0,17 0,16
Diisseldorf—Hamburg 0,07 0,07 0,06 0,07 0,09 0,11 0,11
Hamburg—Miinchen 0,02 0,02 0,03 0,02 0,03 0,05 0,07

Wihrend sich das Aufkommen auf den Verbindungen mit Frankfurt verdoppelt bzw.
nahezu verdoppelt hat, haben die beiden anderen Verbindungen offensichtlich noch unter
der ungeniigenden Verkehrsbedienung zu leiden gehabt, einer Folge der Flugmaterial-
knappheit wihrend des grofieren Teils des Untersuchungszeitraums. Um ein begriindete-
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res Urteil abgeben zu konnen, miiflte der Verlauf zu spiterer Zeit, bei verkehrsgerechterer
Bedienung, beobachtet werden.
6.3.2.2 Innerfranzdsische Verbindungen

Das Aufkommen auf den folgenden vier innerfranzisischen Linienverbindungen hat sich
zwischen 1961 und 1966 folgendermafien entwidkelt.

Verbindung Anzahl der Reisenden in Mill, wihrend der Jahre

1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966
Paris—Nizza 0,16 0,20 0,24 0,27 0,32 0,37
Paris—Marseille 0,09 0,11 0,16 0,20 0,23 0,28
Paris—Lyon 0,02 0,04 0,07 0,10 0,15 0,22
Paris—Toulouse 0,03 0,04 0,05 0,06 0,08 0,13

Auf allen vier innerfranzdsischen Verbindungen hat sich die Nachfrage durchweg verviel-
facht. Auf der meistfrequentierten Verbindung Paris— Nizza erhShte sich die Nachfrage
nur auf fast das 2Y/2fache, auf der geringstfrequentierten Verbindung Paris—Toulouse
auf mehr als das 4 fache.

Diese Entwidklung wurde dadurch ausgeldst, dafl der Gesellschaft Air Inter die Bedie-
nung des bis dahin vernachlissigten Inlandsverkehrs tibertragen wurde. Die Beforde-
rungsergebnisse der Gesellschaft lassen erkennen, daf eine Nachfragesittigung auf den
Inlandsverbindungen bis auf weiteres noch nicht abzusehen ist.

Besonders aus den letztgenannten Resultaten wire zu folgern, daf sich ein »Einspeisenc
von Inlandsreisenden auf den Teilstrecken einzelner Europafluglinien, quantitativ be-
trachtet, wahrscheinlich lohnen diirfte. Auf andere Moglichkeiten, das Aufkommen auf
den Teilstrecken zu steigern, wird noch zuriickzukommen sein (12.).

7usammenfassend sei festgestellt, dafl es sich — von der Aufkommensseite her gesehen —
wohl lohnen wiirde, in dem einen oder anderen Fall inlindische Verkehrsstrome auf ein-
zelnen Teilstredken von Europafluglinien »einzuspeisen«.”) Es wird aber in dieser Pla-
nungsphase davon abgesehen, derartige Gedanken weiter zu verfolgen.

6.3.3 Zweitflughifen europiischer Linder als Festpunkte von Europafluglinien

Kommt gegebenenfalls der eine oder andere Zweitflughafen eines Landes fiir eine Ein-
bezichung in die Linienfithrung von Europaflugverbindungen in Betracht, wenn auf eine
Bedienung des Hauptflughafens aus irgendwelchen Griinden verzichtet werden mufi?
Flughifen dieser Gattung wiren z. B. Glasgow oder Manchester in Grofbritannien, Nizza
oder Marseille in Frankreich, Mailand in Ttalien, Barcelona in Spanien, Genf in der
Schweiz u. a. m. Diese Frage kann ohne weitere ErSrterung bejaht werden. Wiirde doch
andernfalls das betreffende Land die Moglichkeit eines Anschlusses an eine Europatrans-
versale verlieren.

7) Dementsprechend kénnte das Buchen von Inlandsﬂug_pnssagen auf solchen Teilstrecken von Europaflug-
linien, die 2 Flughifen cin und de_ssclbcn Landes verbinden, zum Regelfall werden. Eine Parallele wiirde
im Schienenschnellverkehr etwa die Benutzung von Fernschnell- oder TEE-Ziigen iiber kurze Entfernun-
?cﬁ sflzin,;.lB. im Nahverkehr zwischen Stiidten des Ruhrgebiets. Doch diirfle es sich hier um Ausnahme-

dlle handeln,
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7. Die westdeutschen Flughifen als mégliche Festpunkte und Knoten
von Europafluglinien

7.1 Die besonderen Aufgaben der westdentschen Flughiifen

Die BRD besitzt wegen ihrer besonderen Wirtschafts- und Besiedlungsstruktur zum Un-
terschied von den meisten anderen europiischen Lindern insgesamt neun gréflere Ver-
kehrsflughiifen. Auf die Hohe der Abfertigungsergebnisse der vier grofiten Flughifen,
insbesondere im Gesamt- und im Europaverkehr, wurde bereits hingewiesen (Zahlen-
tafeln 3, 4 und 6). Die hier in Betracht kommenden vier Flughifen erfiillen samt den
zugehdrigen Flughafenstidien folgende Aufgaben als Verkehrssammel- und -verteilungs-
punkte:

Frankfurt ist Zentrum des rhein-mainischen Wirtschaftsraums und zugleich Knoten-
punkt des gesamten interkontinentalen und innereuropiischen Linienluft-
verkehrs, der iiber die BRD fliefit.

Diisseldorf istals Flughafen des unmittelbar benachbarten Wirtschaftsraumes an Ruhr
und Rhein zugleich zweitbedeutendster Knotenpunkt des internationalen
iiber die BRD fiihrenden Linienluftverkehrs.

Hamburg ist Kern des hanseatischen Wirtschaftsraums, zugleich Knotenpunkt der
Linien des Skandinavienluftverkehrs sowie Absprungflughafen fiir die
tiber den Pol fiihrenden Fernostlinien.

Minchen  ist Mittelpunke einer stark expandierenden Wirtschaft innerhalb des
Flughafenstadt- und Randgebiets und zugleich Knotenpunkt interkonti-
nentaler Linienverbindungen mit dem Nahen, Mittleren und Fernen
Osten sowie der iiber die BRD fijhrenden Linien nach Siidost- und Siid-

europa.

7.2 Richtung und Stirke der grenziiberschreitenden innerenropdischen Verkebrsstrome,
die anf den vier gréfiten westdeutschen Flughifen in letzter Zeit erfafit wurden

Uber Zielrichtung und Stirke der Strdme im internationalen innereuropiischen Verkehr,
die auf den vier grofiten westdeutschen Flughifen von 1960 bis 1966 registriert wurden,
geben einige Zahleniibersichten in gedringter Form Auskunft (Zablentafeln 8—11). Der
Aufgliederung des Zusteigeraufkommens im Verkehr mit den verschiedenen europiischen
Reiseziellindern lagen die Daten der amtlichen deutschen Luftfahrtstatistik zugrunde. Zu
den Analyseergebnissen ist folgendes zu sagen.

7.2.1 Die Ergebnisse im einzelnen
Das Zusteigeraufkommen wihrend der letzten sieben Jahre wurde nach den verschiede-

nen Ziellindern in absteigender Rangfolge aufgegliedert. Der Linicnverkehr zeigt in
der Bevorzugung der Reiseziellinder eine gewisse Stetigkeit und ist keinen stirkeren
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Tendenzinderungen unterworfen, Dagegen lifit sich die Entwicklung in der Luftrouristik,
deren Umfang auch weiterhin erheblich zunimmt, weniger leicht ibersehen. Grund dafiir
sind der Wechsel des Angebots an Reisezielen und die Wandelbarkeit des Geschmadks des
Reisepublikums (7.2.2).

7.2.1.1 Der Verkehr mit Groflbritannien

Auf allen vier Flughifen wurden die stiirksten Zusteigerstrdme im Verkehr mit Grofi-
britannien registriert, eine Entwidklung, die im Linienluftverkehr in groflen Ziigen wohl
auch weiterhin anhalten diirfte. Die Hohe der Nachfrage nach entsprechenden Flugpas-
sagen zeigt auf den vier Flughifen betrichtliche Unterschiede, wie aus folgender Uber-
sicht hervorgeht.

Flughafen Anzahl der Zusteiger nach Grofibritannien in den Jahren

1963 | 1964 | 1965 | 1966
Frankfurt rd. 88500 rd. 99500 rd. 111 200 rd. 125000
Diisseldorf rd. 112200 rd. 112 200 rd. 124000 rd. 132300
Hamburg rd. 35000 rd. 37000 rd. 44900 rd. 49000
Miinchen rd. 27000 rd. 28900 rd. 36900 rd. 52200

7.2.1.2 Der Verkehr mit Spanien

Bisher hartte sich der Uibrige Teil der Nachfrage vorzugsweise auf Frankreich, die Schweiz,
Italien und die Niederlande erstrecke (Zablentafeln 8—11). Erwa seit 1963 hat sich die
Gunst der Reisenden, insbesondere im Urlaubs- und Erholungsreiseverkehr, ungewthnlich
stark nach Spanien (einschlieflich der Kanarischen Inseln) zu orientieren begonnen. In-
folgedessen fingt die Nachfrage nach Spanienpassagen an, dem bisher unbestritten meist-
bevorzugten Reisezielland Grofibritannien den 1. Platz streitig zu machen (Zablentafeln
8 und 9).

7.2.1.3 Der Verkehr mit den {ibrigen europiischen Lindern

Im Verkehr mit den iibrigen europiischen Lindern spielt teilweise die Nachbarschaft eine,
wenn auch nicht immer eindeutige Rolle. So folgen z. B. in Frankfurt die Frankreich-
passagen an 2. Stelle in der Nachfrageskala, wihrend sie sich in Diisseldorf seit cinigen

Jahren mit den Schweizpassagen etwa die Waage halten.

Anzahl der Zusteiger in den Jahren

Reiseziclland 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964+ | 1965 | 1966
Dinemark 35888 | 24166 | 25033 | 28771 | 27692 | 30003 | 19285
Schweden 18441 | 17705 | 17190 | 20489 | 21931 | 21728 | 19546
Norwegen 7261 | 7034 | 7524 | 9981 | 10749 | 12540 | 12318

In Hamburg nehmen die Skandinavienpassagen bereits seit ciner Reihe von Jahren unbe-
stritten den 1. Rang vor allen iibrigen Europapassagen ein. Die bemerkenswert ruhige
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und stetige Entwicklung withrend des untersuchten 7-Jahreszeitraums lific sich aus vor-
stehender Zusammenstellung ablesen.

Neben der Reiseentfernung, also der Flohe der Passagekosten, ist auch die Hohe der
Aufenthaltskosten und die Einkommensstruktur im Einzugsraum von Bedeutung fiir die
Nachfragehthe, um nur einige Faktoren zu nennen. Dafiir bietet das Zahlenmaterial
manchen Anhaltspunkt.

7.2.2 Die Verkehrsstruktur

Noch bis vor wenigen Jahren stellte in Europa der Geschiaftsreiseverkehr den tiberwiegen-
den Anteil der Flugpassagen. Etwa seit Beginn der 60er Jahre hat die Lufttouristik
begonnen, erst langsamer, spiter schneller in das Luftpassagegeschift cinzudringen.8)

Die Reiseziele, die z. Z. von der Lufttouristik bevorzugt werden, liegen im Mittelmeer-
raum, in erster Linie in Italien und in noch immer zunehmendem Umfang auf der spani-
schen Mittelmeerinsel Mallorca (4.1.1.2). Die Anzahl der entsprechenden Passagen hat
im Verkehr mit Spanien zwischen 1960 und 1966 in Frankfurt auf das 51/afache, in
Diisseldorf auf etwa das 10fache, in Hamburg auf rd. das 15fache und in Miinchen auf
das 5 fache des Ausgangsumfangs zugenommen,

Um 1963 fing das Lufttouristikpublikum an, sich unter dem Einflufl des entsprechenden
Angebots der Reiseveranstalter den Urlaubsgebieten im stidosteuropiischen Raum zuzu-
wenden, insbesondere denjenigen am Westufer des Schwarzen Meeres. Uber diesen Wan-
del gibt folgende Zusammenstellung Auskunft, die die Abfertigungsergebnisse der vier
grofiten westdeutschen Flughifen im Pauschalreiseverkehr mit sechs europiiischen Landern
fiir das Jahr 1966 enthilt.

Flughafen Spanien Ttalien Grlizflhjn' s{;;‘gr(i)c-n Bulgarien { Ruminien | Insgesamt
Frankfurt 86145 24973 11444 5979 6 504 12679 147727
Diisseldorf 89010 13927 4606 8615 12192 13639 150989
Hamburg 20177 2401 0 0 3719 2786 29082
Miinchen 14726 13270 4127 5838 1539 3650 43150

Ein noch deutlicheres Gesamtbild des Luftrouristikverkehrs der Jahre 1965 und 1966
iiber die vier Flughifen liefert cine Zusammenstellung, in der das Aufkommen an Pau-
schalreisenden (ohne die I'T-Reisenden der Gesellschaften des Linienverkehrs) nach den
hauptsichlichen Ziellindern aufgegliedert ist (Zablentafel 12).

8) Nach Interavia Luftpost Nr. 6279 bestand das Gesamtaufkommen an Luftreisenden der britischen BEA,
der Gesellschaft mit dem gréfiten innercuopiischen Linicnnetz, im Geschiftsjahr 1965/66 zu fast 3/s
(58 v. H.) aus Urlaubsrcisenden. Durch die Devisenbeschrinkungen der britischen Regierung vom Jahre
1965 wurde der Urlauberverkehr des folgenden Geschiftsjahres so stark betroffen, dafl das Wirtschafts-
ergebnis der BEA fiir 1966/67 mit einem drastisch verminderten Gewinn abschlof,
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8. Schlufifolgerungen aus den bisherigen Untersuchungsergebnissen

Aus den Frgebnissen der Analyse ergeben sich folgende Konsequenzen fiir das weitere
Vorgehen.

8.1 Folgerungen

— Ts ist zweckmiflig, neben den drei grofiten europiischen Flughifen eine groflere
Anzahl von Flughifen der Mittelklasse, darunter die vier grifiten Flughifen der
BRD, in die Linienfithrung von Europaflugverbindungen mit einzuplanen.

— In jedem Land, mit Ausnahme der BRD, wird nur ein einziger Flughafen bei der
Linienfithrung beriicksichtigt.

— Die Verkehrsstrome, wie sie sich vom Blickpunkt der BRD aus darbieten, werden
in den Randgebieten nicht genau genug erfafit. Diesem Mangel ist durch ein wei-
teres Auskunftsmittel abzuhelfen.

— Bei der Auswahl derjenigen Flughiifen, die sich fiir eine Einbeziehung in die
Linienfithrung von Europaflugverbindungen eignen, mufl deren Anzahl auf jeder

Verbindung im Interesse einer vorteilhaften Flugplangestaltung beschrinke blei-
ben.

— Das derzeitige Bild der Aufkommensentwidklung muf durch eine Vorausschau
auf das kommende Jahrzehnt ergiinzt werden.

— Die Hohe der zu erwartenden Beforderungssitze, die sich durch den Einsatz
groferer Luftfahrzeugeinheiten wahrscheinlich nicht unerheblich herabsetzen
lassen wird, wird die Nachfrageentwicklung wesentlich mit beeinflussen. Diese
Frage mufl daher sorgfiltig gepriift werden.

8.2 Die Verkebrsstrome in den europiischen Randgebieten

In den Randgebieten Europas fehlen grofle, mehr oder weniger geschlossene Wirtschafts-
riume, die mit den iibrigen Teilen des Kontinents durch intensivere Beziehungen im Ge-
schiftsreiseverkehr verbunden werden miifiten. Immerhin bestchen heute Fluglinienver-
bindungen zwischen der kontinentalen Mitte und allen Grofstidten in den Randgebicten.
Sie werden fast ausnahmslos mindestens einmal werktiglich bedient.

Stirkere Verkehrsstrome sind im Laufe dieses Jahrzehnts durch die Lufttouristikreisen in
die Urlaubs- und Erholungsgebicte im Norden und Siiden sowie im Stidwesten und Siid-
osten ausgeldst worden.

8.2.1 Der Verkehr mit den Randgebieten im Norden

Der Verkehr mit den nordischen Randlindern hat sich in den letzten Jahren verhiltnis-
mifig stetig entwickelt. Unter den vier westdeutschen Flughifen nimmt Hamburg mit
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Vorsprung df:n 1. Rang ein (7.2.1.3). Die folgende Zusammenstellung gibt einen Uber-
blick iiber die Entwicklung der Nachfrage auf allen vier Flughifen wihrend der Jahre
von 1964 bis 1966. .

Flughafen Jahr Anzahl der Reisenden im Verkchr mit
Schweden Norwegen Finnland

Hamburg 1964 21931 10749 13621
1965 21728 12549 13359

1966 19546 12318 11225

Frankfurt 1964 15733 5295 8693
1965 20708 6473 16466

1966 15 802 6790 16888

Diisseldorf 1964 12631 2515 1384
1965 13856 2582 1225

1966 14 860 2635 2392

Miinchen 1964 11524 1487 476
1965 13089 1010 937

1966 18042 1505 3682

8.2.2 Der Verkehr mit den Mittel- und Schwarzmeerlindern

Der Darstellung der Stirke der Verkehrsstrome, die die Lufttouristik in die Mittel- und
Schwarzmeerlinder flieflen Lifit (7.2.2), war zu entnehmen, dafl sich die Nachfrage nach
Flugpassagen in den Siidosten wihrend der letzten fiinf Jahre stirker belebt hat. Zuver-
lissige Anhaltspunkte dafiir, dafl sich der Verkehrsumfang auf Kosten der bisherigen
Hauptreiselinder vergrofert hat, lassen sich nicht gewinnen, wenn sich auch derartige
Tendenzen aus dem Zahlenmaterial, das fiir den Flughafen Frankfurt gebracht wurde
(Zablentafel 8), vielleicht herauslesen lassen kénnten. Indessen ist der Beobachtungszeit-
raum noch zu kurz, um die Entwicklung zuverlissig beurteilen zu knnen.

8.2.3 Der Verkehr mit den iibrigen Randgebieten

Wihrend sich die bisher geschilderte Situation in erster Linie vom Blickpunkt der BRD
aus darbietet, wurden fiir cine schirfere Erfassung des Verkehrs in und mit den sonstigen
Randgebicten Ergebnisse sogenannter Streckenstatistiken herangezogen, die das European
Air Research Bureau (EARB), Briissel?) bekannt gibt. Die Angaben bezichen sich zwar
nicht auf den Quell/Zielverkehr, sondern auf die Streckenbelastungen; diese geben die
Anzahl der auf den betreffenden Stredkcenabsdinitten beférderten Reisenden einschlicB-
lich der Durchgangspassagicre an. Die folgende Ubersicht beziffert das Aufkommen des
Sommerhalbjahrs 1964 auf einigen hier interessierenden Verbindungen (das Sommer-
halbjahresaufkommen ist im allgemeinen grofer als die Hilfte des Jahresauflommens).

9) Das EARB, das von den nationalen Gesellschaften des curopiischen Linienluftverkehrs gegriindet wurde,
wertet u. a. die verkehrsstatistischen Ergebnisse seiner z, Z. 17 Mitgliedsunternchmen aus.
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Ohne auf Einzelheiten eingehen zu knnen, ist abschlieRend festzustellen, dafl Verbindun-
gen wie Dublin—London, Kopenhagen—Stockholm und Athen—Istanbul, um nur
einige zu nennen, der Hohe ihres Aufkommens nach fiir eine Einbeziehung in eine Lu-
ropafluglinie in Betracht kommen.

Abschnitts- Anzahl der

Verbindung linge Reisenden
(km) (Mill,)
Athen — Istanbul 555 0,05
Dublin — London 450 0,31
Frankfurt —Madrid 1423 0,02
Frankfurt — Mailand 489 0,05
Frankfurt —Palma 1254 0,02
Prankfurt —Rom 705 0,04
Frankfurt — Ziirich 288 0,08
Helsinki  —Stockholm 406 0,07
Kopenhagen— Oslo 491 0,10
Kopenhagen - Stockholm 522 0,17
Madrid — Paris 1032 0,07

8.3 Teilstreckenlingen auf den vorzuschlagenden Europafluglinien

Wie lang diirfen die Teilstrecken von Europafluglinien im Interesse einer vorteilhaften
Flugplangestaltung sein? Bei einer Antwort auf diese Frage mufl im Auge behalten wer-
den, daff die Europaverbindungen in erster Linie dem Verkehrsbedarf der Zwischen-
haltepunkte dienen sollen. Infolgedessen wird die Nachfrage nach Passagen zwischen den
beiden Endpunkten einer Verbindung von der Linge einer Europafluglinie nur einen
Bruchteil derjenigen betragen, die auf den verschiedenen Teilstrecken vorhanden ist, eine
Feststellung, die im tbrigen mit den Aussagen des »Reisegesetzes« in Einklang steht.

So wird z. B. auf ciner »Quasi-Transversalen« wie Paris—Istanbul das Quell/Ziclaufkom-
men auf einem Abschnitt wie Paris—Mailand immer betrichtlich hdher sein als dasjenige
2wischen den beiden Endpunkten, nicht zuletzt auch eine Folge der Tatsache, dafl die Be-
v6lkerungsdichte von der Mitte Europas nach den Randgebicten zu, aber auch von
Westen nach Osten abnimmt,

Angesichts der grofien Besiedlungsdichte in der Mitte des Kontinents sind die europii-
schen Hauptflughifen z.'T. hchstens 500 km und weniger voneinander entfernt (4.1.1.1).
Infolgedessen betragen die Blo.ckze'iten auf den Teilstrecken bei Einsatz des Beispielflug-
zeugs, dessen Dauergeschwindigkeit um 900 km/h betrigt, 1 Stunde und darunter, ein
Sachverhalt, der betriebswirtschaftlich hochst unerwiinscht ist. Bei der Auswahl der zu
bedienenden Flughifen mufl daher deren grofere oder geringere Verkehrsbedeutung fiir
die betreffende Linienfithrung gegeneinander abgewogen werden.

Im allgemeinen wird der grofleren oder geringeren Nachfrageerwartung stirkeres Ge-
wicht bei der Auswahl eines geeigneten Flughafens beizumessen sein als einer kiirzeren
Flug- bzw. Blockzeitdauer. Daher werden Analysen der Markssituation im Einzugsraum
der in Trage kommenden Flughifen ein besseres Hilfsmittel bei der Auswahl sein als

der Gesichtspunkt einer mdglichen Einsparung von an sich wertvoller Blockzeitdauer bei
der Tlugplangestaltung.
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9. Vorschlige fiir die Linienfithrung einiger stirker frequentierter
Europaflugverbindungen

Wird die Forderung beriicksichtigt, dafl die Europafluglinien entlang den Wegen der
stirksten innereuropiischen Luftverkehrsstrdme verlaufen sollen (3.1.2), so ergeben sich
folgende charakteristische Richtungen fiir die Linienfithrung der Hauptverbindungen.

9.1 Hauptrichtungen der Linienfiibrung

9.1.1 Die beiden Diagonalrichtungen

Die stirksten innereuropiischen Luftverkehrsstréme folgen den alten, z.T. schon vor
dem 2. Weltkrieg gebahnten Wegen in Richtung NW-SO und NO-SW. Das besondere
Merkmal beider Richtungen besteht darin, dafl die Teilstrecken von der Mitte des Kon-
tinents ab nach den Randgebieten zu linger werden, und daf) sich die Wege im mittel-
europiischen Bereich angesichts des groflen Angebots an bedienungswiirdigen Flughifen
gabeln bzw. mehrspurig verlaufen.

9.1.2 Die Nord-Siid-Richtung

In Nord-Stid-Richtung flieflen nicht so starke Stréme wie in den beiden Diagonalrich-
tungen. Sie haben erst im Verlauf dieses Jahrzehnts, ausgeldst durch den Aufschwung der
Lufttouristik, groflere Intensitit erhalten. Auch ihre Wege verlaufen iiber Mitteleuropa

in mehreren Spuren bzw. gabeln sich.

9.1.3 Die Richtungen lings der Randgebiete

Drei Linienfiihrungsrichtungen lings der Randgebiete von insgesamt vier Richtungen
folgen dem Kiistenverlauf des Kontinents; eine weitere Richtung ist durch die politische
Teilung Europas bedingt.

Am Nord- und Siidrand des Kontinents verlaufen die beiden Richtungen der Linien-
fithrung in mehr oder weniger starker Kriimmung angenihert von Westen nach Osten
bzw. in Gegenrichtung. Ein gleiches gilt fiir die Linienfiihrungsrichtung im Westen
Europas, die aber fiir weitere Uberlegungen aufler Betracht blieb, da dic BRD von ihr
nicht beriihrt wird. Eine 6stliche, politisch bedingte Randlinie verliuft von Nordosten
kommend iiber Mitteleuropa und dann weiter in Richtung Siidosten.

9.2 Die vorgeschlagenen Linienfiibrungen im einzelnen

Der hier zur Verfiigung stehende Raum lifit es nicht zu, die vorgeschlagene Linienfiih-
rung der Europaflugverbindungen in ihren Einzelheiten zu erdrtern. Die Linienfithrungen
bzw. die Verbindungen werden in Form einer Ubersicht, den vorerwihnten Hauptrich-
tungen entsprechend, einzeln aufgefithre.?) Je ein Beispiel der folgenden verschiedenen
Linienftihrungsmoglichkeiten fiir die sechs vorgeschlagenen Europaflugverbindungen ist
in einer bildlichen Darstellung wiedergegeben (Abb. 4).

10) Die Flughifen sind zunichst mit ihrer normalen Bezeichnung, weiterhin mit der aus 3 Buchstaben be-
stchenden Abkiirzung gemiR dem IATA-Code angegeben, — Deutsche Flughifen sind kursiv gesetze.
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NW/SO-Verbindungen
Nérdliche Linienfiibrung
Dublin—London*)— Diisseldorf — Wien—Belgrad — Athen (—Istanbul)

Mittlere Linienféibrung
DUB—LON*)—TIrankfurt—-VIE—~BEG—~ATH (—1ST)

Siidliche Linienfiihrungen
DUB—LON*)— Miinchen—BEG— ATH
DUB—-LON*)—MUC—ATH

NO/SW-Verbindungen
Westliche Linienfiibrungen
Helsinki— Stockholm —Kopenhagen — DUS — Paris — Madrid — Lissabon

o] _ _FRA— Barcelona
HEL—STO~CPH—FRA— =250002 1 IS

Mittlere Linienfibrung

HEL —STO—CPH— Hamburg— DI LIS

Siidliche Linienfiibrungen
HEL ~STO—CPH—-DUS—Palma
HEL—-STO—-CPH—-DUS—BCN

N/S-Verbindungen
HEL —STO — CPH — FR A — Mailand
Rom MIL
HEL——STO—CPH—HAM—Zurlch—ROM
. _ _ _ZRH _ MIL_
HEL-STO—-CPH-DUS Geaf RON
HEL-—-STO—CPH-MUC—-ROM

NO/SO-Verbindungen

HEL —STO—CPH —MUC—VIE—BEG—ATH (—IST)
HEL —STO—CPH—MUC—BEG—ATH (—IST)

Nérdliche Randverbindungen

DUB—LON*)— Amsterdam — HAM — CPH—STO—HEL
DUB—LON#*)—HAM— CPH-STO—-HEL

Siidliche Randverbindung
MAD

_YL2 _ MUC—VIE-BEG—ATH (-
LIS e — MUC— VIE-BEG—ATH (~IST)

#) London bzw. LON = London-Heathrow.
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Unter den vier westdeutschen Flughifen sind Frankfurt und Hamburg je dreimal, Dijs-
seldorf und Miinchen je viermal in die vorgeschlagenen Europafluglinien einbezogen. In
den meisten Fillen wiirde sich zwar bei einer Einbeziehung Frankfurts ein htheres Auf-
kommen erzielen lassen, die Linien wurden aber, soweit angingig, iiber andere Flug-
hifen geleitet, z. T. dber Diisseldorf, um zu einer Entflechtung des Verkehrsknotens

Frankfurt beizutragen.

9.3. Méoglichkeiten ciner Einbeziehung osteuropiiischer Flughifen in die Europafluglinien-
fiihrung

9.3.1 Bestchende Verbindungen zwischen West- und Osteuropa

Die Linienverbindungen, die bereits seit einiger Zeit zwischen west- und osteuropiischen
Flughifen unter Auslassung der BRD bestehen, wurden schon genannt (6.2.2). Erst seit
1966 betreibt die DLH eine Linie Frankfurt—Prag und seit dem Spitsommer 1967 die
Linien Frankfurt—Miinchen — Zagreb — Bulkarest und Frankfurt—Miinchen—Budapest—
Belgrad. Die schweizerische SWISSAIR und die italienische ALITALIA befliegen seit der
2. Jahreshilfte 1967 eine Linie von Ziirich bzw.. Rom nach Moskau iiber Warschau. Ein
Abkommen von 1958, nach dem die DLH und die russische Aeroflot Liniendienste zwi-
schen Frankfurt und Moskau aufnehmen sollten, diirfte bis auf weiteres kaum realisiert

werden,

9.3.2 Die Problematik weiterer West/Ost-Verbindungen

Die Problematik weiterer West/Ost-Verbindungen liegt immer noch in politischen
Schwierigkeiten begriindet, fiir die der Fall DLH—Aeroflot nur ein Beispiel ist. Ferner
besteht Unklarheit dariiber, ob solche Linien auf lingere Sicht ein geniigend grofies Auf-
kommen auf sich zichen werden. Statistiken iiber die Hohe der Abfertigungsergebnisse
osteuropiischer TFlughifen werden nicht verdffentlicht. Im {ibrigen ist das Platzangebot
auf den bereits bestehenden Verbindungen kein brauchbarer Maflstab fiir eine zuverlissige
Beurteilung der Hohe der Auslastungsgrade.

Den spirlichen Angaben westeuropiischer Luftverkehrsgesellschaften nach zu schliefen,
scheint sich die Nachfrage vorerst in mifigen Grenzen zu halten. Werden z.B. dem
Sitzplatzangebot auf der Linie Paris—Moskau (Zablentafel 13) die Beférderungsergeb-
nisse gegeniibergestellt, deren Hohe der Aéroport de Paris fiir 1966 mit rd. 45000 Rei-
senden beziffert, so ergibt sich, dafl der Auslastungsgrad im Jahresmittel kaum mehr als
40 v. H. betragen haben kann.

9.3.3 Mbglichkeiten von Linienfiihrungen

Sollten Liniendienste zwischen weiteren west- und ostearopiischen Flughifen aufgenom-
men werden, so wiire z. B. denkbar, daf auch einmal die DLH und weitere europiiische
Gesellschaften zum Verkehr mit Berlin zugelassen wiirden. Infolgedessen wiirde manche
Fluglinie im O/W-, aber auch im N/S-Verkehr einen anderen, kiirzeren Verlauf nehmen.
So wiren z.B. Linienfithrungen denkbar wie Dublin—London—Berlin (—Warschau)—
Moskau oder Moskau (—Warschau)—Berlin—Paris—Madrid—Lissabon. Eine andere
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Frage ist aber, ob sich der politische Preis lohnen wiirde, der heute fiir eine Verwirk-

lichung solcher und #hnlicher Pline gefordert wird. Das zu untersuchen, war nicht
Gegenstand der vorliegenden Arbeit.

10. Uberlegungen zur Flugplangestaltung auf den vorgeschlagenen
Europafluglinien

Charakteristische Angebotsmerkmale von Flugplinen sind Flugzeitdauer, Hiufigkeit und

tageszeitliche Lage der Verkehrsgelegenheiten, Anzahl der Sitze je Beférderungsvorgang,
Art des Reisckomforts und — nicht zuletzt — die Tarifhshe.

10.1 Voraussetzungen fiir die Aufstellung von Flugplanbeispielen
10.1.1 Flugzeitdauer

Die Flugplanzeiten sind anhand von Blockgeschwindigkeitswerten eines Luftfahrzeugs
ermittelt, das in Anlehnung an das Muster Boeing B 727-200 eine Dauergeschwindigkeit
um 900 km/h in Reisehthe besitzt. Bei Linienabschnittslingen zwischen rd. 400 km Linge,
z.B. Helsinki—Stockholm, und rd. 1100 km, z.B. Frankfurt—Barcelona, reicht die

Spanne der zugeh.iirigen Blockgeschwindigkeiten von fast 550 bis etwa 680 km/h. Die
zugehdrige Flugzeitdauer betrige etwa %4 bis tiber 11/2 Stunden.

10.1.2 Hiufigkeit der Verkehrsgelegenheiten und tageszeitliche Lage

Die Nachfrage nach Europaflugpassagen diirfte grof genug sein, um eine wenn nicht
tagliche, so doch werktigliche Bedienung zu rechtfertigen. Im Hinblick auf die Inan-
spruchnahme durch den Geschiftsreiseverkehr sind zwei Verkehrsgelegenheiten je Tag in
beiden Richtungen vorgesehen, d. h. je ein Friih- und je ein Frithnachmittagsabflug an den
beiden Endpunkten der Linie. Als Abflugzeit des Frithkurses ist jeweils 700 Uhr und als
spiteste Ankunftszeit des 2. Kurses an den Endpunkten 2230 Uhr vorgesehen. In Anbe-
tracht der Flugzeitdauer ist es fiir den Reisenden zwischen den beiden Endpunkten nicht
moglich, an ein und demselben Tag zum Ausgangspunke seiner Reise zuriickzukehren.

10.1.3 Dauer der Zwischenhalte

Die Zwischenhalte sollen nur 15 Minuten dauern. Die Aufenthaltsdauer lifie sich insbe-
sondere auf den groflen internationalen Flughifen nur dadurch so stark herabsetzen, da}
die derzeitigen, schon lange nicht mehr zeitgemifen Abfertigungsmethoden verkehrlicher
und betrieblicher Art erheblich vereinfacht und verkiirzt werden. Sollten zum Zeitpunke
ciner Aufnahme von Europaflugdiensten der vorgeschlagenen Art auch noch Paf- und
Zollkontrollen erforderlich sein, so miissen die Kontrollen an Bord der Flugzeuge und
mit ausreichendem Personal durchgefithrt werden. Ferner ist damit gerechner, daf dic
Reisenden bei Betriebsstofferginzungen auf den Zwischenhalten das Flugzeug nicht mehr
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wie bisher zu verlassen brauchen; dabei sind allerdings gewisse Sicherheitsvorschriften
zu beachten.

10.1.4 Sitzplatzangebot und Reisekomfort

Das Fassungsvermégen an Sitzpldtzen, das bei der Boeing B 727-200 bis zu 178 Plitzen
in der Economyklasse betragen kann, wurde beim Beispielflugzeug nur mit 155 Sitzen in
Anspruch genommen, d.h. mit einer Kapazitit, die etwa dem Fassungsvermdgen von
21/2 TEE-Zugwagen entsprechen wiirde. Dadurch ist Spielraum vorhanden, wenn not-
wendig, auch eine Kabine 1. Klasse abzuteilen.

10.1.5 Befdrderungssitze

Der Abschitzung von Befdrderungssitzen auf den Europafluglinien liegen die direkten
Betriebskosten des Beispielflugzeugs zugrunde, dessen Sitzplatzkapazitiit gegeniiber der-
jenigen heute im internationalen innereuropiischen Verkehr eingesetzter Luftfahrzeuge
um rd. die Hilfte grofer ist. Eine solche Vergriflerung des Fassungsvermogens wirkt
sich auch auf die Hohe der Betriebskosten je Nutzarbeitseinheit und damit auf die mdg-
liche Tarifhhe aus.

Auf Gang und Einzelheiten der Betriebskostenberechnung, die sich in ihren Grundziigen
an die DLH-Methode anlehnt, kann hier nicht eingegangen werden.t!) Die Berechnung
ergab, dafl ein Befdrderungssatz in der Groflenordnung um DM 0,15 je Personen-km fiir
erreichbar gehalten wird. Wie bekannt, betrigt der entsprechende IATA-Normalsatz
z.Z. DM 0,22 je Personen-km. Ein Tarifsatz der errechneten Groflenordnung wiirde also
nur noch um kaum /5 iiber demjeniger. der 1. Klasse der Eisenbahn liegen. Eine derar-
tige Ermifligung kénnte zu einer nicht unbetrichtlichen Nachfragesteigerung fithren.

10.2 Flugplanbeispiele

Unter diesen Voraussetzungen wurde ein Flugplanbeispiel fiir die NW/SO-Verbindung
Dublin—London —Frankfurt— Wien—Belgrad — Athen—Istanbul und fiir die NO/SW-
Verbindung Helsinki— Stockholm —Kopenhagen —Diisseldorf — Paris—Madrid — Lissabon
aufgestellt. Den Lingen der beiden Linienverbindungen liegen die Angaben der IATA fiir
die entsprechenden Groflkreisentfernungen zugrunde, d. h. fast 3600 km fiir die erstere
und etwas mehr als 3500 km Linge fiir die letztere. Beide Linienldngen sind damit um
nur etwa 500 km kiirzer als die beiden US-amerikanischen Ohnehalttransversalen New

York—Los Angeles und New York—San Francisco.

10.2.1 Linie Dublin— ... Istanbul

Wie der folgende Flugplan zeigt, betrigt die mittlere Etappenlinge bei fiinf Zwischen-
halten um 600 km und die mittlere Flugzeitdauer je Etappe rd. eine Stunde. Die Auf-

1) Hier seien nur folgende Daten genannt, die der Betricbskostenberechnung zugrundegelegen haben:
Mittlere Einsatzdauer des Flugzeugs: rd. 2750 Std./Jahr
Anzahl der zu buchenden Sitze: 155
Mittlerer Auslastungsgrad: 0,60
Beschaffungspreis des Flugzeugs: etwa DM 21 Mill.
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enthaltsdauer von insgesamt 11/4 Stunde ist an der Gesamtflugreisedauer von 71/4 Stun-
den — sie mag fiir einen Reisenden zwischen Anfangs- und Endpunkt der Linie nach heu-
tigen Maflstiben noch zumutbar sein — mit rd. 1/7 (17,3 v. H.) beteiligt.

Blockzeit- Blodkzeit-
Zeitpunkt |Entfernung dauer Zeitpunkt dauer

(GMT) (km) (Std. und (GMT) (Std. und
Min.) Min.)

Ab Dublin 7.00 , Ab Istanbul 7.00 ,
an London 7.50 467 0hso an Athen 8.00 1h 00
ab London 8.05 , ab Athen 8.15 ,
an Frankfurt 9.10 642 1hos5 an Belgrad 9.30 1h1s
ab Frankfurt 9.25 , ab Belgrad 9.45 ,
an Wien 10.25 618 1hoo an Wien 10.35 0h 50
ab Wien 10.40 , ab Wien 10.50 ,
an Belgrad 11.30 471 0h50 an Frankfurt 11.50 1hoo
ab Belgrad 11.45 , ab Frankfurt 12.05 ,
an Athen 13.00 818 1h15 an London 13.10 1hos
ab Athen 13.15 , ab London 13.25 ,
an Istanbul 14.15 556 1hoo an Dublin 14.15 ohso

10.2.2 Linie Helsinki— ... Lissabon

Die Verhiltnisse auf dieser 2. Diagonalverbindung entsprechen gréfenordnungsmiflig
denjenigen der NW/SO-Linie in fast allen wesentlichen Einzelheiten.

Blockzeit- Blockzeit-
Zeitpunkt [Entfernung dauer Zeitpunkt dauer
(GMT) (km) (Std. und (GMT) (Std. und
Min.) Min.)
Ab Helsinki 7.00 . ||Ab Lissabon 7.00 ,
‘an Stockholm 7.45 403 Oh 45 an Madrid 7.55 0hs55
ab Stocdkholm 8.00 , ab Madrid 8.10 ,
an Kopenhagen 8.55 335 0h55 an Paris 9.45 1h35
ab Kopenhagen 9.10 , ab Paris 10.00 ,
an Diisseldorf 10.15 620 1hos an Diisseldorf 10.45 0h45
ab Diisseldorf 10.30 , ab Diisseldorf 11.00 ,
an Paris 11.15 412 Oh45 an Kopenhagen 12.05 1hos
ab Paris 11.30 , ab Kopenhagen 12.20 R
an Madrid 13.05 | 1053 1h35 |05 Stockholm | 1345 0k 55
ab Madrid 13.20 , ab Stockholm 13.30 ,
an Lissabon 14.15 S14 Ohs55 an Heslinki 0h 45

14.15
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11. Die voraussichtliche Entwicklung der Nachfrage
nach Europaflugpassagen

Die in den letzten Jahren angestellten Prognosen haben vorausberechner, dafi sich die
Nachfrage nach Flugpassagen gegeniiber dem Stand von 1965 bis zum Jahre 1970 annj~
hernd verdoppeln und bis zur Mitte des kommenden Jahrzehnts fast vervierfachen soll.
Demgemifl wiren auf den europiischen Verbindungen weiterhin jihrliche Steigerungs~
raten-um 10-15 v. H. zu erwarten. Damit es dahin kommt, ist u.a. unterstellt, dafl
einérseits das Angebot an Luftverkehrsdiensten erweitert und verbessert wird, und dafl
andererseits die Kosteneinsparungen, die sich durch den Einsatz der gréferen Luftfahy-
zeugmuster ergeben werden, an den Verkehrsnutzer in Gestalt niedrigerer Beférderungs-

sitze weitergegeben werden.

11.1 Die Vergroflerung des Sitzplatzangebots je Beférderungsvorgang

Heutige Flugzeuge des Mittelstreckenverkehrs, die auf grenziiberschreitenden innereuro-
piischen Verbindungen eingesetzt sind, wie z.B. »Caravelle, »Trident« und Boeing
B 727-100, fassen etwa 80—100 Sitze. Demgegeniiber ist die Sitzplatzkapazitit des Bej-
spielflugzeugs fast doppelt bzw. 11/2fach so groff. Mit dem 300-sitzigen europiischen
»Airbus« A-300 stiinde um die Mitte der 70er Jahre ein Luftfahrzeug zur Verfiigung,
dessen Fassungsverm&gen iiber 2!/2- bis 3mal grofer wire als dasjenige heutiger Luft-
fahrzeugeinheiten des internationalen innereuropiischen Verkehrs.

11.2 Die Auswirkungen von Kapazititssteigerungen anf Beforderungstarife und
Nachfrage nach Flugpassagen

Wiirde die berechnete Tarifermifigung Wirklichkeit, ligen also dann die Beférderungs-
sitze nur noch etwa rd. ein Fiinftel iiber denjenigen des Eisenbahntarifs 1. Klasse, so
wire nach heutiger Anschauung mit einer Steigerung der Nachfrage nach Flugpassagen
um mehr als 1/3 bis zu fast %/5 zu rechnen.

Noch stirker wiirde die Nachfrage beim Einsatz des europiischen »Airbus« auf den fiir
ihn geeigneten Verbindungen reagieren. Nach Uberschlagsberechnungen, denen die derzei-
tigen Daten des Projekts zugrundeliegen, diirften Tarife erreichbar sein, die etwa denje-
nigen der Eisenbahntarife 1. Klasse gleichkdmen. Fiir diesen Fall wiire sogar eine Nach-
fragebelebung um mehr als 2/s gegeniiber dem derzeitigen Stand zu erwarten, sofern die
heutigen Vorstellungen tiber die Preis/Nachfrageelastizitit weiterhin durch die Erfahrung
bestiitigt werden. Es wire aber villig verfehlt, etwa anzunehmen, daf daravfhin die
Masse der bisherigen Benutzer des Schienenschnellverkehrs der 1. Klasse alsbald auf das

Luftfahrzeug tiberwechseln wiirde.

Uber die Hohe der voraussichtlichen Nachfrageentwicklung auf den beiden Beispielsver-
bindungen geben die folgenden Zahleniibersichten Auskunft. ‘
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11.2.1 Verbindung Dublin— . . . Istanbul

Mit Ausnahme der Verbindungen Dublin—London und Athen—Istanbul, fiir die nur
die Streckenbelegung aufgefiihrt ist (8.2.3), ist fiir die iibrigen Teilstrecken das erwartete
Aufkommen im Quell/Zielverkehr in den Jahren 1970 und 1975 angegeben.

Voraussichtliche Anzahl der Reisenden im Quell/Zielverkehr

Teilstredke auf den einzelnen Teilstrecken in den Jahren
1966 | 1970 i 1975

Dublin — London*) rd. 300000 rd. 600000 rd. 1000000
London  — Frankfurt rd. 250000 rd. 500000 rd. 875000
Frankfurt — Wien rd. 95000 rd. 195000 rd. 340000
Wien — Athen rd. 52500 rd. 100000 rd. 190000
Athen — Istanbul *) rd. 30000 rd. 62500 rd. 110000

*) Nur Streckenbelegung.

11.2.2 Verbindung Helsinki— . .. Lissabon

Gegeniiber der NW/SO-Verbindung ist auf der NO/SW-Diagonale mit einer geringeren
Nachfrageintensitit zu rechnen. Folgende Entwidklung wurde vorausberechnet.

Voraussichtliche Anzahl der Reisenden im Quell/Zielverkehr

Teilstrecke auf den cinzelnen Teilstrecken in den Jahren
1966 | 1970 | 1975
Diisseldorf — Skandinavien
u. —Finnland rd. 65000 rd. 125000 rd. 220000
Diisseldorf — Paris rd. 95000 rd. 195000 rd. 340000
Diisseldorf — Spanien rd. 240 000 rd. 400000 rd. 700000
Diisseldorf — Portugal rd. 6500 rd. 13000 rd. 25000

11.3 Das Verbiltnis von Angebot und Nachfrage

Werden Angebot und Nachfrage auf den beiden Beispielverbindungen einander gegen-
iibergestellt, so zeigt sich, dafl das Sitzplatzangebot des Beispielflugzeugs — es beliuft sich
auf fast 190000 Sitze/Jahr — auf dem kritischen Streckenabschnitt Frankfurt—London
der NW/SO-Diagonale um das Jahr 1970 gerade noch ausreichen diirfte. Demgegeniiber
lieRe das Sitzplatzangebot auf der NO/SW-Verbindung zwischen Diisseldorf und den
spanischen Flughifen Madrid bzw. Barcelona der Nachfrage noch mehr Spielraum.

Wie berechnet, wird sich die Nachfrage auf den beiden kritischen 'Teilstrecken um das
Jahr 1975 voraussichtlich weiter belebt haben. Zu dieser Zeit diirfte selbst cine Verdop-
pelung der Kurse nicht mehr ausreichen, vorausgesetzt, dafl weiterhin Flugzeuge des bis-
herigen Fassungsvermogens eingesetzt werden. Auf der NO/SW-Linie wiirde ein 3. Kurs
die Nachfrage gerade noch befriedigen. Wihrend der Spitzenmonate wiirde indessen das
Angebot hiufig zu knapp werden.

Um diese Zeit kdnnten nach den derzeitigen Zeitplinen die ersten Einheiten des europii-
schen »Airbus« A-300 verkehrseinsatzreif sein.

4%
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12. Zusammenfassung und Folgerungen

12.1 Zusammenfassung

Der Verlauf der-neu einzurichtenden »echten« europiischen Transversalen wurde dadurch
festgelegt, dafl sich ihre Linienfithrung am Verlauf der stirksten Stréme des grenziiber-
schreitenden innereuropiischen Personenluftverkehrs orientierte. Der Ermittlung der
Stromrichtungen und -stirken wurde luftefahrestatistisches Material, vorzugsweise solches
der amtlichen deutschen Statistik, fiir den Zeitraum 1960—1966 zugrundegelegt.

Nach den Auswertungsresultaten haben die beiden alten Hauptstromrichtungen NW-SO
und NO-SW ihren Verlauf gegeniiber der Vorkriegszeit in grofien Ziigen beibehalten,
ihre Intensitit ist aber betrichtlich angewachsen. Demgegeniiber sind die schwicheren
N/S-Strome durch die Kriegsfolgen z. T. stark abgelenkt worden.

Auf dieser Grundlage lief sich cine Linienfiihrung von zunichst sechs europiischen Trans-
versalen festlegen: Zwei Linien verlaufen in den beiden Diagonalrichtungen NW-SO
bzw. NO-SW. Hinzu kommt cine Verbindung in N/S-Richtung sowie einc weitere, die
von NO kommend in gekrlimmter Richtung iiber Mittcleuropa nach SO verliuft. Dieses
Liniensystem wird durch zwei Randverbindungen erginzt, auf denen die Nachfrage an-
fangs geringer als auf den iibrigen durchlaufenden Europafluglinien sein diirfte. Deren
Linienfiihrung verliuft angenihert von W nach O, die cine im Nord- und Ostseeraum,
die andere im Bereich der ndrdlichen Mittelmeerkiiste. Fast alle Transversalen verzwei-
gen sich iiber Mitteleuropa angesichts der Vielzahl bedienungswirdiger Flughdfen und
bilden dort gleichsam ein vielfach aufgegliedertes Fluf8system.

Die vier grof8ten Flughifen der BRD — Frankfurt, Diisseldorf, Hamburg und Miinchen —
eignen sich nach Standortlage und Hohe ihres Abfertigungsergebnisses im grenziibet-
schreitenden innereuropiischen Verkehr gut als Fest- und Knotenpunkte von europiischen
Transversallinien. Sie wurden daher in die verschiedenen Linienfiihrungen einbezogen.

Der Umfang des europiischen Flugpassagengeschiifts wird sich nach den Ergebnissen ver-
schiedener Prognosen in den nichsten fiinf bis zehn Jahren annihernd verdoppeln bzw.
fast vervierfachen. Von dieser Entwicklung wiirden auch die durchgehenden Europaflug-
linien profitieren, wie fiir zwei charakteristische Linien zahlenmiflig belegt wird., Im
Hinblick auf den erwarteten Aufkommensverlauf wurde auf allen Linien einheitlich
der Einsatz eines 150- bis 160-sitzigen Luftfahrzeugs vorgesehen, dessen Flugleistungen
sich an denen des US-amerikanischen Musters Boeing B 727-200 (mit verlingertem
Rumpf) orientieren. Fiir die beiden Transversallinien wurden Flugplanbeispiele durch-
gerechnet.

Anhand der Flugleistungsdaten des Beispielflugzeugs wurden dessen Betriebskosten er-
rechnet und diese zur Grundlage einer Abschitzung der voraussichtlichen TarifhShe ge-
macht. Die sich ergebenden niedrigen Beférderungssitze wiirden zu der oben erwihnten
Aufkommensentwicklung nicht unwesentlich beitragen. Unter diesen Voraussetzungen
wiirden sich um die Mitte der 70er Jahre fiir den 300-sitzigen europiischen »Airbuse,
eine franzdsisch-britisch-deutsche Gemeinschaftsentwicklung, gute Einsatzmdglichkeiten
auf den aufkommensstarken europiischen Transversallinien ergeben.
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12.2 Folgerungen

Um das System der vorgeschlagenen durchlaufenden Europafluglinien weiter auszubauen,
wird empfohlen, die bisher ungeniigend genutzten Quellen des Kurzstreckenlufttver-
kehrst?) im Einzugsraum der an den Transversalen liegenden Flughifen besser zu er-
schliefen. Eine solche Mafinahme wird verstindlich, wenn daran erinnert wird, dafl auf

diesen Flughifen, den Zwischenstationen der Transversalen, das meiste Aufkommen im
Unterwegsverkehr anfillt. .

Die nationalen Luftverkehrsgesellschaften haben das grofie Potential des Kurzstredken-
luftverkehrs, d.h. des Inlands- und des grenziiberschreitenden Nachbarschaftsverkehrs,
bisher wenig beachtet. Der Grund liegt darin, dafl sie diese kurzen Verbindungen nur mit
erheblichen Kosten betreiben konnen, die im allgemeinen nicht durch entsprechende Er-
trige gedeckt werden. Wie der eine oder andere Geschiftsbericht ausweist, belaufen sich
die innerbetrieblichen Subventionen solcher Verbindungen teilweise auf zweistellige Mil-
lionenbetrige. Daher besteht auch so wenig Neigung, die meist unzureichende Verkehrs-
bedienung auf Kurzstrecken zu verbessern oder den Verkehr auf noch nicht bedienten
Verbindungen aufzunehmen.

Nach volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten wire es daher gerechtfertigt, die nationalen
Gesellschaften von Kurzstreckenaufgaben zu befreien. Stattdessen sollten kleinere unab-
hingige Unternchmen, die infolge ihrer einfacheren und weniger umfangreichen Betriebs-
organisation mit erheblich geringeren Kosten arbeiten, den Kurzstreckenverkehr im In-
land und mit dem benachbarten Ausland {ibernehmen. Es wiirde ihnen wahrscheinlich
gelingen, Kosten und Ertrige auf den kurzen Verbindungen auszugleichen, wenn nicht
sogar kleinere Uberschiisse zu erwirtschaften. Unter diesen Umstinden wiirden diese
Unternehmen auch bereit sein, Kurzstreckenverbindungen verkehrsgerechter, d. h. hiufi-
ger als heute, zu bedienen. Auf eine solche Qualititsverbesserung des Angebots wiirde die
Nachfrage alsbald kriftig reagieren, wie das franzdsische Beispiel zeigt (7.2.2), eine Aus-
wirkung, die auch dem hier interessierenden grenziiberschreitenden Nachbarschaftsverkehr
und damit den europiischen Transversalverbindungen zugute kommen wiirde.

12) Zu weiteren Einzelheiten fiber den Kurzstreckenverkehr sei verwiesen auf: V. Porger, Kurzstreckenluft-
verkehr in Europa — heute und morgen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 36. Jg. (1965), S. 99
bis 159.



. Zahlentafel 1 Obnebaltverbindungen im grenziiberschreitenden innerenro piischen Linienluflverkebr

Linge

Verbindung (km) Verbindung Iiil:f)e Verbindung L('ﬁ?f)e
Amsterdam — Frankfurt 366 Frankfurt  — Helsinki 1572 Moskau — Budapest 1536
Amsterdam — Hamburg 379 Frankfurt  — Lissabon 1915 Miinchen —London 932
Amsterdam  — Kopenhagen 633 Frankfurt  —London 642 Miinchen — Mailand 354
Amsterdam —London 369 Frankfurt  —Mailand 489 . Miinchen — Paris 690
Amsterdam — Paris 432 Frankfurt  —Palma 1252 Miinchen — Ziirich 248
Amsterdam — Moskau 2151 Frankfurt - Paris 465 Paris — Barcelona 839
Athen — Briissel 2245 Frankfurt ~ — Wien 618 DParis — Briissel 272
Athen — Istanbul 556 Hamburg  — Helsinki 1169 Paris —Dublin 789
Athen —London 2299 Hamburg - Kopenhagen 280 Paris — Lissabon 1410 .
Athen — Paris 2004 Hamburg  —London 744 Paris —Palma 1035
Athen — Belgrad 818 Hamburg — Paris 759 Paris — Wien 1045
Barcelona — Frankfurt 1093 Hamburg ~ Stockholm 813 Paris — Ziirich 481
Barcelona ~ —Kopenhagen 1772 Istanbul — Wien 1253 Rom - Frankfurt 967
Barcelona  —Lissabon 995 Istanbul — Ziirich 1762 Rom — Miinchen 707
Barcelona  —London 1127 Istanbul — Belgrad 826 Rom — Paris 1109
Belgrad ~ Istanbul 826 Kopenhagen —London 982 Rom — Ziirich 693
Belgrad — Moskau 1638 Kopenhagen — Mailand 1149 Stodkholm  — Helsinki 403
Belgrad — Warschau 818 Kopenhagen — Miinchen 835 Stodtholm  — Kopenhagen 535
Briissel — Frankfurt 306 Kopenhagen - Paris 1036 Stockholm - Oslo 401
Briissel — London 338 Kopenhagen —Rom 1537 Warschau — Amsterdam 1099
Briissel —Madrid 1317 Kopenhagen — Ziirich 950 Warschau ~ — Berlin/Ost 506
Briissel —Palma 1270 London ~Dublin 450 Warschau —Budapest 540
Briissel —Prag 698 London — Lissabon 1555 Wien — Diisseldorf 787
Bukarest — Paris 1873 London — Madrid 1246 Wien — Miinchen 361
Bukarest ~ Wien 835 London —Nizza 1039 Wien — Rom 781
Bukarest —Berlin/Ost 1345 London —Palma 1329 Wien — Bukarest 835
Bukarest — Moskau 1504 London — Paris 345 Ziirich — Frankfurt 287
Diisseldorf ~ —Kopenhagen 620 London — Reykjavik 1897 Ziirich — Hamburg 699
Disseldorf — London 493 London —Rom 1424 Ziirich —London 771
Diisseldorf  — Paris 412 Moskau — Helsinki 874 Ziirich - Mailand 228
Diisseldorf —Rom 1135 Moskau — Wien 1691 Ziirich — Wien 602
Diisseldorf — Ziirich 444 Moskau — Berlin/Ost 1586 Ziirich — Prag 912

Quelle: Flugpline der europiischen Luftverkehrsgesellschaften und IATA, »Great circle distancese.
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Zahlentafel 2 Auswabl von Uberseelinien anflerenropdischer Gesellschaflen
mit innerenropéischen Teilstrecken

Luftverkehrsgesellschaft

Land

Linienfithrung

Aerolineas Argentinas

Aeronaves de Mexiko
Air Canada

Air India
Avianca

El Al

Ethiopian Airlines
Japan Airlines

Middle East Airlines
Pakistan International Airlines

Pan American World Airways
Qantas
South African Airways

Syrian Arab Airlines
Trans World Airlines

Venezolana Internacional de Aviation (VIASA)

Argentinien
Argentinien
Mexiko
Kanada
Kanada
Indien
Indien
Kolumbien
Kolumbien
Israel
Israel
Abessinien
Abessinien
Japan
Japan
Libanon
Pakistan
Pakistan
USA

USA
Australien
Australien
Stidafrika
Siidafrika
VAR

USA

USA

Venezuela

Santiago de Chile—. .. Dakar—Madrid—Paris—London

Buenos Aires—Rio de Janeiro—Madrid—Rom—Frankfurt
Mexico City—Miami—Madrid—Rom
Montreal—-Kopenhagen—Moskan
Montreal—London—Paris—Frankfurt
Bombay—Cairo—Rom—Frankfurt—London~New York
Tokio—...Bahrein Inseln—Cairo—Frankfurt—Paris—London—New York
Buenos Aires—. .. S. Juan—Lissabon—Madrid—Paris—Frankfurt
Lima—. .. S. Juan—Madrid—Paris—Frankfurt

Tel Aviv—Ziirich—Amsterdam~London

Tel Aviv—Rom—Miinchen—Paris

Addis Abeba—. . . Beirut—Athen—Rom—Madrid

Addis Abeba—. . . Beirut—Athen—Frankfurt

Tokio—. . . Karachi—Athen—Frankfurt

Tokio—. .. Anchorage—Hamburg—London—Paris
Beirut—Istanbul—Wien—Diisseldorf—Frankfurt
Karachi-Kuweit—Istanbul—Frankfurt—London
Karachi—Teheran—Moskau—Frankfurt—London

New York—Hamburg—BerlinlTegel
New York—Lissabon—Barcelona—Nizza—Rom

Brisbane— ... Teheran—Istanbul—Rom—London—New York—. .. Sidney
Brisbane—. . . Karachi—Rom—Frankfurt—London

Johannesburg—. . . Las Palmas—Frankfurt—London
Johannesburg—Lissabon—Rom—Zirich

Damaskus—Athen—Rom—Miinchen—Paris—London

New York—Paris—Genf—Rom—Atben—Cairo
New York—Zirich—Mailand—Rom—Tel Aviv

Caracas—Lissabon—Madrid—Paris—Amsterdam

Quelle: Sommerflugpline 1967.
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Zahlentafel 3

" Die Rangfolge der westenropiiischen Flughifen nach der Héhe ibrer
Abfertigungsergebnisse im Personenluflverkebr der Jahre 1965 und 1966

Anzahl der abgefertigten Luftreisenden *) .

Flughafen Cim Jahre Rangfolge im Jahre

1966 1965 1966 1965
London-Heathrow 11962706 100662 395 1 1
Paris-Orly und -Le Bourget 7570694 6584338 2 2
Frankfurt 5473735 4777504 3 3
Rom 4297 864 3812160 4, 4,
Kopenhagen 3786019 3302299 5. 5.
Berlin-Tempelhof u. -Tegel 3346624 3099151 6 6
Amsterdam 2819937 2446 231 7 7
Zirich 2715271 2413905 8 8
Madrid 2434665 | 2210179 9. 9.
Palma 2376881 2014960 10. 10.
Athen 2317265 1994 354 11. 11.
Stockholm 2055980 1795 600 12. 12.
Mailand 1990051 1777765 13, 13.
Diisseldorf 1956675 1774243 14. 14.
Barcelona 1891930 1574610 15. 18.
Hamburg 1878785 1731341 16. 15.
Miinchen 1848490 1642205 17. 17.
Glasgow 1814573 1713645 18. 16.
Genf 1638045 1467 615 19. 19.
London-Gatwidk 1632129 1371777 20. 22,
Briissel 1604988 1427 895 21. 20.
Dublin 1547077 1343 420 22. 23.
Manchester 1396987 1422278 23. 21,
Oslo 1282443 1137894 24. 24.
Lissabon 1227739 1038145 25. 27.
Nizza 1186173 1083977 26. 25.
Jersey 1067 288 985 397 27. 28.
Hannover 1067 117 1052710 28. 26.
Marseille 1024962 945961 29. 29.
Wien 1001514 882127 30. 30.
Stuttgart 833655 724498 31. 32,
Malms 800798 753 688 32, 3L
Helsinki 780148 721 220 33. 33.
Kéin/Bonn 759093 678885 34, 34.
Istanbul 732133 642 402 35. 35.
Basel-Miilhausen 550122 389639 36. 38.
Shannon 465421 427637 - 37. 37,
Ostende 444068 460891 38, 36.
Ankara 339910 312673 39. 39.
Niirnberg , 299 253 262 345 40. 41,
Bremen 272563 283 405 41. 40.
Insgesamt 84490771 75143 368 -~ -

#) LinschlicBlich der dirckten Transitreisenden
Quelle: »Grands Adéroports de I'Ouest de ’Evropes.
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Zahlentafel 4

Abfertigungsergebnisse im grenziiberschreitenden innereuropiischen Verkebr
anf enropdischen Flughifen und ibr Anteil am Gesamtabfertigungsergebnis

Anzahl der abgefertigten Reisenden im Em{\““-’il %c:l s
Flughafen Europa- | Gesamt- am G?zls):x;?\‘;rllcchr
verkehr *) (v. H.)
Amsterdam rd. 2323000 rd. 2909000 79,9
Athen rd. 895000 rd. 1865000 48,0
Barcelona rd. 935000 rd. 1854000 50,4
Briissel rd. 1326000 rd. 1576000 84,2
Dublin - rd. 1390000 rd. 1547000 89,9
Diisseldorf rd. 1012000 rd. 1854000 50,4
Frankfurt rd. 1957000 rd. 5073000 38,6
Hamburg rd. 554000 rd. 1815000 42,6
Istanbul rd. 195000 rd. 563000 34,6
Lissabon rd. 504000 rd. 981000 51,4
London-Heathrow rd. 6658000 rd. 11775000 56,5
Madrid rd. 794000 rd. 2303000 34,5
Mailand rd. 738000 rd. 1857000 39,7
Miinchen rd. 729CC0 rd. 1708000 42,6
Palma rd. 1751000 rd. 2371000 73,8
Paris rd. 4078000 rd. 7296000 55,9
Rom rd. 1130000 rd. 3677000 30,7

#) Einschlieflich der dirckten Transitreisenden.

Quelle: Aéroport de Paris. »Statistiques de trafic. Année 1966, Grands Aéroports de 1'Quest de 1'Europe«,

Zahlentafel 5

Aufgliederung der Abfertigungsergebnisse des Flughafens Amsterdam
im Personenluflverkebr der Jabre 1960—1966

Anzahl der abgefertigten Reisenden *) auf

Jahr curopiischen  Anteil interkonti- Anteil Inlands- Anteil Anteil

Verbindungen (v. H.) Ve?ﬁ:}fg}ﬁ:}:en (v. H.) | verbindungen (v. H.) Insgesamt (v.H)
1960 1128920 79,0 297 655 20,8 2309 0,2 1428884 100,0
1961 1188322 78,8 319622 21,2 430 - 1508374 100,0
1962 1306681 78,1 366 644 21,9 714 - 1674039 100,0
1963 1474728 80,9 346950 19,0 2041 0,1 1823719 100,0
1964 1730300 80,9 407 652 19,0 3720 0,2 2141672 100,0
1965 2029237 80,0 501668 19,8 6767 0,2 2537672 100,0
1966 2322755 79,9 567730 19,5 18481 0,6 2908 966 100,0

*) Im Linien- und Gelegenheitsverkehr, dabei Transitreisende doppelt gezihlt (Durchgangs- und Anschlufi-
reisende).

Quelle: TTA-Bulletin No. 18, 1. 5. 67.
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Zahlentafel 6

Zusteigeranfkommen im grenziiberschreitenden innereuropiischen Verkebr
auf den 4 grifiten westdentschen'Flughifen von 1960 bis 1966

und sein Anteil am jeweiligen Gesamtaufkommen des Jabres 1966

Anzahl der Zusteiger im grenziiberschreitenden innercuropiischen Verkehr
Flughafen in den Jahren
1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966
Frankfurt 317975 382487 453573 523159 639652 819138 814882
Diisseldorf 182640 225 880 245671 299568 343430 440459 527 428
Hamburg 146433 155431 168 604 188 654 201529 232525 265513
Miinchen 131633 135265 155684 183928 203425 275218 331308
Anzahl der Zusteiger im Jahre 1966 cﬁz;cgsg}f:n
Flughafen . nach curopiiischen Verkehts
Insgesame Reisezielen (v. H)
Frankfurt rd. 2196 000 rd. 815000 rd. 37
Diisseldorf rd. 902500 rd. 527000 rd. 58
Hamburg rd. 876000 rd. 266000 rd. 30
Miinchen rd. 818000 rd. 331000 rd. 41
Insgesamt rd. 4792500 rd. 1939000 rd. 40,5




Zahlentafel 7

Flugplan der Air France und der Olympic Airways: Paris—Istanbul
Sommer: 1. April—31. Oktober 1967

Gesellschaft Air France O}ymp e Air France
Airways
Wochentag 36 1241 4 4 6 [23*% gl | 12 36 457 1 1 1
57 57
Verkehrszeit 1.4.—31.10.67
Luftfahrzeug- Caravelle Boeing B 707 Comet Boeing B 707
muster
ab Paris-Orly 8.25 8.25 | 11.00 11.00 11.00 | 11.10 11.45 15.15 15.15 15.15 18.45 21.00 21.00
an Mailand 10.50  10.50
ab Mailand 11.25  11.25
an Rom 13.50
ab Rom 14.30
an Athen 13.50 13.50 | 14.55 14.55 14.55 | 16.05 15.15 19.10 19.10 19.10 22.40 0.55 2.55
ab Athen 14.25  14.25 weiter nach weiter nach
an Istanbul 1540  15.40 | Shang- Tokio Tokio Tel ‘Teheran Cairo Tananarivo/Madagaskar
) hai Aviv

*) Weiter nach Ankara. Kein Lokalverkehr Istanbul— Ankara.
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Zahlentafel 8

Anzabl der anf dem Flughafen Frankfurt im grenziiberschreitenden

innerenropdischen Verkebr abgefertigten Reisenden in der Zeit von 1960 bis 196,

geordnet nach Reiseziellindern

Anzahl der abgefertigten Reisenden in den Jahren

Reiseziclland 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966
Grofibritannien 60231 64244 76203 88546 99552 111187 125074
Frankreich 41703 45465 51154 61187 73903 92997 83548
Schweiz 47002 56466 59326 65724 70849 84541 69150
Italien 41561 48319 56396 65296 81264 98874  9013gs
Niederlande 21281 23750 27929 31816 36394 43938 45132
Spanien *) 22210 29834 44185 65572 96618 144263 124929
Osterreich 19495 26340 27749 34243 42148 53450 48340
Dinemark 12345 13912 17044 18037 21513 27149 28952
Belgien 12011 16512 20570 22601 24172 30298 30279
Griechenland 9748 11094 12796 13525 16635 24677 26407
Schweden 6090 9370 12061 11126 15733 20708 15802
Tiirkei 11125 15782 14979 9033 9578 13525  1519g
Finnland 3133 5275 6004 5890 8693 16466  168gg
Norwegen 2790 3458 3925 3897 5295 6473 6790
Portugal 1910 1901 3865 5276 8311 12886 14907 .
Jugoslawien 1918 2163 2618 4268 6417 12722 15 609
Bulgarien 148 1653 2693 3221 8728 9371 9437
Rumiinien 41 353 1186 5928 8065 15300 16567
Ubrige europ.Linder 3849 7675 5008 12335 17326 27189 29385
Insgesamt 318591 383566 455691 527521 651194 846014 813425

*) Einschlieflich der Kanarischen Inseln.
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Zahlentafel 9

Anzabl der auf dem Flughafen Diisseldorf im grenziiberschreitenden
innerenropiischen Verkebr abgefertigten Reisenden in der Zeit von 1960 bis 1966,
geordnet nach Reiseziellindern

Reiseziclland Anzahl der abgefertigren Reisenden in den Jahren

eisezic 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966
Grofibritannien 75579 96726 101702 112195 112203 124125 132598
Frankreich 22713 23575 28471 35891 38175 46773 48698
Schweiz 18226 23321 26 060 30951 37547 45500 49253
Italien 7 504 10099 12365 16370 15085 25313 45102
Niederlande 11235 14137 7 666 9003 7782 12063 10586
Spanien *) 11412 18 442 28 854 47 096 66321 100022 121824
Osterreich 3809 3187 3651 4092 5553 6049 15194
Dinemark 12371 14 251 9654 8568 8310 8088 11912
Belgien 6476 7816 8835 10872 11868 13921 11840
Griechenland 1408 1165 1125 1982 2344 3331 6525
Schweden 6453 7059 9693 12025 12631 13856 14860
Tiirkei 1045 607 388 597 464 3327 7067
Finnland 137 483 1149 1295 1384 1225 2392
Norwegen 488 929 2142 2660 2515 2582 2635
Portugal 1035 1067 1075 1264 949 1146 - 3196
Jugoslawien 218 165 191 1423 2342 3905 10041
Bulgarien 220 104 215 132 9719 13574 13056
Ruminien 17 34 29 62 4108 11543 14502
Ubrige europ.Linder 2859 3468 3816 4802 5345 5000 8582
Insgesamt 183205 226635 247081 301280 344644 443617 529863

*) Einschlieflich der Kanarischen Inseln.
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Zahlentafel 10

Anzahl der anf dem Flughafen Hamburg im grenziiberschreitenden

innereuropiischen Verkebr abgefertigten Reisenden in der Zeit von 1960 bis 1966,

geordnet nach Reiseziellindern

Anzahl der abgefertigten Reisenden in den Jahren

Reisezielland 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966

Groflbritannien 28994 32076 34145 35020 37091 44893 49014
Frankreich 9532 13081 14532 14228 15086 17128 21117
Schweiz 8412 5848 8038 10773 9663 10976 16611
Italien 3119 2475 3337 4557 2269 4420 13765
Niederlande 22 644 25905 27 867 31445 35936 40043 39864
Spanien *) 2319 3195 6144 7128 15261 20732 31928
UOsterreich 1048 161 152 318 325 255 5181
Dinemark 25888 24166 25033 28771 27692 30003 19285
Belgien 5033 6984 6967 6448 7234 8920 9869
Griechenland 317 225 681 429 446 764 1985
Schweden 18441 17 705 17190 30489 21931 21728 19546
Tiirkei 114 103 65 114 108 152 760
Finnland 11027 13925 14180 16038 13621 13359 11225
Norwegen 7261 7034 7524 9981 10749 12549 12318
Portugal 294 398 433 659 650 763 1974
Jugoslawien 33 32 53 284 57 257 508
Bulgarien 21 16 29 37 1521 3337 3951
Rumiinien 20 7 6 13 14 52 3008
Ubrige europ.Linder 1948 2263 2767 2758 2744 3178 4674
Insgesamt 146465 155599 168987 189490 202398 233509 269515

*) Einschlieflich der Kanarischen Inseln.
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Zahlentafel 11

Anzahbl der auf dem Flughafen Miinchen im grenziiberschreitenden
innereuropdischen Verkebr abgefertigten Reisenden in der Zeit von 1960 bis 1966,
geordnet nach Reiseziellindern

L. d Anzahl der abgefertigten Reisenden in den Jahren

Reiseziellan 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966

Grofibritannien 30353 25013 24359 27 355 28 894 36905 52233
Frankreich 10591 11986 14633 16248 17 445 23387 33391
Schweiz 16986 21058 28061 30091 31304 38330 40308
Ttalien 13795 15163 19140 20662 26341 38098 40579
Niederlande 8635 7 879 9360 11326 13456 15930 19943
Spanien*) 4485 5494 6232 6795 8443 17 349 25609
Usterreich 14419 18 770V 21 840 22169 20939 30469 27215
Dinemark 7 896 6671 6818 10066 10181 13774 15694
Belgien 5421 3034 2914 4291 4558 6293 7374
Griechenland 2432 2580 3984 6317 7542 9016 11549
Schweden 7752 7 660 8287 10159 11524 13089 18042
Tiirkei 2606 2806 2998 3919 4725 8705 11354
Finnland 727 695 504 1005 476 937 3682
Norwegen 586 744 621 742 1487 1010 "1505
Portugal 515 619 712 1486 903 926 1750
Jugoslawien 2883 3892 3497 7477 11370 12752 12130
Bulgarien 170 117 122 332 487 1816 1944
Ruminien 52 88 301 1878 1505 3161 4008
Ubrige europ. Linder 1517 1223 1569 2034 2499 4134 5190
Insgesamt 131821 135492 155952 184352 204079 276081 333500

#) EinschlicBlich der Kanarischen Inseln.



Zahlentafel 12

Anzabl der Panschalreisenden (obne IT-Reisende der Gesellschaflen des Liniendienstes),
die auf den 4 gréfiten Flughifen der BRD im grenziiberschreitenden innerenropiischen
Verkebr wibrend der Jabre 1965 und 1966 zugestiegen sind

Anzahl der Zusteiger im Pauschalreiseverkehr auf den Flughifen

Reisezielland Frankfurt Diisseldorf Hamburg Miinchen auf allen 4 Flughifen
1965 1966 1965 1966 1965 1966 1965 1966 1965 1966
Grofibritannien 703 1005 5033 4519 318 120 6406 16292 12460 21936
Frankreich 1355 2192 1706 1515 0 0 615 1704 3676 5411
Schweiz 21 217 28 63 0 0 516 o] 565 280
Tralien 12130 24973 7578 13927 196 2401 10305 13270 30209 54571
Niederlande 48 486 1 180 5 0 705 1284 759 1950
Spanien *¥) 73027 86145 90737 98010 16345 19673 11826 14726 191935 219058
Osterreich 175 182 23 480 0 363 o] 626 198 1651
Dinemark 102 210 126 318 101 0 10135 9835 10464 10343
Belgien 0 20 0 0 0 0 404 365 404 385
Griechenland 8912 11444 2905 4606 111 0 2466 4127 14394 20177
Schweden 146 o] 140 118 449 103 10544 14247 11279 14468
Tiirkei 539 1873 2535 5267 0 0 777 o] 381 =+ 7140
Finnland 548 51 331 252 509 275 738 2214 2126 2797
Norwegen 0 0 0 80 275 163 18 56 293 234
Portugal o] 3246 0 0 0 0 0 0 0 3246
Jugoslawien 5589 5979 3260 8615 221 0 5010 5838 14080 20432
Bulgarien 4432 6504 8296 12192 2901 3719 1490 1539 17119 23954
Ruminien 11520 12679 11047 13639 0 2786 2349 3650 24916 32754
Ubrige europ.Linder 632 1345 337 625 89 6 894 1529 1952 3546
Insgesamt 119879 158551 134083 164406 21520 30089 65198 94594 340680 447 640

#) Einschlieflich der Kanarischen Inseln.
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Zahlentafel 13

Flugplan der Air France und der Aeroflot: Paris—Moskau,
Sommer: 1. April—31. Oktober 1967

an Paris-Orly

Gesellschaft Air France Aeroflot
Wochentag 2 3 47 1 36 4 5 5 5
Verkehrszeit 1.4.bis 16, 6. bis 16.9.bis 16.6.bis 16.5.bis 16.6.bis 1.4.bis 20.5.bis 6.10.bis
15, 6. 15.9. 31. 10, 15.9. 30.9. 27.9. 19.5. 29.9. 31. 10.
Luftfahrzeug-| Cara-  Boeing Cara- Boeing ,
muster velle 707 velle 707 TU 104 A
Ab Paris-Orly] 92.15 9.15 9.15 9.15 9.15 10.40 — - - - — —
Le Bourget, - —_ - — - — 12.15 12.15 12.15 12.15 16.65 12.15
an Warschau 11.40 11.15 11.40 11.40
ab Warschau 12.15 12.15 12.15 12,15
an Moskau 16.25 16.05 16.25 15.15 16.25 16.05 18.00 18.00 18.00 18.C0 22.10 18.00
Gesellschaft Aeroflot Air France
Wochentag 1 36 4 5 2 3 47 6
Verkehrszeit 6.6.bis 1.4.bis 26.5.bis 6.10.bis | 1.4.bis 16.6.bis 16.9.bis 16.6.bis 16.5.bis
27.9. 19.5. 29.9. 31.10. 15. 6. 15.9. 31, 10. 15.9. 30.9.
Luftfahrzeug- TU 104 A Cara-  Boeing Cara- Boeing
muster velle 707 velle 707
Ab Moskau 8.15 8.15 8.15 8.15 11.20 8.15 17.40 17.40 17.40 17.40 17.40 17.40
an Warschau 17.50 17.50 17.50 17.50
‘ab Warschau 1825 1825  18.25 18.25
an Paris-
Le Bourget| 10.25 10.25 10.25 10.25 13.45 10.25 — - - —
- - - - 20.55 20.40 20.55 20.10 20.55 19.30
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Jahrbuch der Luft- und Raumfahrt 1968, brsg.
von K. F. ReuB, 17. Ausgabe, Sidwestdent-
sche Verlagsanstalt GmbH, Mannbeim,
446 S., DM 19,80.

Das seit Jahren fiir Wissenschaftler und Prak-
tiker unenthehrliche Jahrbuch der Luft- und
Raumfahrt diirfte auch mit dem vorliegenden
siebzehnten Jahresband einen wichtigen Bei-
trag liefern auf dem Weg zu einer aktuellen
Dokumentation aller Geschehnisse, Daten und
Fakten aus der Luft- und Raumfahrt in der
Bundesrepublik Deutschland. Ein konsequen-
ter Aufbau, das ausfiihrliche Inhaltsverzeich-
nis — erginzt durch Spezialverzeichnisse vor
jedem Kapitel — zeigen das Bemiihen des Her-
ausgebers, den umfangreichen Stoff in den Griff
zu bekommen. Dariiber hinaus gewihrleistet
die iibersichtliche Darstellung ein sicheres und
schnelles Auffinden des nachgesuchten Tatbe-
standes.

Besonderes Augenmerk wird in diesem Jahres-
band der umfassenden Darstellung der Luft-
verkehrs- und Raumfahriwissenschaft geschenke.
Neben den auf den neuesten Stand gebrachten
Anschriften  wissenschaftlicher  Institutionen
diirften die Zusammenstellungen iiber ihre Auf-
gaben- und Titigkeitsberciche das besondere
Interesse des Leserkreises finden. Ein gleiches
gilt fiir die Vervollstindigung und Fortent-
wicklung der Kapitel »Luftrecht«, »Raum-
fahrt« und »Luftfahre-Wirtschaft«.

Wie sein Vorginger bescheinigt auch dieser Jah-
resband seinem Herausgeber, die Entwicklung
des Jahrbuches vom reinen Adrefibuch zur in-
formierenden Chronik gelenkt zu haben. Eine
in dieser Art sich auf der Basis volliger Unab-
hingigkeit seit 1951 laufend fortsetzende
Sammlung von Fakten darf als eine »Luft-
fahrtgeschichte im Kleinen« gewertet werden,
cin Quellenmaterial von eigenem und bedeut-
samem  Aussagewert. Seit seinem Bestehen
kann das Jahrbuch als das beste zusammenfas-
sende Informationsmittel fiir die Fragen der
deutschen Luft- und Raumfahrt angesehen

den.
werden Dipl.-Volksw. K. Brodbeck, Koln

Jahrbuch fiir Fremdenverkehr, Organ des
Deutschen Wirtschaflswissenschafllichen Insti-
tuts fiir Fremdenverkebr an der Universitit
Miinchen, 14. Jg., Miinchen 1966, 74 S.

Das vorliegende »Jahrbuch fiir Fremdenver-
kehr« vermittelt auch in diesem Jahr mit sechs
Beitriigen und einer Kurziibersicht iiber For-
schung und Lehre des Fremdenverkehrs an der
Universitit Miinchen allen Interessenten einen
anschaulichen Beitrag iiber die weitgestreuten
Probleme, iiber Bedeutung, Umfang und Ent-
wicklungstendenzen des Fremdenverkehrs.

Hintner unternimmt mit seinem Aufsatz »Be-
wertung von Fremdenverkehrsunternehmungen«
den Versuch, das vielgestaltige Problem der
Unternehmensbewertung, das seit lingerem
die betriebswirtschaftliche Theorie und Praxis
beschiftigt, auf den Bereich des Fremdenver-
verkehrs zu iibertragen. Fiir den Verkiufer
bildet der Liquidationswert der Substanz die
Untergrenze seiner Wertvorstellung. Hinzu
kommt der »goodwill« oder Geschiftswert der
Unternehmung, der damit die Briicke zwischen
Substanzwert und dem sich aus Umsatzgewinn
und nominellen Wertsteigerungen am (ruhen-
den) Vermdgen ergebenden Ertragswert bildet.

»Die Forderung des Fremdenverkehrs in Bay-
ern«, des grofiten Fremdenverkehrslandes in
der Bundesrepublik, untersucht Morgenroth im
folgenden Beitrag. Im Vordergrund spezieller
Forderungsmafinahmen zur Realisierung einer
zweckmifligen Ordnung, die die Steigerung der
Ertragskraft und Leistungsfihigkeit der Frem-
denverkehrswirtschaft zum Ziel hat, stehen
neben der direkten Fremdenverkehrswerbung
Betricbsberatung, finanzielle Hilfen wie zinsver-
billigte Kredite, Verbesserung der Infrastruk-
tur und Heranbildung des Nachwuchses. Dazu
bedarf es ciner systematischen und sinnvollen
Kooperation aller zustindigen Stellen.

Im dritten Beitrag analysiert Koch »die gegen-
wirtige wirtschaftliche Bedeutung des Fremden-
verkehrs unter besonderer Beriicksichtigung der
im Fremdenverkehr erzielten Umsitze und der
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Wertschtpfung«. Der Anteil des Fremdenver-
kehrs am Volkseinkommen betrug in den letz-
ten Jahren 0,7% (als Vergleich dazu: Land-
und Forstwirtschaft 1964 = 5,8%, Energie-
wirtschaft und Bergbau 1964 = 3,8%). Eine
hohere Aussagekraft dieser Globalwerte in bezug
auf einzelne Regionen kann durch die
Einfihrung der »Fremdenverkehrsintensitit«
(= Fremdeniibernachtungen je 100 Personen
der Bevilkerung) erreicht werden. Trotzdem
wird man wohl auf spezielle regionale Unter-
suchungen nicht verzichten kdnnen, die, wie es
die hier von Koch erstellte Analyse schon ge-
zeigt hat, auf erhebliche Schwierigkeiten bei
der Beschaffung, Auswahl und Auswertung des
notwendigen Zahlenmaterials stoflen werden.

Der Fremdenverkehr beanspruchte in den letz-
ten Jahren einen stindig wachsenden Anteil

(1956 = — 11 Mill. £, 1964 = — 71 Mill. £,
1965 = — 97 Mill. £) an dem seit 1964 be-
stehenden Zahlungsbilanzdefizit Groflbritanni-
ens (1964 = — 393 Mill £, 1965 = — 104

Mill. £). Als eine der Ursachen der angespann-
ten Wirtschaftslage Grofibritanniens veranlafite
dieses Defizit die britische Regierung im Juli
1966 zu der einschneidenden Mafinahme, die
Ausgaben britischer Touristen auflerhalb des
»Sterling-Bereiches« zuniichst fiir ein Jahr auf
hochstens 50 £ zu Dbeschriinken, Mit seinem
Beitrag »Tourism in the United Kingdom
balance of payments« unterzieht Medlik diesen
Fragenkomplex einer eingehenden Untersu-
chung.

Mit dem Beitrag tiber »Fremdenverkehr als
Entwidklungshilfe« stellt Koch besonders her-
aus, daB der Fremdenverkehr vor allem im
Hinblick auf den Einrcisefremdenverkehr neben
der Beschiftigungsmdglichkeit eine in die Breite
gehende Einkommensbildung bewirke. Als ein
anderes, aber ebenso wichtiges Kriterium be-
tont er die Bedeutung der Deviseneinnahmen.
Nachhaltig warnt er aber vor der Gefahr
einer falschen Einschitzung der Marktsituation
und unterstreicht die Notwendigkit marktana-
lytischer Studien bei der Planung des Frem-
denverkehrs vor allem in Entwicklungslindern.

Mit der das Jahrbuch abschliefenden Arbeit
iiber »Umfang und Bedeutung des grofistidti-
schen Tagesfremden-(Passanten-)verkehrs, dar-
gestelle am Beispiel Frankfurt am Main« ver-
sucht Wiederspahn, »den Tagesfremdenverkehr

einer Grofistadt als Skonomischen Wert zu er-
fassen und darzutun, wieviel stirker der wirt-
schaftliche EinfluR dieses Verkehrs gegeniiber
dem Ubernachtungsfremdenverkehr ist«, Ob-
wohl die Verhiltnisse bei jeder Grofistadt
anders geartet sind, wird durch diese Unter-
suchung die Relation deutlich sichtbar, die im
wirtschaftlichen Geschehen einer Grofistade
dem Ubernachtungsverkehr einerseits und dem
Tagesfremdenverkehr andererseits zukommt.

K. Schmidt, Kéln

Jahrbuch der Schiffahrt 1966, Transpress VEB
Verlag fiir Verkebrswesen, Berlin 1965, 176 S.
mit zablr., Abb., MDN 15~

Das vorliegende Schiffahrtsjahrbuch der DDR
enthilt einen breitgestreuten Rahmen von Ab-
handlungen, die — reichhaltig bebildert -
einen differenzierten Interessenkreis anzuspre-
chen vermdgen.

Die 18 Aufsitze lassen sich in drei Problem-
kreise gliedern: 1. Allgemeine Fragen der See-
und Binnenschiffahrt; 2. Schiffbautechnik; 3.
Sicherheitsfragen des Weltseeverkehrs, Meeres-
forschung, Fahrtbeschreibungen und sonstige
Berichte.

Im einleitenden Artikel »Probleme des Welt-
secverkehrse befaflt sich der Leiter des Lehr-
stuhls fiir Okonomik, Organisation und Pla-
nung der See- und Binnenschiffahrt an der
Hodhschule fiir Verkehrswesen in Dresden mit
den Entwicklungstendenzen des Weltseever-
kehrs. Dabei werden insbesondere die Struk-
turverinderungen in der flaggenmifligen Ton-
nagezusammensetzung herangezogen, um ein
Einbrechen der sozialistischen Linder in die
Hegemonie der kapitalistischen Schiffahrtsna-
tionen aufzuzeigen (die UdSSR lag 1964 an
6. Stelle in der Rangfolge der Tonnagebe-
stinde). Die Stellungnahme des Verfassers zur
»Flaggendiskriminierung« und  »Liberalisie-
rung« der Seeschiffahrt sowie zu den »Wett-
bewerbsverzerrungen«, die er als »propagan-
distische und wirtschaftspolitische Mafinahmen«
(S. 10) der kapitalistischen Schiffahrtslinder
bezeichnet, um die Verschicbungen im Krifte-
verhilinis zugunsten der sozialistischen Linder
aufzuhalten, enthilt mehr propagandistischen
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als 8konomischen Charakter. Diskriminierung
liegt nach »8stlicher« Terminologie iiberall dort
vor, »wo es einem Lande oder seinen Reede-
reien durch staatliche Eingriffe oder privat-
rechtliche Absprachen, ... verwehrt oder er-
schwert wird, sich auf véllig gleichberechtigter
Basis am Transport der eigenen Auflenhandels-
gliter zu beteiligen oder eine eigene Handels-
flotte nach eigenem Ermessen aufzubauen und
einzusctzen« (S. 10 f.).

Es ist ein Widerspruch in sich, wenn der Ver-
fasser auf der einen Seite fiir alle auf dem
Weltseeverkehrsmarkt agierenden Marktpar-
teien gleiche Startbedingungen fordert, auf der
anderen Seite aber fiir die sozialistischen Lin-
der das Recht in Anspruch nimmt, den Trans-
port der Auflenhandelsgiiter der eigenen Flotte
vorzubehalten oder durch bilaterale Handels-
vertrige Transportquoten festzulegen. Zwar
nimmt die direkte und indirekte Ladungslen-
kung unter den tendenziell liberal ausgerichte-
ten Schiffahrtslindern ein immer groferes
Ausmafl an — dies soll keineswegs bagatelli-
siert werden —, die sozialistischen Linder
jedoch davon freizusprechen ist geradezu wi-
dersinnig, zumal sich die Flaggendiskriminie-
rung dieser Linder durch ihr auf autarke
Zielvorstellungen ausgerichtetes Wirtschaftssy-
stem zwangsnotwendig ergibt und somit sy-
stem- und zielkonform ist.

Der Beitrag tiber »Bessere Bedingungen fiir
die Binnenschiffahrt« lift die undkonomische
Auslastung der Binnenwasserstraflen der DDR
erkennen. U.a. wird vom Verfasser die An-
sicht vertreten, dafl ein Neubau von Wasser-
strafien nicht notwendig sei. Diese Ansicht ist
um ‘so bemerkenswerter, als der einzige lei-
stungsfihige Ubersechafen Rostock iiber keinen
Autobahn- und Binnenwasserstraflenanschlufl
verfiigt. Bei der Randlage Rostocks diirfte dies
jedoch von gravierender Bedeutung sein.

An-der Aufstellung »Welthandelsflotte in Zah-
len« ist besonders auffallend, dafl im wesentli-
chen »westliche« Literaturquellen (Lloyds Regi-
ster  of Shipping Statistical Tables« und
»Statistik der Schiffahrt, Bremen«) aufgefiihrt
w.erden und die Angaben iiber die UdSSR
gxcht durch »&stliche« Statistiken erginzt wer-
en.

Abgeschlossen wird der Problemkreis »Allge-
meine Fragen der See- und Binnenschiffahrre

durch den Beitrag von Fekete, Vizedirektor
der Internationalen Donaukommission, iiber die
Entwicklung derungarischen Donau-See-Schiff-
fahrt, in dem die Projekte der Fahrwasserver-
besserung der Donau und die Maglichkeiten des
Donau-See-Verkehrs aufgezeigt werden.

Die aufschlufireichen technischen Abhandlungen
skizzieren die neuere Entwicklung der Fahrgast-
und Spezialschiffe sowie der internationalen
Schiffstypen. In diesem Zusammenhang sei be-
sonders auf den Beitrag von Strobel tiber »Das
automatisierte Schiff« hingewiesen, in dem der
Stand und die Mbglichkeiten der Automation
auf den Sektoren der Schiffsfithrung, der Ma-
schinen- und Umschlagstechnik sowie des Wirt-
schaftsbetriebes aufgezeigt werden.

Aus der Reihe der iibrigen zehn Abhandlungen
sei auf zwei Beitrige aufmerksam gemacht:
zum einen auf den Aufsatz von Giermann,
einem Mitarbeiter des franzgsischen Meeresfor-
schers Jagues-Yves Coustean, der den Leser
gleichsam »aus erster Quelle« mit zahlreichen
Bildern tiber das Wirken des bekannten Mee-
resforschers informiert und die Entwicklung
der Tauchkugeln darstellt, zum anderen auf den
Artikel von Schult »Aus der Geschichte des
Ostseebezirks«, Zweifellos sind die Aufbaulei-
stungen im Ostsecbezirk nach dem 2. Welt-
krieg unbestritten, insbesondere der Aufbau
der Handelsflotte und des Uberseehafens Ro-
stock-Petersdorf. Dabei sollte jedoch herausge-
stellt werden, daf8 nicht nur »die von der
Unterdriidkung und Ausbeutung befreite Ar-
beiterklasse« und die »groflartige Perspektive:
sie heifit Sozialismus« (S. 104) dafiir ausschlag-
gebend gewesen sind, sondern in erster Linie
doch woh! die derzeitigen Grenzen. Ein Uber-
sechafen Rostock mit den geschaffenen und
projektierten Dimensionen wire bei der Exi-
stenz der Hifen Hamburg bzw. Liibeck im
Westen und Stettin im Osten volkswirtschaft-
lich unvertretbar.

Sieht man das Jahrbuch der Schiffahrt 1966
der DDR unter dem Blickwinke! »populirwis-
senschaftlicher« Zielvorstellungen und betrachtet
man die vielfach mehr propagandistischen
als 8konomischen Argumentationen kritisch, so
vermag es einen interessierten Leserkreis iiber
aktuelle Fragen und Probleme der See- und

Bi chiffah informieren,
innenschiffahrt zu informieren W. V. Kéln
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