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1. Ermittlung des Verkehrsaufkommens im Flugtourismus

A. Einfithrung

Der deutsche Flugtourismus gehore seit einigen Jahren zu den Wirtschaftszweigen, dje
sich cines auflerordentlichen Wadistums erfreuen. Er gewinnt von Jahr zu Jahr an Be-
deutung und erschlieBt stindig neue Kduferschichten. Ein kurzer Riickblik mag zeigen,
wie jung der Wirtschaftszweig noch ist; im Verlauf der Untersuchung wird sich dann
herausstellen, welche Expansion im kommenden Jahrzehnt auf dem Gebiet des Flug-
tourismus erwartet werden kann. Die seitherige Entwidklung 148t sich in drei Phasen
untergliedern: In den Jahren nach der Wiedererlangung der Lufthoheit im Jahre 1955
wurden in der Bundesrepublik — ihnlich wie im westlichen Ausland schon unmitte]-
bar nach Kriegsende — zahlreiche Unternehmen gegriindet, die sidh auf dem Gebietr des
Flugtourismus betdtigten. Reiseveranstalter, die vorher Bahn- oder ‘Omnibusreisen
angeboten hatten, gliederten sich Abteilungen fiir den Flugrourismus an oder es for-
micrten sich Unternechmen, die ausschlieflich auf diesem Gebiet des Tourismus titig
wurden. Die Bedarfs-Luftfahregesellschaften?) setzten weitgehend veraltetes Fluggerit

1y Zum Begriff der Bedarfs-Luftfahregesellschaft: Fiir die im Flugrourisinus titigen Luftverkehrsgesellschaf-
ten hat sich nodi immer keine cinhcit_lichc Bezeidinung herausgebildet. Sie stehen im Gegensatz zu den
Gesellschaften, die im offentlichen Linienluftveskehr titig sind und werden deshalb oft als Gesellschaften
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ein, das z.T. von auslindischen Luftverkehrsgesellschaften gechartert wurde. Diese
Aufbauphbase, die ihr Ende in einer »Reinigungskrise« in den Jahren 1958/59 fand,
war gekennzeichner durch eine grofie Zahl von Konkursen, die infolge der Unruhe auf
diesem Markt einen Vertrauensschwund in der Offentlichkeit verursachten, dessen Nach-
wirkungen bisweilen bis in die jiingste Vergangenheit zu spiiren waren®). Die folgende
Konsolidierungsphase, die bis etwa 1962/63 andauerte, ist charakterisiert durch die ste-
tige Ersetzung des veralteten Fluggeriits durch moderne Flugzeuge und durch eine Um-
strukturierung der Angebotsseite, auf der erstmals branchenfremde Unternehmen, ins-
besondere die Versandhiiuser, in den Wettbewerb um den Touristen eintreten.” Gerade
diese Unternchmen haben dazu beigetragen, dafl sich im Flugtourismus eine Expansions-
phase herausgebildet hat, dic auch von dem konjunkrturellen Riickschlag der Jahre 1966/
67, was die Aufkommenszahlen betrifft, relativ wenig beeinfluflt worden ist. Die Ver-
starkung des Wettbewerbs har zu einer Konzentration im Bereich der Reiseveranstalter
und zu Angeboten gefiihrr, die, allen Voraussagen zum Trotz, von Jahr zu Jahr billiger
wurden. Die Herausbildung der heutigen Unternehmensstrukturen ist noch nicht lange
abgeschlossen; es ist nach Ansicht des Verfassers auch keineswegs sicher, daf auf diesem
bilateral-oligopolistischen Markt fiir das Angebot an Luftverkehrsleistungen durch die
Bedarfsgesellschaften und die Nachfrage nach diesen Leistungen durch die Reiseveran-
stalter eine endgiiltige oder auch nur dauerhafte Struktur gefunden ist.

Trotz dem betrichtlichen Wachstum im Bereich des Flugtourismus ist der Anteil dieses
Zweiges an dem gesamten Tourismus auch heute noch relativ bescheiden: 1962 hatte der
Flugtourismus nur einen Anteil von 0,3% an den Inlands- und von 1,8%0 an den Aus-
Jands-Urlaubsreisen3). Im Jahre 1968 diirfte der Anteil des Flugtourismus an den Ur-
laubsreisen aller Einwohner der Bundesrepublik Deutschland ins Ausland etwa 14%0
betragen haben. Wenn man die Flugurlaubsreisen ins Ausland auf die Gesamrzahl aller
Urlaubsreisen im Inland und ins Ausland bezieht, ergibt sich fiir das Jahr 1968 auf
Grund der Berechnungen des Verfassers ein Anteil von nur 5 9%b.

B. ,Dcﬁnitionen und Darstellung der Methode

Fiir die folgende Darstellung ist es unerlifllich, die benutzten Begriffe zu erliutern und
genau abzugrenzen, damit die im Bereidh des Fremdenverkehrs oft zu beobachtende
Verwendung verschiedener Begriffe mit unterschiedlicher Bedeutung nicht zu Fehl-

des »Gelegenheitsverkehrse bezeichner, obwohl der von ihnen durchgefithree Verkehr den Charakter der
»gelegentlichen«, d. h. unregelmifigen Verkehrsbedienung verloren hat. Die Flige werden meistens in
Form von »Flugketten« zu den einzelnen Ziclen nach einem — wenn auch nicht oifentlichen —~ Flugplan
durchgefither und nicht nur bei »Bedarf«, Deshalb gibt es fiir diese Art des Verkehrs auch den Begriff
»Turnussonderflugverkehre in Anlchnung an den sTurnussonderzugverkehre der Eisenbahn, Auch
der Begriff »Chartergesellschafte teiffe niche den Kern der Sache, weil »Chartere cine Vertragsare ist, dic
nicht cinem bestimmten Gescllschaflstyp eigen ist. Am treffendsten scheint dem Verfasser der Begriff
der »Touristik-Luftverkchrsgesellschafte zu sein, der die Art des durchgefihreen Verkehrs kennzeichnet,
aber sprachlich schwcrf_iillig ist. Alle dicse Begriffe beziehen sich auf Luftverkchrsgesellschaften, die aus-
schlieBlich oder in weitaus dberwiegendem Ausmaf im Flugtourismus titig sind, aber ihre Leistungen
nicht dem Endverbraucher, sondern einem Reiseveranstalter anbicten.

Vgl. dic ausfiihrliche Darstellung iiber die im Flugtourismus titigen Unternchmen bei Kriiger, E., Der
Flugtourismus in der Bundesrepublik Deutschland unter besonderer Beriicksichtigung des Landes Nord-
shein-Westfalen; Frankfurt 1966, S.33-54 und S. 107~110.

3) Statistisches Bundesamt: Fachserie F, Grofi- und Einzelhandel, Gastgewerbe, Fremdenverkehr; Reihe 8:

Fremdenverkchr, Sonderbeitrag Urlaubs- und Erholungsreisen 1962, Stuttgart und Mainz 1965, S. 9.
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schliissen fithrt, Zunichst wird im folgenden der Begriff Fremdenverkebr véllig ver-
mieden, weil er nicht nur die Reisen der Inlinder, sondern auch die der-Auslinder im
Inland umfaflt. Dariiber hinaus ist in der Fremdenverkehrsstatistik eine Trennung der
reinen Urlaubs- und Erholungsreisen von den Reisen zu geschiftlichen Zwedken niche
méglich. _ :

Als Urlaubsreise gilt gemifl der vom Statistischen Bundesamt fiir den Mikrozensus zu-
grundegelegten Definition jede Entfernung von der Wohnsitzgemeinde, die nicht dienst-
lichen, geschiftlichen oder beruflichen Zwedien dient und mindestens fiinf Tage dau-
ert; Hin- und Riickreise gelten als eine Reised). Die zur Vereinfachung benutzten Begriffe
»Urlaubs- und Erholungsreisen« grenzen diesen Tatbestand nicht scharf genug ab,
Urlaub im arbeitsrechtlichen Sinn ist nur die dem Arbeitnchmer beil Fortzahlung des
Arbeitsentgeltes vom Arbeitgeber zu gewithrende Arbeitsbefreiung, ist also bei Selbstin-
digen und bei Personen, die nicht im Erwerbsleben stehen, nicht gegeben. Der Begriff
Urlaub soll jedoch im weitesten Sinn verstanden werden und auch die selbstindigen Ge-
werbetreibenden und Niditerwerbspersonen einbeziehen. Erbolung andercrseits ist nur
ein Reisezweds unter mehreren, wenn auch vielleicht der umfassendste. Es gibt aber
auch Reisezwecke, bei denen das Erholungsmotiv in den Hintergrund tritt, z. B. bej
Bildungs- und Besichtigungsreisen oder bei Besuchsreisen. Allen diesen Reisezwecken
gemeinsam ist der »konsumtive Charakter« der Reise, der vom rechtlich fixierten Up-
laubsanspruch und dem Reisezweck im einzelnen unabhiingig ist. Die Reisen sproduk-
tiven Charakterse, also die Dienst- und Geschiiftsreisen und alle anderen mit’ der
Erwerbstiitigkeit oder dem Beruf in Zusammenhang stehenden Reisen, werden hier ays-
geklammert. '

Alle Angaben und Uberlegungen gehen von der Gesamtbevislkerung der Bundesrepublif
Deutschland einschliefllich West-Berlin aus, wobei jeweils die aus den Vierteljahres- oder
Monatsdurchschnitten errechnete Durchschnittsbevdlkerung zugrundegelegt wird3). Eine
altersmiflize Abgrenzung, wie sie von den Markt- und Meinungsforschungsinstituten
bei deren stichprobenweisen Erhebungen iiber die Urlaubsgewohnheiten vorgenommen
wird, soll in diesem Zusammenhang vermieden werden. Auf diésen Punkt mufl mje
besonderem Nachdrude hingewiesen werden, weil in Presseverdffentlichungen in aller.
Regel die fiir irgendeine Teilbevdlkerung ermittelten Werte als fiir die Gesamtbevilke-
rung giiltig ausgegeben werden; darin ist entweder eine Nadchlissigkeit oder eine Irre-
filhrung zu sehen, die zu falschen Schlissen fithren mufl. Die auf Grund von Stichpro-
benerhebungen ermittelten Erkenntnisse wurden, soweit sie sich nur auf cine altersmiRig
oder regional abgegrenzte Teilbevilkerung bezichen, auf die Gesamtbevdlkerung umge-
rechnet. Dabei ist sich der Verfasser der Probleme, die sich aus der Umrechnung ergeben,
durchaus bewuflt. Deshalb wird in einigen Fillen aus den Teilerhebungen lediglich der
Trend der Vergangenheitswerte ermittelt und dann auf die Daten fiir die Gesamtbe-
vilkerung angewandt.

Unter Flugtourismus werden hier alle mit dem Flugzeug durchgefithrien Uﬂaubsrcisen
(im oben definierten Sinn) der Wohnbevslkerung der Bundesrepublik Deutschland ein-

4) Vgl. Statistisches Bundesamt, Urlaubs- und Echolungsreisen 1962, 2.2.0., S. 28. Statistisches Bundesame,
Fachscrie F, Grofi- und Einzethandel, Gastgewerbe, Fremdenverkehr; Reilie 8: Fremdenverkehr, Son-
derbeitrag Urlaubs- und Erholungsreisen 1966, Stuttgart und Mainz 1968, S. 3. o

5y Vgl. Statistisches Jahrbudh fiir die Bundesrepublik Deutschland 1968, Stuttgart und Mainz 1968, S, 25, .
Die in den bereits zitierten Untersuchungen crcs Statistischen Bundesamtes ausgewiesene Wohnbcvalkcrung
weicht geringfiigig von der Durchschnittsbevslkerung ab, was aber die Ergebnisse nicht beeintridhtige,
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schliefllich West-Berlins verstanden. In dieser Untersuchung ist lediglich der Verkenr
ins Ausland von Interesse. Die im Inland durchgefithrten Fliige, z. B. zu den Nordsee-
inseln, oder die Fliige auskindischer Touristen nach Deutschland, sind nicht Gegenstand
der Betrachtung, . '

Im Flugtourismus unterscheidet man zwischen Pauschalflugreisen im Gelegenheitsver-
kehr®) (Statistisches Bundesamt) — im Sprachgebrauch der IATA: ITC (Inclusive Tours
Charter) — und Pauschalflugreisen im Linienverkehr der TATA-Gesellschaften (ITX).
Beiden Reiscarten ist gemeinsam, dafl der Tourist einen Pauschalbetrag fiir die Befor-
derung und sonstige Leistungen des Reiseveranstalters. bezahlt (Unterkunft mit oder
ohne Verpflegung, Transfer zwischen Flughafen und Hotel und/oder sonstige Neben-
leistungen). Die rechtlich anders geregelten reinen Gruppenfliige im Charterverkehr fiir
Mitglieder von Vereinen oder Organisationen?) (ADAC, Studentenvereinigungen, etc.),
bei denen lediglich der Flugpreis bezahlt wird, sind in der vom Statistischen Bundesamt
verbffentlichten Statistik {iber den Pauschalflugreiseverkehr ebensowenig enthalten wie
z. B. die Gastarbeiterfliige oder die Fliige fiir Angehdrige auslindischer Streitkriifte.
Diese Flige werden als »Tramp- oder Anforderungsverkehr« von dem Pauschalflug-
reiseverkehr getrennt. Wihrend aber die Pauschalflugreisen im Linienverkehr nicht ge-
sondert ausgewiesen werden, gibt es iiber den Flugtourismus im Charterverkehr spe-
zielle Statistiken, auf die der Verfasser spiiter eingchen wird. Flugurlaubsreisen, bei
denen der Tourist, aus welchen Griinden auch immer, einen normalen Flugschein fiir
den Linienverkehr benutzt, lassen sich {iberhaupt nicht ermitteln; sie diirften der Zahl
nach jedoch zu vernachlissigen sein. Der Vollstindigkeit halber muf noch die »ad-hoc
Charter« erwihnt werden, bei der echter Gelegenheitsverkehr nach den Wiinschen des
Auftraggebers durchgefithre wird. Diese Verkehrsart spielt im Urlaubsreiseverkehr keine
nennenswerte Rolle,

Der Flugrourismus wird in dieser Untersuchung nicht in der Weise prognostiziert, dafl
Annahmen iiber die zu erwartenden Zuwachsraten getroffen werden, was in der Branche
die Regel ist. Der Verfasser geht von der Entwicklung des gesamten Tourismus aus und
Jeitet den Flugtourismus aus diesem mit Hilfe von Annahmen tiber mehrere Parameter ab.

Als Richtzeitpunke fiir die Prognose wurde, einer weitverbreiteten Ubung folgend, das
Jahr 1980 gewithlt. Die Prognosemethode steht zwischen der reinen Trendextrapolation,
bei der nur die Vergangenheitswerte beriicksiditigt werden, und einer Regressionsanalyse,
die einen funktionalen Zusammenhang zwischen zwei untersuchten Gréfen ermittelt
und das Weiterbestehen dieses Zusammenhangs fiir die Zukunft in Richwung und Aus-
maf unterstellt. Die Prognosen erfolgen in der Weise, dafl auf Grund aller verfiigharen
Erwartungswerte die Grofle eines Parameters jeweils bis zum Jahre 1980 abgeschitzt
wird. Das ist insofern vertretbar, als nur {iber Anteilswerte, nicht aber tiber absolute
Grofen, Prognosen erstelle werden. Die letztlich zu ermittelnde Grofe ist die Zahl
der Urlaubsreisen, die im Pauschalflugreiseverkehr mit deutschen Chartergesellschaften
durchgefithrt werden, Wegen der »Untersetzunge, dic die cinzelnen Anteilswerte erfah-
ren, wird der Fehlerbereich bei einem derartigen Prognoseverfahren cingeschriinkt, was
die angewandte Methode der reinen Trendextrapolation gegeniiber als iiberlegen erschei-
nen lifie. : '
e

) Hiufig auch als Fluggesellschafisreise bezeichner, vgl. Kridger, E., 2.2.0., S. 7.
7) Bona-fide-Charter. Die Luftverkehrsgesellschaften befdrdern in diesem Fall sog. »affinity groups<.
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C. Vorhandene Untersuchungen iiber den Urlaubsreiseverkehr

Das Statistische Bundesamt hat bisher zweimal den Urlaubsreiseverkehr der westdeut-
schen Bevdlkerung untersucht, und zwar fiir die Jahre 1962 und 1966 (jeweils fiir den
Zeitraum vom 1. Oktober des Vorjahres bis zum 30. September). Beide Untersuchungen
wurden im Rahmen des Mikrozensus durchgefiihrt, wobei fiir 1962 eine 1%o-Stichprobe,
fiir 1966 eine 0,1%-Stichprobe zugrundegelegt und die Ergebnisse fiir die Gesamtbe-
viélkerung hochgerechnet wurden®).

Ebenfalls auf Stichprobenbasis, aber mit entschieden kleinerem Auswahlsatz (rund 6000
Befragte) ermittelte der Dentsche Reisebiiroverband (DRV) in Zusammenarbeit mit In-
fravest und z.T. mit dem Deutschen Wirtschaflswissenschafllichen Institut fiir Fremden-
verkebr an der Universitit Miinchen fiir die Jahre 1965, 1966 und 1967 die Reisege-
wohnheiten der westdeutschen Bevdlkerung?®). Fiir das Jahr 1968 fithrie Hoffmann fir
das Deutsche Wirtschaftswissenschaftliche Institut fiir Fremdenverkehr die fritheren Un-
tersuchungen auf Grund einer Stichprobe von rund 2000 befragten Personen fort10),

Seit 1954 fishrt das Divo-Institut jihrliche stichprobenweise Erhebungen durch, bej
denea rund 2000 Personen befragt werdent). Dabei wird jedoch, ebenso wie beim Deut-
schen Reisebiiroverband, lediglich eine altersmiflig abgegrenzte Bevolkerungsschiche in
dic Stichprobe aufgenommen. Insofern sind -~ von theoretisch-statistischen Einschrin-
kungen abgesehen — die Ergebnisse mit denen des Mikrozensus bestenfalls in ihrer Ten-
denz, nicht aber in ihrer relativen Bedeutung vergleichbar.

Das Ifo-Institut hat im Rahmen einer Untersuchung iber die Gesamtnachfrage nach
Personenverkehrsleistungen auch den Urlaubs- und Erholungsreiseverkehr behandelt und
dabei zum Teil auf den vorhandenen und schon genannten Erhebungen aufgebaurt?),
Dabei wird auf Grund einer Regressionsanalyse auch cine Prognose bis zum Jahr 1980
crarbeitet.

Diese Untersuchungen iiber den Tourismus im allgemeinen werden ergiinzt durch die Stu-
die Kriigers'3) iiber den Flugtourismus in der Bundesrepublik Deutschland und West-
Berlin unter besonderer Beriicksichtigung des Landes Nordrhein-Westfalen, der knapp
2000 auswertbare Interviews zugrundelagen.

8) Statistisches Bundesamt, Urlaubs- und Erholungsreisen 1966, 1.2.0., S. 3.

%) Kodh, A. und Hoffmann, H., Grundlagen fiir dic Betricbsberatung im Reiscbiirogewerbe, Untersudiung
iber den Urlaubsreiseverkehr der westdeutschen Bevilkerung im Jahre 1965 unter besonderer Beriick
sichtigung der Marktstellung des Retscbiirogewerbes; hrsg. v. Deutschen Reisebiiroverband, Frankfure
1966. Hoffmann, H., So reisten die Deutschen 1966, Untersuchung iiber den Urlaubsreiseverkehr der
westdeutschen Bevoltkerung im Jahre 1966 untér Beriicksichtigung der Markestellung 'des Reisebiiroge-
werbes; hrsg. v. Dcutschen Reisebiiroverband, Frankfurt 1967, Beck, C.-F., So reisten die Deutschen
1967, Untersuchung tiber den Urlaubsreiseverkehr der Bevolkerung in der Bundesrepublik und in West-
berlin im Jahre 1967 unter besonderer Berlicksichtigung der Marktstellung des Reisebiirogewerbes; hrsg.
v. Deutschen Reisebiiroverband, Frankfurt 1968.

10) Hoffmann, H., Tourismus der Deutschen 1968, in: Jahrbudh fiir Fremdenverkehr, 16, Jg. (1968), Miin-
chen 1969, S.79-92.

1) Divo-Institut, — Urlaubsreisen 1968 — Reiscintensitit, Reisegewohaheiten der westdeutschen Beviolke-.
rung im Zeitvergleich 1954 bis 1968; Frankfurt 1969.

12) [fo-Institut [ir Wirtschafisforschung, Die voraussichtlihe Entwidlung der Nachfrage nach Personen-
verkehrsleistungen in der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahre 1980, Berlin—Miinchen 1967,

13) Kriger, E., a.a.0,
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D. Entwicklung von Parametern des Gesamttourismus

Im folgenden werden vier fiir den Gesamttourismus der Wohnbevdlkerung der Bundes-
republik Deutschland und West-Berlins wesentliche Parameter behandelt, wobei einer-
seits die Entwicklung in der Vergangenheit (etwa 1954 bis 1968) und andererseits die
vom Verfasser prognostizierte zu erwartende Entwicklung in der Zukunft (bis 1980) dar-
gestellt werden. Es handelt sich dabei um

a) die Wohnbevolkerung

b) die (Urlaubs-)Reiscintensitit

c) die (Urlaubs-)Reischiufigkeit und

d) den Anteil der Auslandsreisen an der Gesamtzahl der Reisen.

a) Bevilkerungsentwicklung

Vom Statistischen Bundesamt wurde im Jahre 1966 cinc detaillierte Prognose der Bevol-
kerung der Bundesrepublik bis zum Jahre 2000 erstellt, bei der allerdings keine Aus-
sagen iiber etwaige Wanderungen gemacht werden!¢). Fiir Ende 1980 ergibt sich nach
dieser Berechnung fiir die Bundesrepublik eine Einwohnerzahl von 63 Millionen. Weil
die tatsichlichen Werte fiir die seit der Prognoseerstellung vergangenen Jahre jeweils
iiber den vorausgesagten Werten liegen und weil der Verfasser einen positiven Wande-
rungssaldo annimmt, legt er seinen Berechnungen fiir 1980 eine Bevélkerung von 65 Mil-
lionen zugrunde. Dieser Wert stimmt annihernd mit der oberen Variante der vom Bun-
deswirtschaftsministerium verdffentlichten Prognose iiberein's), Fiir den Zeitraum 1954
bis 1968 errechnet sich cine durchschnittliche jihrliche Steigerung der Bevitkerung um
1,059%/0, fiir 1968—1980 betrigt das jihrliche Wachstum demgegeniiber 0,67 %/o im Durch-
schnitt,

b) Die (Urlaubs-)Reiscintensitit

Die (Urlaubs-)Reiseintensitirc fiir die. Gesamtbevdlkerung — und nur diese wird in den
folgenden Ausfithrungen untersucht — driidct den Anteil aller Personen aus, die am
(Urlaubs-)Reiseverkehr in einem bestimmten Jahr teilgenommen haben. Die Anzahl der
von dem cinzelnen durchgefiihrten Reisen bleibt hier aufler Betracht.

In der Abbildung 1 werden die von dem Divo-Institut, dem Deutschen Reisebiirover-
band, von Hoffmann, dem Ifo-Institut und dem Statistischen Bundesamt ermittelten Rei-
seintensititen ohne Riicksicht auf die unterschiedliche Abgrenzung der statistischen Grund-
gesamtheiten, aus denen die Stichproben gewonnen wurden, gegeniibergestellt. Die Reise-
intensitit der Gesamtbevilkerung fir die Jahre 1967 (319/6) und 1968 (329/6) wurde,
ausgehend von dem zuletzt vom Statistischen Bundesamt ermittelten Wert (349 fiir
1966), vom Verfasser auf Grund des in den anderen Erhebungen zu beobachtenden Trends
errechnet, in dem sich dic Rezession widerspiegelt. Die Trendextrapolation bis zum Jahre

14y Wirt, C. D., Vorausschitzung der Bevdlkerung fiir die Jahre 1966 bis 2000; in: Wirtschaft und Statistik,
Heft 11/1966, S. 677-683.

15) Der Bundesminister fiir Wirtschaff, Perspcktiven des Wirtschaftswachstums in der Bundesrepublik
Deutschland bis zum Jahre 1980; in: Die wirtschafllihe Lage in der Bundesrepublik Deutschland, 3.
Vierteljahr 1968, S. 620, hier S. 13,
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Abbildung 1:
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1980 fithrt zu einer Reiseintensitit von 509/, wobet abnehmende Zuwachsraten unter-
stelle werden. Dic Trendkurve verliuft durch den fiir 1969 mit 3490 angenommenen
Wert, der wegen der lebhaften Reisetitigkeit im laufenden Jahr erwarter werden kann.

Die Reiseintensitit ist als eine der widhtigsten Griofien im gesamten Tourismus anzuschen,
Sie wird beeinflufit durch eine Vielzahl von Entwidklungen und Erscheinungen, die sich
hiufig nicht einmal quantifizieren lassen. In sie gehen nicht nur wirtschaftliche Phino-
mene ein, sondern auch solche aus den Bereichen der Soziologie, der Psychologie und der
Geographie. Zu diesen schr allgemein gehaltenen Aulerungen folgen nun einige Beispicle,
die die wichtigsten Einflulgrofien erliutern.

In cinem gegebenen Zeitpunkt wird die Reiseintensitit der Bevolkerung eines Landes
offensichtlich beeinfluflt durch die Sicdlungsstruktnr, Die bisher durchgefithrren Unter-
suchungen haben gezeigt, da die Einwohner der verschiedenen Bundeslinder in unter-
schiedlich hohem Mafle am Reiseverkehr teilgenommen haben!®). Diese Unterschiede,
ebenso wie die in der Reiseintensitit der Bewohner unterschiedlich grofier Wohnsitz~
gemeinden??), mogen zu einem Teil auf die unterschiedliche Wirtschaftskraft der Bundes-
linder zuriickzufithren sein; ob sic damit jedoch in vollem Umfang erklire werden kon-
nen, miifiten genauere Untersuchungen zeigen. Der vom Ifo-Institut1$) errechnete Kor-
relationskoeffizient zwischen der Reiseintensitit in den Bundeslindern und dem Brutto-
inlandsprodukt je Kopf der Bevolkerung in den Lindern ist zwar mit 0,97 sehr hoch,

18) Vgl. Statistisches Bundesamt: Urlaubs- und Erholungsreisen 1962, 2.2.0.,'S.5; Kodh, A. und Hof-
mann, H., Grundlagen ..., 2.2.0., §.23; Hoffrnann, H., So reisten die Deutschen 1966, 2.2.0., S. 16;
Beck, C.~F., So reisten die Deutschen 1967, a.a.0., S.8; Hoffmann, H., Tourismus ..., 2.2.0., S, 82;
Divo-Institut, Urlaubsreisen 1968, a.2.0., §.81.

17) Vgl, Statistisches Bundesamt, Urlaubs- und Erholungsreisen 1966, 2.2.0., S.4; Koch, A. und Hog-
mann, H., Grundlagen ..., 2.a.0,, S.23; Bed:, C.-F., So reisten die Deutschen 1967, 2.2.0., S.8;

* Hoffmann, H., Tourismus ..., 2.2.0, S.83f. .
18y Ifo-Institut fiér Wirtschaflsforschung, Die voraussichtliche Entwidklung ..., 2.2.0., S. 112 £,
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schlieflt aber — abgesehen von der Tatsache, dafl das verfiigbare Einkommen eine bessere
Grofle gewesen wiire — nicht aus, dafl andere als wirtschaftliche Einfliisse eine Rolle ge-
spielt haben kdnnen. : .

Ahnliches 3t sich tiber die Bevilkernngsstruktur sagen. Die bisherigen Untersuchungen
lassen iibereinstimmend verschieden hohe Reiseintensitiiten nach Alter, Geschlecht, Fami-
lenstand und Familiengrofle erkennen, Auflerdem sind Ausmaf der weiblichen Erwerbs-
titigkeit, Schulbildung und Stellung zum Erwerbsleben und im Beruf von Bedeutung,
Bei der Untersuchung des Statistischen Bundesamtes fiir 19621%) wurden die Reiseinten-
sititen auch fiir die verschiedenen Einkommensgruppen und nadi der Stellung zum Er-
werbsleben und im Beruf ermittelt; aus methodischen Griinden wurden die Ergebnisse
jedoch nicht veroffentlicht. Trotzdem erscheinen sic dem Verfasser als geeignet, die hier
angedeutete allgemeine Tendenz zahlenmiflig zu untermauern, Als Beispiel wird in der
folgenden Tabelle die Hohe der Reiseintensitit fiir Sclbstindige, Arbeiter, Angestellte
und Beamte nach Einkommensgruppen angegeben. :

Tabelle 1: ’ .

Reiseintensitit nach Einkommensgruppen und Stellung im Beruf fiir 1962
(Bundesgebiet ohne West-Berlin)

Monatlich . e . : : .
Ncnocinrll:onl\m:: DM Selbstindige *) Arbeiter Angestellte Beamte Ij::;i;i:f: :s)
bis unter 600,— 23 23 45 : 40 29
600,~ bis unter 1200, 33 31 54 52 43
1200,~ und mehr 56 30 74 74 65
insgesamt 34 " 24 50 51 34

v) Ohne sclbstindige Landwirte vad ohne mithelfende Familienangehérige, die niche nadh Einkommens-
gruppen untergliedert sind.

Quelle: Statistisches Bundesamr, Mikrozensus 1962 (unversfientlicht).

Hier zeigr sich deutlich, daf die verschiedenen Gruppen auch bei gleichem Einkommen
in unterschiedlichem Ausmaf am Reiseverkehr teilgenommen haben. Die Griinde fiir die
relativ geringe Reiseintensitit sowohl der Selbstindigen als auch der Arbeiter sind jedoch
verschieden: Wihrend den Selbstindigen in der Regel die Zeit fiir eine Urlaubsreise feh-
len diirfte, stchen dem Reisen in der Gruppe der Arbeiter wahrscheinlich bildungsmiflige
oder psychologische Hemmnisse entgegen. ' '

Die Einkommensstruktur ist eine weitere wichtige EinfluBgroRe der Reiseintensitit. Es
steht auler Zweifel, daf} die Reiscintensitit tendenziell mit zunehmendem Einkommen
beim einzelnen einerseits steigt und fiir Bezicher hdherer Einkommen andererseits grofer
ist als fiir Bezieher nicdrigerer Einkommen. Tabelle 1 zeigt fiir jede Gruppe der Erwerbs-
personen und fiir die Erwerbspersonen insgesamt, wie die Reiscintensitit von der Lin-
kommensh&he abhingt??), Ubcr die Einkommensstruktur hinaus spielen Fragen der indivi-

39) Statistisches Bundesamt, Utlaubs- und Erholungsreisen 1962, 2.2.0.; diese Erhebung bezicht sich auf
das Bundesgebiet ohne Berlin. .

20) Vgl. auch Beck, C.-F., So reisten die Deutschen 1967, a.a.0., S.7; Hoffmann, H., Tourismus ...,
2.2.0., S. 84; Divo-Institut, Urlaubsreisen 1968, a.2.0., S. 14—15,
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duellen Priferenzen eine erhebliche Rolle, weil sie auf die Substitution der Urlaubsreise
durch andere »Giiter« ecinen bedeutenden Einflufl haben. Die Anschaffung hochwertiger
Gebrauchsgiiter oder der geplante Erwerb eines Eigenheims migen in der Vergangenheit
in groflem Umfang dazu beigetragen haben, daB die Reisen durch Ausgaben fiir diese
Zwedke substituiert worden sind. Man spricht nicht umsonst von cinem gewissen Nach-
holbedarf im Tourismus, der in manchen Jahren zu auflerordentlich hohen Zuwachsraten
gefiihrt hat. .

Weiterhin spielt die absolute Preishéhe im Tourismus ebenso eine wichtige Rolle wie die
Preisrelation im Hinblick auf andere Ausgabemiglichkeiten. In diesem Zusammenhang
ist ferner die Ausstattung der Haushalte mit Personenkraflwagen von Bedeutung, die
jedoch im Zeitablauf durch Umschichtungen in der Priferenzskala (Gewohnung, Wunsch
nach neuen Eindriicken) unterschiedlichen Einflufl ausiibt.

Bei einem Vergleich zwischen verschiedenen Lindern ist die Reiseintensitidt abhingig vom
allgemeinen Wirtschaflsniveas und von der Urlaubsdauer im rechtlichen Sinne.

Die Reiscintensitic hat sich — bezogen auf die Gesamtbevilkerung der Bundesrepublik
Deutschland — von etwa 20 Prozent im Jahre 1954 auf etwa 32 Prozent im Jahre 1968
erhsht. Nach dem seitherigen Buchungsverlauf und auf Grund des wirtschaftlichen Auf-
schwungs diirfte fiir das Jahr 1969 mit einer Reiseintensitit von ctwa 34 Prozent zu
rechnen sein, Damit zeigt sich der wirtschaftliche Riickschlag der Jahre 1966/67 mit einer
Verzigerung?) von etwa cinem Jahr als restlos iiberwunden. Fiir den Zeitraum von
1954 bis 1969 errechnet sich daraus eine durchschnittliche jihrliche Steigerung der Reise-
intensitit von 3,60 Prozent. Der Prognose des Verfassers liegt fiir 1980 die Annahme
einer Reiseintensitiit von 50 Prozent zugrunde. Fiir den Zeitraum von 1969 bis 1980
ergibt sich eine durchschnittliche jihelidie Zunahme von 3,57 Prozent. Nach Ansicht des
Verfassers spricht nichts fiir einen zur Abszisse konvexen Kurvenverlauf, mit dem man
auch iiber das Jahr 1980 hinaus ein kontinuicrliches Weitersteigen der Reiseintensitic
unterstellen wiirde. Der angenommene Kurvenverlauf it zwar ein Weitersteigen nach
1980 zu, fordert aber abnehmende Zuwachsraten. Damit wird unterstellt, daf§ — gleich-
giiltig, wie sich die wirtschaftlichen Groflen entwickeln werden — ein derzeit noch niche
festzulegender Teil der Bevilkerung iiberhaupt nicht am Urlaubsreiseverkehr teilneh-
men wird. Wo die Asymptote liegen wird, mufl zum gegenwirtigen Zeitpunkt offen
bleiben; ihre Existenz wird durch den Kurvenverlauf anerkannt. Die Griinde fiir die
Annahme, dafl ein bestimmter Teil der Bevilkerung gar nicht am Urlaubsreiseverkehr
texlnchmcn wird, sind folgende: Es wird zu jeder Zeit einen Prozentsatz der Bevolkerung
geben, der nicht am Reiseverkehr teilnehmen kann (Krankheit, Geld- oder Zeitmangel)
oder nicht teilnchmen will (Urlaub auf dem Balkon, Schrebergarten, Schwarzarbeit),
Wie hoch dieser Prozentsatz ist, lific sich ohne eingehende Untersuchungen nicht abschie-
zen. Bei der Fixierung des Wertes der Reiseintensitit wurden die Erwartungen iiber die
Entwidklung der Arbeits- und der Urlaubszeiten beriicksichtigt. Allerdings ist der Ver-
fasser in seinen Erwartungen fiir die nichsten elf Jahre mcht 50 optumsnsch wie einige
Futurologen.

Die mit 50 Prozent angenommene Reiseintensitit im Jahre 1980 soll durch einen Ver-
gleich der Entwicklungen der spezifischen Reiseintensititen ausgewihlter Bevilkerungs-
gruppen untermauert werden. Dabei wihle der Verfasser die Stellung der Reisenden im

2y Vgl. Hoffmann, H., Tourismus..., a.a.0,, S. 81,
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Tabelle 2:

Spezifische Reiseintensititen ansgewiblter Bevslkerungsgruppen fiir 1962, 1966 und 1980
(Bundesgebiet einschlieflich West-Berlin)

Personengruppe 1962 1966 1980

A Personen ohne Urlaubsanspruch  insgesamt Mio. 35,7 37,9 42,2
gegen Dritte Reiseintensitit % | 22 28 40

Reisende Mio. 7,9 10,6 16,9

1 Nichterwerbspersonen insgesame Mio. 30,1 32,6 38,1
Reiseintensitit % 23 29 40

Reisende Mio. 6,9 9,3 15,3

2 Selbstiindige und mithelfende  insgesamt Mio. 5,6 53 4,1
Familienangehorige einschl. der Reiscintensitit %o | 18 25 39

selbstindigen Landwirte Reisende Mio. 1,0 1,3 1,6

B Personen mit Urlaubsansprucﬁ insgesamt Mio. 21,2 21,7 22,8
gegen Dritte Reiseintensitit %o 34 45 68

Reisende Mio. 7,3 9,7 15,6

1 Beamte insgesamt Mio. 1,4 1,5 1,9
Reiscintensitit %o 51 61 80

Reisende Mio. 0,7 0,9 157

2 Angestellte insgesamt Mio. 6,6 7,2 8,9
Reiseintensitit %o 50 60 80

Reisende Mio. 33 4,3 7,1

3 Arbeiter ‘ insgesamt Mio. 13,2 13,0 12,0
Reiscintensitit %o 25 35 58

Reisende Mio. 3,3 4,5 7,0

C Erwerbspersonen insgesamt Mio. 26,8 27,0 26,9
(A2 + B1 + B2 -+ B3) Reiseintensitit /o 31 41 64

Reisende Mio. 8,3 11,0 17,2

D Wohnbevslkerung insgesamt Mio. 56,9 59,6 65,0
(A + B oder A1 + C) Reiseintensitit % 27 34 50

Reisende Mio. 15,2 20,3 32,5

Beruf als Kriterium aus, obwohl dieses Merkmal nur im Mikrozensus von 1962, nidit
aber im Mikrozensus von 1966 beriicksichtigt wurde?2). Gegeniiber anderen Kriterien hat
die Stellung im Beruf den Vorzug, dafl sich einzelne Gruppen sinnvoll zusammenfassen
lassen, wodurch zusitzliche Gliederungen der Bevolkerung gewonnen werden. Dic Ge-

22) 1966 wurden cbenfalls fqlgcndc Mcrkm‘alc nidht mehr erhoben: Haushaltseinkommen, Ausgaben fir den
Urlaub, Art der Unterbringung, hauptsichlich benutztes Verkehrsmitzel,
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samtbevolkerung?3) wird aufgespalten einerseits in Erwerbspersonen und Nichterwerbs-
personen, andererseits in Personen mit einem rechtlich fixierten Urlaubsanspruch gegen
Dritte, die abhingig Beschiftigten, und Personen ohne einen solchen Urlaubsanspruch.
Auf Grund der zu beobachtenden und der zukiinftig zu erwartenden Entwicklung der
absoluten Zahlen in den einzelnen Gruppen werden unter Beriicksichtigung der in den
anderen Untersuchungen zutage getretenen Trends die spezifischen Reiseintensititen und
die Zahl der Reisenden ermittelt. Trotz der Annahme auflerordentlich hoher Reiseinten-
sititen bei einzelnen Gruppen (Beamte und Angestellte), die schon bisher jeweils an der
Spitze lagen, und trotz der erheblichen prozentualen Steigerung der Reiseintensititen in
anderen Gruppen (Arbeiter und Selbstindige) ergibt sich fiir die gesamte Wohnbevilke-
rung cine Reiseintensitit von 50 Prozent,

¢) Die (Urlanbs-)Reisehiufigkeit

. Die (Urlaubs-)Reischiufigkeit bringt zum Ausdrudk, wieviele Urlaubsreisen die Reisen-
den im Laufe cines Jahres durchschnittlich unternommen haben. Da immer noch rund
90 Prozent aller Reisenden nur einmal im Jahr eine Urlaubsreise im eingangs definierten
Sinn unternehmen, liegt der Wert fiir die Reischiufigkeit nahe bei 100; er betrug fiir

1962 etwa 107 und fiir 1966 etwa 1122%). Weitere Werte, die sich auf die Gesamtbevsl-

kerung bezichen, liegen nicht vor; es leudhtet jedoch ein, dafl die Reisehiufigkeit im Zeit-
raum vor 1962 noch niher bei 100 gelegen haben diirfte. ‘

Abbildung 2:
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Eine Reihe der im Abschnitt tiber die Reiseintensitit genannten Einflufifaktoren hat auch
fiir die Hohe der Reisehdufigkeit Bedeutung, Die wichtigsten Einfliisse diirften jedoch von
der Einkommenshhe und der fiir Reisen verfiigbaren Freizeit ausgehen. Wenn in diesem
Zusammenhang von Freizeit und nicht von Urlaub gesprochen wird, so liegt der Grund
dafiir in der Tatsache, dafl, wie schon gezeigt wurde, die selbstindigen Gewerbetreiben-
" den und die mithelfenden Familienangeh&rigen bisher aus Zeitgriinden nur in weit unter

23) Alle Werte der "fabelle 2 bezichen sich auf das Bundesgebict einschlieSlich West-Berling daraus erkliren
sich geringfiigige Abweichungen fiir das Jahr 1962 gegeniiber den vom Statistischen Bundesamt verife
fentlichten Werten. .

2y Vgl. Statistisches Bundesamt, Urlaubs- und Erholungsreisen 1966, 2.2.0., S. 9.
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dem Durchschnitt liegendem Mafle am Reiseverkehr teilnehmen konnten. Bei dem im
nichsten Jahrzehnt zu erwartenden Riickgang sowohl der Zahl als auch des Anteils der
Selbstindigen und Mithelfenden®3) ist allein aus dieser Umschichtung mit einer Steige-
rung der Reiseintensitit und der Reisehiiufigkeir zu rechnen. Auch mit der Ausdehnung
des Urlaubsanspruchs der abhingig Beschiftigten und mit der fiir das niichste Jahreehnt
_zu unterstellenden Steigerung der Individualeinkommen kann mit einer Erhdhung der
Reisehiiufigheit gerechnet werden. Wie aus der Abbildung 2 entnommen werden kann,
rechnet der Verfasser mit einer ErhShung der Reischiufigkeit bis zum Jahre 1980 auf
eincn Wert von 120. Fiir das bessere Verstindnis der im Zusammenhang mit dem
Prognosemodell zu behandelnden Entwidklung sei darauf hingewiesen, daf§ die Zahl der
Reisenden, multipliziert mit der Reischiufigheit, die Gesamtzahl der durchgefiihrren
Urlaubsreisen ergibt26), ‘

d) Anteil der Auslandsreisen an der Gesamtzabl der Reisen (Auslandsanteil)

Die vorliegende Untersuchung geht von der Entwicklung des Gesamttourismus aus und
hat die Ermittlung des fiir den Flugrourismus relevanten Marktpotentials zum Ziel. Dic
- Beschrinkung der Uberlegungen auf den Auslandsanteil aller durdigefithrten Urlaubs-
reisen im eingangs definierten Sinn rechtfertigt sich durch den auflerordentlich geringen
Anteil, den die Urlaubs-Flugreisen nach inlindischen Zielen an der Gesamtzahl der
Urlaubs-Flugreisen haben. Die Versffentlichungen des Statistischen Bundesamtes erfauben
den Schluff, daBl von allen Urlaubsreisen, die mit dem Flugzeug unternommen werden,
nur etwa 3 bis 4 Prozent im Inland durchgefiihrt werden®?). Damit scheiden die Inlands-
reisen im Flugtourismus aus der Betrachtung aus. '

Die Abbildung 3 zeigt die bei den schon mehrfach genannten Erhebungen ermittelten
Auslandsanteile an allen durchgefithreen Urlaubsreisen; sie sind aus den bereits erliu-
terten Griinden ebensowenig vergleichbar wie die Reiscintensititen. Flier kommt noch
erschwerend hinzu, dafl nicht einmal der Trend bei den verschiedenen Erhebungen iiber-
einstimmt. Fiir die Gesamtbevolkerung gibt es lediglich zwei verliflliche Werte, die vom
Statistischen Bundesamt im Mikrozensus ermittelt worden sind, Der Wert fiir 1966 liegt
— im Gegensatz zu den Erhebungen des Divo-Instituts — niedriger als der fiic 1962.
Trotz intensiver Bemiihungen ist es dem Verfasser bisher nicht gelungen, fiir diesen Un-
terschied im Trendverlauf eine plausible Erklirung zu finden®8), Deshalb liegt der Pro-.
gnose beziiglich der absoluten Hishe des Auslandsanteils der offizielle Wert fiir 1966
zugrunde, von dem aus die Entwicklung fiir die vergangenen zwei Jahre mit Hilfe des
Trends der anderen Untersuchungen ermittelt wird. Danach ergibt sich fiir 1968 ein Wert
von 36%. In Ubereinstimmung mit den seitherigen Annahmen und Uberlegungen geht
‘der Verfasser davon aus, daf auch der Auslandsantcil eine steigende Tendenz haben soll.

25y Der Bundesminister fiir Wirtschafl, Perspektiven, 2.2.0., S. 14 und die obige Tabelle 2.

2¢) Aus den scitherigen Diskussionen tber das Modell mit Kennern der Branche hat der Verfasser den Ein-
drudk gewonnen, dafl gerade an dicser Stelle die Mcinungen Uber die zu erwartende Entwicklung aus-
cinandergchen. Der Wert von 120 wurde zum Teil als zu konservativ, zum andern Teil als optimistisch
angeschen. Genauen Aufschluf iiber die zu erwartenden Tendenzen kénnen jedoch nur auf der Basis
des regelmifligen Mikrozensus, d. h. fir die Gesamtbevolkerung giiltig, gewonnen werden,

t7) Hier sind niche enthalten die Fliige des »Eigenverkchrse mit Privatflugzeugen, audi niche die Fliige
im Seebiderdienst, wenn sie nicht Pauschalreisen sind, :

28) Dic in der Abbildung 3 wiedergegebenen Werte des Divo-Instituts weichen von denen der ziticrten Ver-
sffentlichungen geringfiigig ab, weil dié altersmifige Abgrenzung der Stidiprobe gegeniiber friiheren
Versffentlidiungen geindert worden ist. Vgl. Divo-Institut, Urlaubsteisen 1968, a.2.0., S.2 und S, 25.
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Abbildung 3:
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Diese Annahme lifit sich mit Ergebnissen untermauern, die eine Fluggastbefragung der
Condor Flugdienst GmbH *) gebracht hat: Ein auflerordentlich hoher Prozentsatz der
Befragten — mehr als 99 Prozent aller, die die entsprechende Frage beantwortet haben --
gab als potentielles Reisezicl bei einer erheblichen Verbesserung der wirtschaftlichen Situa-
tion3%) ein auslindisches Reiseziel an. Bei einer wesentlichen Verschlechterung der wirt-
schaftlichen Siruation®!) wiiren demgegeniiber von allen, die geantworter haben, 51 Pro-
zent gar nicht gereist, knapp 22 Prozent wiren im Inland gereist, und nur 27 Prozent
hitten eine Auslandsreise unternommen. Dabei fillt dann auf, dafl ecin betriditlicher
Teil der potentiellen Auslandsreisenden die der Bundesrepublik benachbarten Linder,
bezogen insbesondere auf den Wohnort der Befragten, bevorzugt hitten.

Obwohl die Gruppe der Flugrouristen als nicht repriisentativ fiir die Gesamtheit aller
Touristen angeschen werden kann, zeigt die Befragung doch die tendenzielle Einstellung
zum Auslandsurlaub in Abhingigkeit vom Einkommen. In diesem Zusammenhang ist
ferner darauf hinzuweisen, dafl durch den »organisierten Tourismus« die psychologischen
Schranken gegeniiber einem Auslandsurlaub in zunehmendem Mafe abgebaut werden,
Demgemif wird fiir die Zukunft ein Ansteigen des Auslandsanceils mit abnehmender
Zuwachsrate unterstellt; fiir das Jahr 1980 wird mit einem Auslandsanteil von 50 Pro-
zent aller Urlaubsreisen mit allen Verkehrsmitteln gerechnet. /

*9) Deutsches Institut fiir Luflverkebrsstatistil, Floggastbefragung auf Strecken der Condor-Flugdienst
GmbH vom 1. bis 15. September 1967, Bei dicser Befragung wurde es dem Verfasser freundlicherweise
ermdglicht, ihn speziell interessierende Fragen in das Fragenprogramm cinzubauen; die Lochkarten wur-
den dem Verfasser zur weiteren Auswertung zur Verfiigung gestellt,

3 Fragestellung: Wohin wiren Sie gereist — und mit weldiem Verkehrsmittel —, wenn Sie das Doppelte an
Geld wie fiir dic jetzige Urlaul?sreisc zur Verfiigung gehabt hitten? (im folgenden zitiere als »Frage A«),

3) Fragestellung: \\"‘t‘)hm wiren Sie gereist — und mit weldem Verkehrsmittel —, wenn Sie nur die Hilfte
des Betrages verfighar gehabt hitten, den Sie fiir die jetzige Urlaubsreise ausgegeben kaben? (im folgen-
den zitiert als »Frage Be).



Der deutsche Flugtourismus im ndchsten Jahrzebnt 241

E. Entwicklung von Parametern des Flugtourismus

a) Flugzeuganteil

Die Abbildungen 4 und 5 zeigen die Verkebrsmittelbenutzung bei Urlaubsreisen insge-
samt und bei Urlaubsreisen ins Ausland, einschlieflich der Erwartungen iiber die zukiinf-
tige Entwicklung bis zum Jahre 1980. Beiden Bildern ist gemeinsam, dafl der Personen-
kraftwagen seinen Anteil sehr stark steigern konnte, dafl der Anteil von Cmnibus und
Eisenbahn stark zuriickging und daf scit wenigen Jahren erst das Flugzeug im Urlaubs-
reiseverkehr cine stindig zunehmende Bedeutung gewinnt. Im grenziiberschreitenden
Urlaubsverkehr wird mit einer Zunahme des Flugzeuganteils in den sicbziger Jahren auf
Kosten des Kraftfahrzeugs gerechnet3?),

Abbildungen 4 und 5:
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Die Betrachtung iiber die Flugzeugbenutzung schlieft dirckt an die Uberlegungen zum
Auslandstourismus an. Bezogen auf die reinen Auslandsreisen ermittelte das Statistische
Bundesame fiir 1962 einen Flugzeuganteil von knapp 2 Prozent. Der Verfasser nimmt
fiir das Jahr 1980 fiir das Flugzeug einen Anteil von 25 Prozent gegeniiber einem errech-
neten Wert von 14 Prozent im Jahre 1968 an (vgl. Abbildung 6).

Die Prognose iiber die Verkehrsmittel-Benutzung ist vielleicht diejenige, bei der die
grofte Unsicherheit besteht, denn die Substitution zwischen den nahezu jederzeit und fast
iiberall verfiigbaren Verkchrsmitteln ist fiir den Reisenden ohne grofien Aufwand allein
nach den sich schnell und nachhaldg indernden Prifercnzen oder den Preisrelationen
moglich. Wie die bereits erwihnte Fluggastbefragung der Condor ergeben hat, waren

3t) Vgl. hierzu die Prognose fiir dic Urlaubsreisen insgesamet in: Ifo-Institut fiir Wirtschaflsforschung, Die
voraussichtliche Entwicklung ..., 2.a.0,, S. 121, .
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Abbildung 6:
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von allen befragten Touristen, die ihren Urlaub 1967 auf Mallorca verbrachten (Reise-
dauer: 2 Wochen), 37,5 Prozent im letzten Urlaub mit dem Personenkraftwagen gereist;
weitere 11,8 Prozent wiiren bei einer erheblichen Verschlechterung ihrer wirtschaftlichen
Situation mit dem Personenkraftwagen in Urlaub gefahren33). Daraus ergibe sich, da
nahezu die Hiilfte aller Mallorca-Reisenden mit einer Reisedauver von zwel Wochen
entweder frither mit dem Personenkraftwagen in Urlaub gefahren ist oder fahren wiirde,
wenn sich thre wirtschaftliche Situation verschlechterte. Bei den Touristen, die 1967 drei
Wochen Urlaub auf Mallorea verbrachten, sicht das Bild folgendermafen aus: Sie hiitten
bei einer potenticllen Verschlechterung ihrer wirtschaftlichen Lage zu einem geringeren
Prozentsatz auf die Urlaubsreise vollig verzichtet (41 Prozent, gegeniiber 46 Prozent bei
den Zwei-Wochen-Reisenden), hiitten aber auch zu einem geringeren Prozentsatz den
Personenkraftwagen benutzt: im letzten Urlaub waren nur 27,7 Prozent mit dem Per-
sonenkraftwagen gereist, weitere 13,0 Prozent hiitten bei einer Verschlechterung ihrer
wirtschaftlichen Situation auf den Personenkraftwagen zuriickgegriffen. In dieser Gruppe
war knapp die Hilfte (47,5 Prozent) aller Touristen im letzten Auslandsurlaub bereirs
geflogen gegeniiber nur 31 Prozent bei denen, die nur zwei Wochen auf Mallorca ver-
brachten. Hier zeigt sich cinerseits, dafl die linger Reisenden wirtschaftlich iiberpropor-
tional besser gestellt sind als die kiirzer Reisenden, andererseits, dafl das Flugzeug als
superiores Verkehrsmittel nur im Notfall durch die als inferior erachteten Verkehrsmiteel
Eisenbahn und Personenkraftwagen fiir die Urlaubsreise substituiert wiirde.

Daraus ergeben sich mehrere interessante Erkenntnisse: Es kann keineswegs unterstelle
werden, dafl der Autobesitzer nur mit seinem Personenkraftwagen in Urlaub fihre,
Wenn diese Beobachtung bei dem relativ billigen Reiseziel Mallorca gemacht werden
kann, dann ist sie in verstirktem Mafle bei teureren Reiseziclen, die in der Regel von
Bezichern hoherer Einkommen aufgesucht werden diirften, zu erwarten. Zwischen dem
Anteil der Reisenden, die im letzten Auslandsurlaub schon das Flugzeug benutzt hatten,
und der Reisedauer einerseits und dem im Durchschnitt gezahlten Pauschalpreis anderer-

33) Condor-Befragung, 2.2.0., Frage B.



’

Der deutiche Flugtourismus im niichsten Jahrzebnt 243

seits 1d8¢ sich eine positivé Korrelation feststellen, wie die folgende Tabelle fiir ausge-
wihlte Ferienziele zeigt:

Tabelle 3:

Zusammenhang zwischen Reisedaucr, Pauschalpreis und Flugzeugbenutzung im letzten
Auslandsurlanb fiir ausgewdhlte Zicle des Flugtourismus 1967

(Ergebnisse der Condor-Fluggastbefragung)

Reiscziel 1967 Palma de Mallorca Tunis Rhodos
. Reisedauer in Wodhen: 2 3 2 3 2 3

. 548 . 674 745

gezahlter Pauschalpreis DM *)
711 950 980

im letzten Auslandsurlaub 31,0 59,9 41,8
haben das Flugzeug
benutzt (%/o) ’ 47,5 73,1 75,0

#) gewogenes arithmetisches Mirtel,

Wenn die Verstopfung der Straflen und Autobahnen wihrend der Hauptreisczeit sich in
Zukunft verstirkt — und dafiir spricht die Tatsache, dafl die Zahl der zugelassenen Per-
sonenkraftwagen schneller ansteigt als die Linge der zur Verfiigung stchenden Fernstra-
fen —, dann kann sich das Umsteigen auf schnellere und die Nerven schonende Verkehrs-
mittel, bei denen ein Zeitgewinn zu erwarten ist, auch ohne den Anreiz iiber den Preis
beschleunigen. Der entscheidende Einfluf} in den siebziger Jahren diirfte aber von den
Preisen ausgehen: Die Bedarfsgesellschaften haben derzeir in bestimmten Perioden der
Saison nicht geniigend Flugzeuge, um die Nachfrage nach Flugurlaubsreisen befriedigen
zu kénnen. Der Wettbewerb auf dem Flugtouristik-Marke bringt in jedem Jahr trotz der
immer wieder vorausgesagten Preiserhthungen Angebote mit sich, die die Vorjahres-
preise unterbieten. Die Bedarfsgesellschaften haben moderne Flotten und fliegen, wie im
Fall der LTU sogar als erste Gesellschaft iiberhaupt, neuentwidkeltes Fluggerit (Fokker
F-28), was vor cinigen Jahren unvorstellbar gewesen wiire, Die Einfithrung der Jumbo-
Jets (Boeing 747) Lnde des laufenden Jahres, die Indienststellung der Tri-Jets (Douglas
DC-10, Lodtheed L-1011) ab 1972/73 und die Einfihrung des den gleichen Komfort
bietenden Europiischen Airbus A-300 B im Kurzstrecdkenverkehr ab 1973/74 werden zur
Folge haben, dafl die derzeit cingesctzten Flugzeuge mit geringerer Kapazitit und Wirt-
schaftlichkeit schneller, als urspriinglich beabsichtigt war, aus dem Verkchr gezogen wer-
den. Die Steigerung der Wirtschaftlichkeit durch den Einsatz von Grofiraumflugzeugen
auch im Flugtourismus ermdglicht eire absolute oder mindestens relative Senkung der
Flugpreise, bezogen auf die konkurricrenden Verkchrsmittel. Da die Flugurlaubsreisen
weitaus iiberwiegend als Pauschalreisen angeboten werden, kénnen auf diese Weise mog-
liche Kostensteigerungen aufgefangen werden.
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b) Anteil der Charterflugreisen (Charteranteil34))

Die soeben geiduflerten Erwartungen gehen auch in die Uberlegungen iiber die kiinftige
Entwidilung des Anteils der Charterflugreisen an den gesamten Flugurlaubsreisen ins
Ausland ein. Fiir die Jahre nach 1965 lag der Anteil nach Berechnungen des Verfassers
bei rund 75 Prozent. Fiir die Jahre 1961 bis 1965 gibt Kriiger3s) nach cinem Riidkgang
von 70 Prozent im Jahre 1961 auf 54 Prozent im Jahre 1962 ein rasches Ansteigen des
Anteils an. Die verstirkten Aktivititen der Linicngesellschaften, die auf eine Vergrofe-
rung ihres Marktanteils am Urlaubsreiseverkehr abzielen, wobei eine staatliche Preisregu-
lierung fiir die Bedarfsgesellschaften allen Ernstes erwogen und vorgeschlagen wird, zei-
gen cine Tendenz, die cs rechtfertigt, den Anteil der Chartergesellschaften am gesamten
Flugtourismus ins Ausland fiir das Jahr 1980 bei 70 Prozent einpendeln zu lassen. Sdion
jetzt versuchen die in der IATA zusammengeschlossenen Liniengesellschaften mit ver-
schiedenen Mafinahmen, den billigeren Bedarfsgesellschaften den Verkehr streitig zu
machen. Wie sich in den siebziger Jahren das Preis- und Konditionenkartell IATA im
Wetthbewerb mit den Chartergesellschaften und den Aufenseitern (z. B. Loftleidir) ent-
widkeln wird, ist heute nur schwer abzuschitzen (vgl. Abbildung 7).

Abbildung 7:
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c) Anteil deutscher Chartergesellschaflen amn Charterverkebr

Wihrend man im Linienverkehr zwischen zwei Lindern zur Abschitzung die Faustregel
benutzen kann, daff die beiden nationalen Luftverkehrsgesellschaften sich je etwa ‘zur
Hilfte in den Verkehr teilen, ist cine derartige Annahme auf dem Chartermarke niche

34) Der Begriff »Charterflugreisc« wird allen sachlichen Bedenken zum Trotz fiir die von den sog. »Be-
darfsfluggesellschaften« durchgefiihiten Flugurlaubsreisen im Gelegenheitsverkehr im Sinne des Stati-
stischen Bundesamtes gebrauche. Es wird unterstellr, da diese Flugurlaubsreisen als Pauschalarrange-
ments verkauft werden, Der Grund dafiir liegr in der Tatsache, daf iiber die im Pauschalflugreisever-
kehr mit deutschen Luftverkehrsgesellschaften ins Auvsland beférderten Passagicre genaue Zahlen vom
Staristischen Bundesamt ermittelt worden sind; darauf wird im nichsten Abschnitt cingegangen.’

38) Vgl. Kriiger E., 2.2.0., S. 207.
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Abbildung 8: - )
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mbglich3%). Das Aufkommen liegt in Europa im wesentlichen in Skandinavien, Grof3-
britannien, den Benelux-Lindern und in der Bundesrepublik; Frankreich hat, gemessen
an den cben genannten Gebicten, ein sehr bescheidenes Flugtourismus-Aufkommen. Im
Gegensatz dazu haben die Ziellinder, insbesondere im Mittelmeerraum und am Schwar-
zen Meer, kein Tourismus-Aufkommen in die ndrdlichen Regionen. Dennoch versuchen
dic Chartergesellschaften und auch die Liniengesellschaften der Fremdenverkehrs-Linder
in zunehmendem Mafe, an dem Verkehrsaufkomnien aus den Industrielindern zu parti-
zipieren. Die Versuche, den eigenen Anteil zu steigern, erfolgen entweder iiber den Preis
und die Konditionen, z.B. bei den Ostblockgesellschaften (Freiflug fiir Kinder unter
x Jahren) oder iiber die Regclung der Verkehrsrechte, die nur dann gewihre werden,
wenn das eigene Unternehmen einen bestimmten Teil des Verkehrs ibernimmt37).

Scit 1965 verdffentlicht das Statistische Bundesamt cine gesonderte Auszihlung aller im
" Pauschalflugreiseverkehr von den Flughiifen des Bundesgebietes abgeflogenen Fluggiste?®).
In diesen Zahlen sind einerseits die Passagiere enthalten, die zu inlindischen Zielen rei-
sen; sie miissen fiir die vorliegende Untersuchung abgezogen werden. Andererseits ent-
halter die Zahlen von Deutsdhland ins Ausland zuriickfliegende Auslinder, die fiir den
deutschen Flugtourismus in dieser spezicllen Betrachtung ohne Bedeutung sind. Uber die
letztgenannte Gruppe von Reisenden sind keine genauen Angaben erhildlich; auf Grund
der von Kriiger3?) durchgefithrten Untersuchung des deutschen Flugtourismus und einer
von ihm selbst im Mai 1968 herausgegebenen Korrcktur der fritheren Ergebnisse )
konnte die Zahl der zuriickflicgenden Auslinder abgeschitzt werden. Die verbleibenden
Reisen verteilen sich auf die deutschen und die auslindischen Chartergesellschaften. Die
Zahlen fiir die von deutschen Chartergesellschaften von Deutschland ins Ausland befér-

38) Vel Kviger, E,, 2.2.0., S. 46.

37) Vgl. die Versuche zur Reglementierung des Verkebrs der LTU nach Portugal im Frithjahr 1969,

38) Statistisches Bundesamt, Reihe 3 Luftverkehr, 1965, 1966, 1967, 1968,

3} Kriger, E., 2.2.0,, S. 117,

40) Deutsches Institut fir Luflverkebrsstatistik, Zahl der Buchungen im deutschen Flugtouristik-Aufkom-
men, Mai 1968 (hcktographiertes Blate),
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derten Passagiere liegen jedoch vor: siec wurden fiir die Jahre 1965 bis 1968 auf beson-
deren Wunsch des Verfassers vom Statistischen Bundesamt in einer Sonderauszihlung
ermittelt und werden hier erstmals verdffentlicht.

Tabelle 4: Pauschalflugreiseverkehr 19651968
1965 1966 1967 1968

Pauschalflugreiseverkehr insgesamt#) 515.390 | 715.598 | 851.430 | 960.828
A nach Zielen im Inland®) 26.222 | 43.288 | 54.183 | 41.491
Pauschalflugreiseverkehr ins Ausland *) 489.168 | 672.310 | 797.247 | 919.337
A zuriickfliegende Auslinder (geschitzt) 29.168 42310 | 57.247 79.337
deutsche Pauschalflugreisende (geschitzt) 460.000 | 630.0CO | 740.0C0 | 840.000
Pauschalflugreisende mit deutschen Luftverkehrs-

gescllschaften ¥%) 321.764 | 375.069 | 486.238 | 575.298
Anteil der deutschen Luftverkehrsgesellschaflen (%/o) 70,0 59,6 65,7 68,5

#) Sraristisches Bundesamt: Verkehr, Reithe 3: Luftverkehr, 1965, 1966, 1967 und 1963.

*%) Luftverkehrsgescllschaften des Gelegenheitsverkehrs; Sonderauszihlung des Statistischen Bundesamtes
(unverdffentliche).

Grundsitzlich hat die Beschiftigung auslindischer Luftverkehrsunternchmen neben den
deutschen Gesellschaften einen positiven Effeke beim Ausgleich der stark ausgeprigten
Saisonspitze. Wenn die einheimischen Gesellschaften so viel Fluggerit vorhalten wollten
oder miiiten, dafl sie den gesamten Verkehr selbst bewiltigen kénnten, dann wiirde ein
Teil des Fluggerits wihrend einer langen Zeitspanne unbeschiftigt in der Halle stchen
und Kosten verursachen, die iiber den Preis fiir die Gesamtheit der angebotenen Reisen
hercingebracht werden mifiten. Damit wiire den Luftverkehrsunternchmen ebensowenig
gedient wie den Konsumenten. Fiir die Prognose hat der Verfasser auf Grund dieser
Uberlegungen einen konstanten Marktanteil von 70 Prozent der deutschen Chartergesell-

schatten an dem gesamten Pauschalflugreiseverkehr ins Ausland angenommen (vgl. Ab-
bildung 8). ,

F. Erlduterung des Modells

Bisher wurden vier Parameter des Gesamttourismus und drei Parameter des Flugrouris-
mus in ihrer seitherigen und im Hinblide auf ihre zukiinftige Entwicklung dargestellt.
Nach der separaten Betrachtung der in den Abbildungen 1 bis 8 behandelten Anteils-
werte erfolgt nun cine zusammenfassende modellmifige Darstellung, bei der die jewei-
lige Grofie aus der vorhergehenden iiber ihren Anteil abgeleitet wird ¢!). Die Anwendung

41y Die u. a. im Industrickuricr vom 3. 4. 69 und in der Siddeutschen Zeitung vom 17.7. 69 verdffentlichee
Prognose iiber den deutschen Flugtourismus basiert in ihren Annahmen und in ihrem Aufbau auf dem
Prognosemodell des Verfassers, der sein Modell Mitarbeitern der Condor Flugdienst GmbH zum inter-
nen Gebrauch zur Verfiigung gestelle hatte, Auf Grund ecines Mifiverstindnisses und wegen der guten

Obcreinstimmung mit den Erwartungen der Condor gelangte die Prognose anliflich ciner Pressekon~
ferenz in die Offentlichkeit. .
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Abbildung 9: Modell zur Prognose des Verkehrsaufkommens
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der Reiscintensitit auf die Wohnbevdlkerung trennt dic im Verlauf eines Jahres Gerei-
sten oder die in cinem zukiinfligen Jahr voraussichtlich Verreisenden, der Einfachheit
halber als »Reisende« bezeichnet, von denen, die daheimgeblieben sind oder daheim blei-
ben werden. Mit Hilfe der Reisehiufigkeit Iift sich die Zahl der »Reisen« ermitteln,
die tiber den Auslandsanteil in Inlands- und Auslandsreisen aufgespalten werden. Da
aus schon genannten Griinden fiir den Flugtourismus nur die Auslandsreisen von Bedeu-
tung sind, werden diese iiber den Anteil der einzelnen Verkehrsmittel weiter unterglie-
dert. Der Flugreisenanteil erlaubt die Ermittlung der Flugurlaubsreisen ins Ausland, die
iiber den Antcil des Charterverkebrs aufgegliedert werden in die hier interessierenden
Urlaubs-Pauschalflugreisen im Charterverkehr und die Urlaubsreisen im Linienverkehr,
die sowoh! pauschal als auch mit dem nermalen Flugschein durchgefithrt werden kdnnen.
Der Anteil der deutschen Chartergesellschaften schlielich fihrt zu der Zahl der Flug-
urlaubsreisen, die im Pauschalflugreiseverkehr mit deutschen Chartergesellschaften ins
Ausland unternommen worden sind oder in Zukunft unternommen werden.

Selbstverstindlich wire eine tabellarische Darstellung der Zusammenhinge moglich; es
erscheint dem Verfasser jedoch als angebracht, die Variationsmdglichkeiten der einzelnen
Parameter in cinem Diagramm darzustellen, was es erlaubt, die Auswirkung in der
Variation eines Parameters in der Abfolge iiber dic verschiedenen Grofien bis zu den mic
deutschen Chartergesellschaften durchgefithrten Flugurlaubsreisen ins Ausland zu ver-
folgen. Die in den Abbildungen 1 bis 3 und 6 bis 8 dargestellten Zusammenhiinge ent-
sprechen den sechs Quadranten des Prognosemodells (vgl. Abbildung 9). Wihrend jedoch
bisher die einzelnen Parameter im Zeitablauf verfolgt werden konnten, werden jetzt in
der modellmifigen Zusammenfassung alle Werte fiir jeweils dasselbe Jahr ermitteft. Der
Verfasser hat die Jahre 1968 und 1980, das letztvergangene Jahr und das Ende des
Prognosezcitraums, fiic diese Darstellung ausgewihlr.

In dem Prognosemadell haben jeweils zwei benachbarte Achsen die gleiche Bezeichnung,

die proportionalen Anderungen der dargestellten Gréfen werden durch die jeweils von

den Nullpunkten der Quadranten ausgehenden Strahlen repriisentiert. Die fiir das Jahr -

1980 angenommenen Werte der einzelnen Parameter wurden bereits erliutert und be-
- griindet,

Die Zahl der im Pauschalflugreiseverkehr mit deutschen Chartergesellschaften ins Aus-
land fliegenden Einwohner der Bundesrepublik Deutschland wurde als »Zielgrofle« aus
mehreren Griinden gewihlt: Erstens liegen mit den vom Statistischen Bundesamt ermit-
telten Zahlen verlifiliche Werte vor, die geeignet sind, dem Modell die erforderliche
Wirklichkeitsniihe zu geben. Zweitens ist fiir die deutschen Fluggesellschaften im Tou-
ristikluftverkehr das Potential fast ausschliefllich im Inland zu suchen; die Planungen fiir
die Zukunft miissen sich auf dic ins Ausland fliegenden Einwohner der Bundesrepublik
beziehen. Welche Auswirkungen die im nidchsten Jahrzehnt zu erwartende Nachfrage-
steigerung auf die Flugzeugkapazitit und die Zahl der im Touristikverkehr cinzusetzen-
den Flugzeuge haben wird, soll im folgenden Abschnitt dieser Untersuchung ermittele
werden. Dort wird auch die in letzter Zeit mehrfach diskutierte Frage erdrtert, ob im
Flugtourismus mit einer Uberkapazitit oder einer Kapazititsliicke gerechnet werden
muf42). Hier soll nur gezeigt werden, dafl sich, wenn die vorausgesagten'Tendenzen sich

42y Vgl, Frankfurter Allgemeine vom 30. 6. 69; Handelsblate vom 23.7. 69.
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verwirklichen, die Zahl der Flugurlaubsreisen ins Ausland fiir die deutschen Charter-
gesellschaften von 0,58 Millionen im Jahre 1968 auf 2,39 Millionen im Jahre 1980 er-
hohen wird. Die Vervierfachung der Zahl der Flugurlaubsreisen im Verlauf der zwdlf
Jahre von 1968 bis 1980 bedeutet fiir den genannten Zeitraum eine durchschnittliche

Abbildung 10: Ergebnisse des Prognosemodells
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jahrliche Steigerung um rund 12,6 Prozent, wobel wegen der getroffenen Annahmen in
den ersten Jahren des nichsten Jahrzehnts hdhere, spiter abnehmende Zuwachsraten er-
wartet werden.

Die absoluten Werte fiir dic Vergangenheit und die zu erwartenden Zukunftswerte
werden in Abbildung 10, soweit verfiigbar, fiir den Zeitraum von 1962 bis 1980 dar-
gestellt; wegen der grofien Unterschiede im Zeitablauf mufite die logarithmische Dar-
stellungsweise gewihlt werden, die erkennen lift, daf die in der Vergangenheit beob-
achteten sehr hohen Zuwachsraten in der Zukunft nicht mehr erreidht werden.
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I1. Bestimmung der zur Leistungserstellung im deutschen Flugtourismus -
erforderlichen Kapazitit

A. Allgemeine Betrachtungen

Die Kapazitit im deutschen Flugtourismus, hier verstanden als das Gesamtangebot an
Charterflugleistungen deutscher Gesellschaften, setzt sich zur Zeit zusammen aus den
Einzelangeboten folgender Unternehmen: Condor (einschlieflich Siidflug), Atlantis (frii-
her Nordsecflug), LTU Lufttransportunternehmen, Bavaria, Germanair (friiher Siidwest-
flug) und Panair. Eine Prognose der Charterflugkapazititen kinnte fiir die jeweils be-
trachteten Jahre zeigen, wie sich das Gesamrangebot als Summe aus den Einzelangebo-
ten der dann vorhandenen Gesellschaften entwickelt. Bei der Beurteilung der Frage nach
der notwendigen Kapazitit im deutschen Flugtourismus betrachter der Verfasser jedoch
die Flugzeugparks der deutschen Luftverkehrsgesellschaften als eine Flotte. Darin liegt
cine gewisse Ungenauigkeir, weil eine cinheitlich geplante Flotte anders ausschen kann
und wahrscheinlich ausschen wird als mchrere im Wettbewerb operierende Flotten von-
einander unabhingiger Fluggesellschaften. Der Verfasser sieht jedoch in dieser Abhand-
lung keine andere Méglichkeit, zu sinnvollen Aussagen iiber die Zukunft zu gelangen.
Dem liegt die Uberzeugung zu;,rundc dafl eine Abschiitzung fiir die verschiedenen Luft-
verkchrsgesellschaften getrennt mit ungleich groflerem Unsicherheitsgrad behaftet wiire
als dic Ermittlung der erforderlichen Flugzeugkapazitit aller deutschcn Charterge-
scllschaften ohne Riicksicht auf die Frage, wem die Flugzeuge letztlich gehéren. So kdn-
nen auch Neugriindungen, Zusammenschliisse oder Betriebseinstellungen das Bild nicht
allzu schr verfiilschen. Fiir diese theoretische Flotte kénnen Durchschnittswerte gebildet
werden, an Hand derer sich die Produktivitit eines Flugzeugs im Flottendurchschnitt und
die Produktionskapazitit der gesamten Flotte abschiitzen lassen.

Zu den Beschriinkungen dieser Studie auf die Wohnbevlkerung der Bundesrepublik
Deutschland, den Pauschal-Flugtourismus des Gelegenheitsverkehrs ins Ausland und die
deutschen Touristik-Luftverkchrsgesellschaften trite in diesem Abschnitt eine weitere hin-
zu: Einige Groflen, die im folgenden benutze werden, stehen in Abhingigkeit von der-
Einsatz-Reichweite der Flugzeuge. Zur Ermittlung des Angebots der Luftverkehrsgesell-
schaflen ist die Kenntnis der durchschnittlichen Streckenlinge erforderlich, und aus der
Vcrkehrslcisrung lifle sich die mittlere Reiseweite der Touristen errechnen. Fiir eine Pro-
gnose sind im umgekehrten Fall Annahmen iiber die mittlere Reiseweite notwcndlg,
wenn man die in Zukunft zu erbringende Vcrkehrslexstung abschitzen will. Wie die seit-
herige Entwicklung des Flugtourismus zeigt, ist eine globale mittlere Reiseweite wenig
aussagefihig. Fiir die Condor zum Beispiel errechnet sich fiir das Jahr 1968 cine mittlere
Reiseweite von rund 2100 km#), die etwa der Entfernung von Frankfurt nach Izmir
entspricht. Auf Entfernungen zwischen 2000 und 3000 km entfillt jedoch nur ein duflerst
geringer Prozentsatz der von Condor beférderten Passagiere (weniger als 5 Prozent);
insofern muf} dieser Rechenwert als wenig typisch fiir den von Condor durdwefuhrtcn
Flugtourismus angesehen werden. Wenige Langstreckenpassagicre gehen in diese Rech-
nung mit der gleichen Bedeutung ein wie viele Passagicre, die nur auf kurzen Strecken,
reisen. Da der deutsche Flugtourismus in weitaus iiberwicgendem Mafle auf Entfernun-
gen unter 2000 km entfillt, erscheint es dem Verfasser als sinnvoll, die Zielgebiete in

43) World Airline Staristics 1968; in: American Aviation vom 12. 5, 1969, S.73.
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Reichweitengruppen zusammenzufassen und fiir diese getrennt Aussagen iiber die mitt-
lere Reiseweite zu machen, Auf diese Weise kann erreicht werden, daf die errechneten
oder angenommenen Werte wirklichkeitsniher werden, dafl dariiber hinaus die relative
Bedeutung des Verkehrs innerhalb der Reichweitengruppen im Zeitablauf besser abge-
schitzt werden kann und dafl schlieflich bessere Annahmen iiber eine homogenere Flotte
fiir cinen bestimmten Einsatzbereich mglich werden. Die bereits oben angedeutete Be-
schrinkung bezicht sich deshalb auf die Urlaubspauschalflugreisen mit deutschen Tou-
ristik-Luftverkehrsgesellschaften unter 3500 km Reichweite,

B. Verteilung des Verkchrs iiber die Reichweite

Die von den Fluggesellschaften angebotene Betriebsleistung, ausgedriidkt in Sitzkilome-
tern, und die tatsichlich erbrachte Verkehrsleistung, ausgedriicke in Passagierkilometern,
stehen iiber den Sitzladefaktor und die mittlere Reisewecite in folgender Bezichung:

2P-R-A

(1) SK = '—'I"—'—"—' 100
. SK == Angebot in Sitzkilometern
P = Anzahl der durchgefiihrten Reisen (Beforderungsfille; Verdoppelung fiir
Hin- und Riidkflug) : .
R = mittlere Reiseweite in km
L = Sitzladefaktor in Prozent
A = Anteil einer bestimmten Reichweitengruppe

Fiir die Prognose der Kapazitit im deutschen Flugtourismus ist es unerliflich, die Ent-
widklung der Groflen in Gleichung (1) zu verfolgen. Dabei beziehen sich die Uberlegun-
gen im wesentlichen auf die Prognosejahre 1974 und 1980.

a) Die aus der Prognose des Gesamttourismus abgeleitete Zahl der Flugurlaubsreisen mit
deutschen Luftverkehrsgesellschaften ins Ausland (P) betriige fiir 1974 1,62 und fiir

1980 2,39 Millionen.
b) Der Sitzladefaktor (L) lag in den vergangenen Jahren im Durchschnitt etwa bei 80
" Prozent. Aus Griinden der Verkaufspolitik und' wegen der Saisonabhingigkeit des

Tourismus — jeweils der erste Riidkflug von und der letzte Hinflug zu einem Ferien-

gebiet einer Flugkette erfolgen notgedrungen ohne Passagiere — wird auch in Zukunft

mit einem Sitzladefaktor von 80 Prozent gerechnet.

¢) Die mittlerc Reiseweite (R) ist das mit der jeweiligen Entfernung aller durchgefithr-
ten Reisen gewogene arithmetische Mittel. Da alle Verlagerungen der Touristen-
strome in diesen Wert eingehen, werden aus den bereits genannten Griinden im fol-
genden drei Reichweitengruppen der fiir den Flugtourismus relevanten Zielgebiete
gebildet, die einzeln betrachtet werden sollen.

1. Die Hauptferiengebicte liegen im Mittelmeerraum bei durchschnittlichen Entfer-
nungen unter 2000 km. In diese Reichweitengruppe fallen auch die Fericngebiete
an der Schwarzmeerkiiste.

2. Die nichste Reichwettengruppe zwischen 2000 und 3500 km umfaft die Kanari-
schen Inseln und den Nahen Osten einschliclich der Tiirkei,

3. Als Ziclgebiete iiber 3500 km haben heute Ostafrika und die USA die grofite Be-
deutung; zunechmend in Erscheinung treten der Ferne Osten und Siidamerika,
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Tabelle 5:

Aufteilung des deutschen Flugtourismus anf verschiedene Reichweitengruppen

fiir 1968, 1974 und 1980
Ergebnisse des Prognosemodells

198 | 1974 1980
Kurzstrecken-Flugtourismus
Reichweite unter 2000 km ’
1. Anteil am gesamten Flugtourismus (%) 80,0 75,0 70,0
2. mittlere Reiseweite (km) 1300 1350 1400
3. Zahl der durchgefiithrten Reisen (1000) 460,2 1213,5 1672,3
4. Wachstumsfaktoren 1968-74, 1974—80, 1968—80 2,64 1,38 3,63
5. durchschnittliche jihrliche Steigerung (%/0) 16,3 55 11,3
Mittelstrecken-Flugtourismus
Reichweite 2000 bis unter 3500 km
1. Anteil am gesamten Flugtourismus (%/o) 15,0 17,5 20,0
2. mittlere Reiseweite (km) 3000 3100 3200
3. Zahl der durchgefithrien Reisen (1000) 86,3 283,2 477,83
4. Wachstumsfaktoren 1968-74, 1974~80, 1968-80 3,28 1,69 5,54
5. durchschnittliche jihrliche Steigerung (%/o) 21,9 9,1 15,3
Kurz- und Mittclstreckcn-Flugtourismus
Reichweite unter 3500 km
1. Anteil am gesamten Flugtourismus (%) 95,0 92,5 90,0
2. mittlere Reiseweite (km) 1600 1700 1800
3. Zahl der durchgefiihrten Reisen (1000) 546,5 1496,7 2150,1
4. Wadhstumsfakroren 1968~74, 1974-80, 1968~80 2,74 1,44 3,93
5. durchschnittiche jahrliche Steigerung (%/o) 16,9 6,2 12,1
Langstrecken-Flugtourismus
Reichweite 3500 km und dariiber
1. Anteil am gesamten Flugtourismus (%) 5,0 7,5 10,0
2. mittlere Reiseweite (km) 8000 8200/ 8500
3. Zah! der durchgefithrrten Reisen (1000) 28,8 121,3 2389
4, Wachstumsfaktoren 1968-74, 1974—-80, 196880 4,22 1,97 8,31
5. durchschniliche jihrliche Steigerung (%) 271 11,9 19,3
Flugtourismus insgesamt
alle Reichweitengruppen
1. Antcil am gesamren Flugtourismus (%) 100,0 100,0 100,0
2. mittlere Reiseweite (km) 1900 2200 2500
3. Zahl der durchgefithrten Reisen (1000) 575,3 1618,0 2389,0
4. Wachstumsfaktoren 1968—74, 1974—80, 196880 2,81 1,48 4,15
5. durchschriittliche jihrliche Steigerung (/o) 18,8 6,7 12,6
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Unter der Annahme, daf sich zwar die relative Bedeutung des Flugtourismus zwischen
den Reichweitengruppen, aber nur in geringem Umfang die mittlere Relseweite inner-
balb der Gruppen im Zcitablauf dndert, ist es mdglich, auf Grund des zu beobachtenden
Trends zu weiter entfernten Zielen mit Hilfe von Schitzungen der Anteile der einzel-
nen Reichweitengruppen am gesamten Flugtourismus eine mittlere Reiseweite fiir die
Jahre 1974 und 1980 zu ermitteln. An Hand der vom Statistischen Bundesamt verdffent-
lichten Statistiken {iber den von Deutschland ausgehenden Pauschalflugreiseverkehr4t) ist
eine genane Ermittlung der mittleren Reiseweite der deutschen Flugtouristen nicht mog-
lich, weil die aus Deutschland in thre Heimatstaaten zuriickfliegenden Auslinder cbenso
in die Statistik eingehen wie die Auslinder, die nur in Deutschland einen Zwischenauf-
enthalt verbringen oder auch nur auf einem deutschen Flughafen zwischenlanden 48). Auch
die Sonderauszihlung des Statistischen Bundesamtes?®) iiber die deutschen Touristik-
Fluggesellschaften fithrt hier zu keinem Ergebnis, weil zwar der Abgangsflughafen, nicht
aber das Zielgebiet ausgewiesen wird47), Insofern bleibt nur die Moglichkeit einer Ab-
schitzung mit Hilfe der offiziellen Statistik, die durch eine Kontrollrechnung mit den
Ergebnissen der Condor ergiinzt werden konnte. Danach ergeben sich fiir die drei aus-
gewihlten Jabre als mittlere Reiseweiten fiir den deutschen Flugtourismus die in Ta-

belle 5 aufgefithrten Werte, die durch den Anteil jeder Gruppe am gesamten Flugtouris- ™

mus und den durdhschnittlichen Zuwacdhs fiir die betrachteten Zeitriume ergiinzt werden ).

Der Ferntourismus zeichnet sich zwar in letzter Zeit durch hohe Zuwachsraten aus, hat
aber andererscits nur einen geringen Anteil am gesamten Flugtourismus. Im nidhsten
Jahrzehnt kann man kaum damit rechnen, dafl der Ferntourismus seinen Anteil mehr
als verdoppeln wird. Bezogen auf den prognostizierten Wert von 2,39 Millionen Flug-
touristen, die im Jahre 1980 von deutschen Luftverkehrsgesellschafien ins Ausland ge-
flogen werden, ergibt sich etwa eine Verachtfachung des Ferntourismus gegeniiber 1968,
was durchschnittlichen jihrlichen Zuwachsraten von 19,3 Prozent entspricht. Demgegen-
fiber wiichst der Flugtourismus auf Strecken bis zu 2000 km im gesamten Prognosczeit-
raum unterdurchschnittlich stark mit nur rund 11 Prozent pro Jahr. Wegen der beson-

deren Verhiltnisse im Ferntourismus, der auch besonderes Fluggerit erfordert, wird
dieser Bereich von nun an ausgeklammert.

C. Ermittlung einer potentiellen Flotte fiir den deutschen Flugtourismus

Damit sind alle Komponenten der Gleichung (1), die das Angebot der Luftverkehrsge-
sellschaften definiert, erliutert. Die bisher unter dem Aspekt »Verkehre behandelten Zu-
sammenhiinge sollen nun durch den Aspekt des »Betriebs« bei den Luftverkehrsgesell-

44y Spatistisches Bundesame: Rcihg 3, Luﬂvcrkch_r, a.a.0.

45) Hier diirfte es sich im wesentlichen um Touristen aus den angelsichsischen und skandinavischen Lindern
handeln, was besonders deutlich am Flughafen Miinchen zu erkennen ist, auf den der weitaus tiberwic-
ende Teil aller nacdh Grofbritannien und Skandinavien reisenden Touristen entfillt. Mit grofler Sicher-
Ecit handelt ¢s sich hier nicht um deutsche Flugtouristen, die iheen Urlaub im Norden verbringen, son-

dern hauptsichlich um auslindische Touristen, die aus dem Siiden kommend in Miindien aus technischen
Griinden zwischenlanden und so in dic Statistik cingehen.

46y Vgl. Statistisches Bund({amt, Sondcra_usziihluug, 2.2.0.
41 Der Grund dafir liege in der gesetzlich verankerten Pilicht zur Geheimhaltung von Firmencrgebnissen,
4) Zum Vergleich: Frankfurt—Palma de Mallorca 1253 km

Teneriffa 3194 km

New York 6196 km
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schaften erginzt werden, Das Angebot an Sitzkilometern ist unter diesem Gesichtspunke
definiert durch die Gleichung :

(2) SK= N-U-V-C

N = Zahl der ganzjihrig cingesetzten Flugzeuge

U = durchschnittliche jihrliche Ausnutzung in Flugstunden
V == durchschnittliche Fluggeschwindigkeit in km/h

C = durdhschnittliche Grofle eines Flugzeugs (Sitzzahl)

Die Produktivitiit eines Flugzeugs im Flottendurchschnitt ist definiert als U+ V - C, Die
beiden Komponenten U und V werden beeinflulit durch die Einsatzbedingungen und die
Struktur des Streckennetzes. Im Flugtourismus ist das Verkehrsaufkommen in einer Weise
gestiegen, dafl heute von allen deutschen Flughifen direkte Pauschalflugreisen in die
Hauptferiengebicte angeboten werden kénnen. Die zcitweise durchgefithrten Zwischen-
landungen nicht aus technischen Griinden (Reichweite des Flugzeugs), sondern zur besse-
ren Auslastung der Maschinen, spiclen keine bedeutende Rolle mehr. Damit ergibe sich
dic Fluggeschwindigkeit (V) in direkter Abhiingigkeit von der mittleren Reiseweite der
Touristen. Sie diirfte itn Jahre 1968 bei Einsitzen im Kurz- und Mirttelstreckenbereich
durchschnittlich bet rund 650 kmvh gelegen haben. Wenn die Propellerflugzeuge restlos
aus dem Tourstikflugverkehr ausgeschieden sind, diirfte die durchschnittliche Flugge-
schwindigkeit 700 knvh betragen. Deshalb wird ab 1970 mit diesem Wert gerechner.

Die durchschnittliche jihrliche Ausnutzung (U) ist in ihnlicher Weise abhingig von der
Art des durchgefihrten Verkehrs (Kurz-, Mittel- und Langstreckeneinsatz), den einge-
setzten Flugzeugtypen und der Umlaufplanung fiir die cinzelnen Maschinen. Der Durch-
schntttswert fiir das Jahr 1968 diirfle im deutschen Flugtourismus in der Gréfenordnung
von 2200 Flugstunden gelegen haben. Bis 1980 wird mit einer kontinuierlichen Steige-
rung auf 2500 Flugstunden gerechnet.

In die Flugzeugzahl (N) gehen alle im Laufe cines Jahres eingesetzten Flugzeuge ent-
sprechend ihrer auf das Jahr bezogenen Einsatzdauer ein. Bei den deutschen Touristik-
fluggesellschaften waren im Jahre 1968 zwischen 20 und 30 Flugzeuge verschiedener
Baumuster vorhanden, von denen jedoch mehrere nur zum Teil im Flugtourismus einge-
setzt wurden (entweder an bestimmten Tagen, z. B. dem Wochenende, oder zu bestimm-
ten Tageszeiten, z. B. auferhalb der Spitzenstunden des Linienverkehrs, oder nur einen
Teil des Jahres, wie es bei neu eingefithrten Flugzeugen der Fall ist). Uber das ganze Jahr
gerechnet diirften nicht mehr als 18 Flugzeuge voll im Einsatz gewesen sein.

Die Grofle der eingesetzten Flugzeuge lag im Jahre 1968 zwischen 40 und 125 Pldtzen,
wenn man von den vierstrahligen Langstredcenmaschinen absieht. Als Durchschnitts-
grofle (C) diirfte sich ein Wert bei 85 Plitzen ergeben,

Aus der Zusammenfassung der Gleichungen (1) und (2) erhilt man
) 3K=,N.U.v.c=_%1)_l{i'_"l /ﬁ
Daraus liflt sich dann, wenn man dic Prognosewerte fiir das Angebot zugrundelegt, die
durchschnittliche Flugzeuggrofe bei gegebener Flugzeugzahl oder die Flugzeugzahl bei
der in Zukunft zu erwartenden durchschnittlichen Flugzeuggrofle ermitteln:
2P R-A 2P-R-A
4 C = R .
) L-U-V-N () N L-U-v-C
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Abbildung 11: ‘
Modell zur Ermittlung der erforderlichen Kapazitit im deutschen Flugtourismus
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Zur Darstellung dieser Zusammenhinge wihlt der Verfasser wieder ein Modell, das
in seinem Aufbau dem Prognosemodell fiir das flugtouristische Verkehrsaufkommen
entspricht. Es erlaubt die Ermittlung der jeweils als abhiingig betrachteten Variablen
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aus den tatsichlichen oder angenommenen Werten der anderen Groflen. auf einfache

graphische Weise. Ausgehend von dem Verkehrsvolumen (Passagiere) gelangt man iber

den Anteil des zu untersuchenden Kurz- und Mittelstreckenmarktes am gesamten Flug-

tourismus und die in diesem Bereich zu beobachtende mittlere Reiseweite zu der Ver-

kehrsleistung, ausgedriickt in Passagierkilometern, der bei einem bestimmten Sitzlade- .
faktor das Angebot an Sitzkilometern entspricht. Die fiir das Angebot erforderliche

Flugzeugzahl wird dann mit Annahmen iiber die drei Produktivititskomponenten (Ka-

pazitit, Fluggeschwindigkeit und jihrliche Ausnutzung) ermittelt. In der Abbildung 11

sind die Werte fiir die Jahre 1968 und 1980 eingetragen; die Ergebnisse des Modells

werden in der Tabelle 6 fiir die Jahre 1968, 1970, 1974 und 1980 zusammengefafit.

Tabelle 6:

Bestimmung der zur Bewdiltigung der Nachfrage im deutschen Flugtourismus
erforderlichen Flugzeugzahl (Kurz- und Mittelstrecken-Verkebr)

1968 1970 1974 1980
a b )

Flugurlaubsréiscn mit deutschen
Chartergesellschatten (1000) #) 575 913 1618 1142 2389 °
Befisrderungsfille (1000) 1130 1826 3236 2284 4778
Anteil des Kurz- und Mittelstrecken- ‘

Flugrourismus (*/o) 95 95 92,5 90
Beférderungsfille im Kurz- und Mittel-

strecken-Flugtourismus (1000) 1093 1735 2993 2113 4300
mittlere Reiseweite (km) 1600 1600 1700 1800
Passagierkilometer (Mio.) 1748 2776 | 5089 ] 3593 7740
Sitzladefaktor (%) ' 30 80 80 80
Sitzkilometer-Angebot (Mio.) 2185 3469 6361 ] 4491 9675
durchschnittliche Flugzeuggrofle (Sitze) 85 100 105 160
Flugkilometer (1000) 25706 | 34690 | 60581 l 42770 | 60469
durchschnittliche ‘

Fluggeschwindigkeit (km/h) 650 700 | 700 700
TFlugstunden pro Jahr 39547 49557 86544 I 61100 |’ 86383
durchschnittliche jihrliche ‘

Ausnutzung (Stunden) 2200 2200 2350 2500
Flugzeugzahl 18 23 37 26 35

*) Ergebnisse des Prognosemodells.

1974 a: Berechnung auf Grund des prognostizierten Aufkommens.
b: Berechnung der Kapazitit mit der fiir 1970 zu erwartenden Flotte.
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Fiir die sechs Jahre zwischen 1968 und 1974 kann man in etwa absehen, wie sich die
~ Flotten der deutschen Touristikfluggesellschaften entwidkeln werden. Die Umriistung
auf moderne Strahlflugzeuge, die schon seit einiger Zeit im Gange ist, diirfte inzwi-.
schen ihren Abschlufl gefunden haben. Bis 1970 steigt die durchschnittliche Flugzeug-
grofle, u. a. durch den iiberwiegenden Einsatz ciner B-707 der Condor im Mittelmeer-
tourismus, auf rund 100 Plitze. Das vorausgeschitzte Verkehrsaufkommen von 0,91
Millionen Passagieren, von denen 9590 im Kurz- und Mitelstreckenbereich reisen wer-
den, erfordert bei der hsheren Fluggeschwindigkeit und unter Beibehaltung der fiir 1968
angenommenen anderen Griflen den vollen Einsatz von rund 23 Flugzengen. Auf Grund
der bis Herbst 1969 bekannt gewordenen Flottenplanungen werden 1970 insgesamt 26
Flugzeuge im Kurz~ und Mittelstrecken-Flugtourisinus eingesetzt werden. Davon entfallen
auf die Condor 10, die LTU 6, die Bavaria 4, die Atlantis 1, die Germanair 3 und die
Panair 2 Maschinen ). Auf den ersten Blick wire also ein Uberangebot an Flugzeug-
kapazitit zu erwarten; Preissenkungen gegeniiber dem Vorjahr legen in der Branche
tatsichlich den Schluf nahe, dafl die Fluggescllschaften mehr Kapazitit anbieten als
von den Reiseveranstaltern nachgefragt wird. Dennoch hilt der Verfasser die Uberka-
pazitit, wenn sie wirklich vorhanden sein sollte, nicht fiir so gravierend; denn 1. durch
den teilweisen Einsatz des Fluggerits im Liniendienst fiir die Deutsche Lufthansa (L'TU,
Bavaria), 2. durch die z.T. erst im Frithjahr 1970 erfolgende Auslicferung der Maschi-
nen, die dann nur zu einem Bruchteil im Reisejahr 1970 (Oktober 1969 bis Scptember
1970) eingesetzt werden, 3. durch die Beschifligung ecines Teils der Flugzeuge auch im
I.’mgstred-cen Verkehr, der hier ausgeschieden wird, oder im ad-hoc-Geschift, das niche
in die Statistik tiber den Pauschaltourismus cmgeht muf man die Flugzeugzahl um
zwel bis drei Einheiten reduzieren. Wenn die getroffenen Annahmen als richtig unter-
stellt werden, ist im deutschen Flugtourismus im Jahresdurchschnitt mithin weder ein
Uberangebot an Kapazitit noch eine Kapazititslicke zu erwarten.

Anders licgen die Verhiltnisse im Jahre 1974: trotz des anteilsmifigen Riidkgangs, der
im Kurz- und Mittelstrecken-Verkchr zu erwarten ist, trotz der unterstellten Erhohung
der mittleren Reiseweite auf 1700 km, der durchschnittlichen Flugzeuggrofie auf 105
Sitze und der J1hrlxchen Ausnutzung auf 2350 Flugstunden, wiren zur Bewiltigung der
Nachfrage ceteris paribus etwa 37 Flugzeuge erforderlich (vgl. Tabelle 6). Gegen eine
derartig starke Erhdhung der Flugzeugzahl sprechen jedoch mehrere Argumente: die
Flottenpolitik einiger Touristik-Luftverkehrsgesellschaften zielt darauf ab, die Zahl
der einzusetzenden Flugzeuge und damit auch der Besatzungen relativ konstant zu halten:
Dafiir sprechen Kostengesichtspunkee, dic sich sowohl auf den Flugbetrieb als auch auf
die Verwaltung bezichen, Hinzu kommt, dafl die Reiseveranstalter, die aus Kosten-
griinden und im Hinblick auf die Wiinsche der Passagiere grofen Wert auf dic Durch-
fiihrung von Non-Stop-Fliigen in die Feriengebicte legen, den Einsatz der Flugzeuge
in der Weise planen, dafl die Ankunft der Maschinen aus den deutschen Stidten in den
Feriengebicten miglichst in einer eng begrenzten Zeitspanne erfolgt (Transfer von und
zu den verschiedenen Hotels, Verteilung der zuriickfliegenden Passagiere auf die Flug-
zeuge nach verschiedenen deutschen Stidten). Dic stark gestiegene Flugzeugzahl wiirde
zu einer Steigerung der Frequenzen fithren, die sowoh! im Inland als auch in den Ferien-
gebieten mit ihren heute zum Teil schon stark ausgelasteten Flughifen Abfertigungspro-

40y Vgl. Hill; M., Tlugtouristik vor der Krise? Die Konkurrenz der Fluggescllschaften und der Veranstalter
verschirft Sldl in: Handclsblate 8./9, 8. 69,
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bleme mit sich bringen kdnnte, Die Anpassung an die steigende Nachfrage kann lang-
fristig nur iiber die Flugzeuggrofle erfolgen, wihrend cine kurzfristige Anpassung tiber
die jihrliche Ausnutzung, in begrenztem Rahmen iiber den Sitzladefaktor oder die teure
Subcharter von Fluggerit moglich ist. Wenn man beriicksichtigt, da8 bis 1974 auf Grund
der Planungen der Chartergesellschaften noch cine Vergréferung der Flotten um cinige
Flugzeuge fiir den Einsatz im Kurz- und Mirttelstredcen-Bereich zu erwarten ist, dafl diese
Maschinen aber nur zum Teil im Flugtourismus eingesetzt werden, erscheint es ange-
brachr, die Zahl der Urlaubsreisen zu ermitteln, die mit der Flotte des Jahres 1974 be-
willtigt werden kann; zu diesem Zeitpunkt kann damit gerechnet werden, dafl etwa 26
Flugzeuge voll im Einsatz sind ), Dabei zeigt sich, daf rund eine halbe Million Passa-
gicre weniger beférdert werden kénnen, als der zu erwartenden Nachfrage entspricht8t),
Die logische Konsequenz ist im Flugtourismus wie im Linienluftverkehr der Einsatz von
Grofiraumflugzeugen. Auf Grund einer hier niche niher zu erliuternden Berechnung des
Verfassers wilre bereits 1974 der Einsatz von drei Flugzeugen der Grofenordnung des

curopiiischen Airbus mit rund 260 Plitzen bei den deutschen Chartergesellschaften mog-

lich.

Die Prognose fiir das Jahr 1980 geht, wie aus der angenommenen ErhShung der durch-
schnittlichen Flugzeuggrofle ersichtlich ist, davon aus, dafl Grofiraumflugzeuge im Kurz-
und Mitrelstrecken-Tourismus im Einsatz sind. Bei Flugzeugen mit durchschnittlich 160
Sitzen kann man sich die »Flotte« des deutschen Flugtourismus zusammengesetzt vor-
stellen aus »grofien« Flugzeugen der niichsten Generation mit einer Kapazitit von rund
280 Sitzen und »kleinen« Flugzeugen mit durchschnittlich 105 Sitzen, die den gegen-
wirtig eingesetzten Flugzeugtypen entsprechen (BAC-111, DC-9, B—737, B-727). Die
insgesamt erwartete Flugzeugzahl von 35 im Jahre 1980 wiirde sich entsprechend den
obigen Annahmen iiber die Einsatzbedingungen und die Steigerung des Verkehrsauf-
kommens ergeben, wenn 11 bis 12 Grofraumflugzeuge und 23 bis 24 herkémmliche Kurz-
und Mirtelstredienflugzeuge eingesetzt wiirden.

Mit den Grofiraumflugzeugen werden die Fluggesellschaften in die Lage versetzt, Ko-
stensteigerungen aufzufangen oder gar Kostensenkungen an die Reiseveranstalter wei-
terzugeben, weil die Wirtschaftlichkeit der Grofiraumflugzeuge gegeniiber dem herkimm-
lichen Fluggerit erheblich grofler ist. Es datf als unumginglich angesehen werden, dafl
auch im Flugtourismus cine Anzahl derartiger Maschinen ab etwa 1974/75 zum Ein-
satz kommt. Bei einer separaten Betrachtung der Chartergesellschaften mufl man auf
Grund der Linsatzplanung in den verschiedenen Streckennetzen zu einer hdheren Zahl
als der oben genannten kommen. Es geht hier niche so selir darum, die genaue Flug-
zeugzahl vorauszusagen, als eine Tendenz aufzuzeigen, dic den Flugtourismus im nich-
sten Jahrzehnt bestimmen wird., Auch wenn die Preisvorteile, die die Grofiraumflug-
zeuge mit sich bringen, nur relativer Natur sein sollten, werden sie den Flugtourismus
in erheblichem Ma8e stimulieren und diesem Zweig des Tourismus weitere’ Bevilke-

rungskreise erschliefen.

%) Vgl. die von der Flugzeugzahl 26 ausgehende Berechnung der Kapazitit der deutschen Touristik-Flug-

gesellschaften fiir 1974 in Tab. 6, Spalte b.
51) Diese Kapazititsliicke ist ctwa so groff wic das gesamte deutsche Flugtouristik-Aufkommen mit deut-
schen Chartergesellschaften im Jahre 1967 ohne Beriicksichtigung der Reiseweite; vgl, Tab. 4.
Abschlieflend sei nochmals auf den bereits zitierten Aufsatz von Z1ill, M., Flugtourismus vor der Krise}
hingewicsen, der eine ausgezeidinete Ubersiche tiber die Branche audi im Hinblidk auf die in dieser Arbeir
weitgehend ausgeklammerten Reiseveranstalter gibt. Der Aufsatz ist nach Abschluf dieser Untersuchung
erschicnen; er bestitigt in vielen Fillen die Ansichten und Anpahmen des Verfassers.



