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Elemente eines neuen verkehrspolitischen Programms®)

Von Pror. Dr. Warter Hamum, MARBURG

Die Bundesregierung steht vor der Aufgabe, ein necues verkehrspolitisches Konzept zu
entwerfen. Das vor rund zwei Jahren verkiindete Verkehrspolitische Programm fiir die
Jahre 1968 bis 1972 weist neben einigen positiven Seiten manche Schwiichen auf, die
Korrekturen dringlich erscheinen lassen. Teils sind auf den beschrittenen Wegen nachhal-
tige Erfolge nicht zu erzielen, teils sind die getroffenen Regelungen ineffizient oder ver-
besserungsbediirftig, teils gelten die Mafinahmen nur fiir eine Ubergangszeit und miissen
schon bald durch andere Losungen ersetzt werden. Die deutsche Volkswirtschaft hiitte mit
steigenden Wohlstandsverlusten in der Zukunft zu rechnen, wenn mit den gleichen Leit-
bildern wie bisher gearbeitet wird.

Dic Kernfrage, um die es in der Verkehrspolitik geht, ist schon oft — gerade auch in den
Arbeiten des Kolner Instituts fiic Verkehrswissenschaft — umrissen worden. Gleichwohl
ist es zu Beginn eines neuen Abschnites der Verkehrspolitik niitzlich, an die Losung dicser
Kernfrage zu erinnern. Politiker, die einem sich stindig wiederholenden Plebiszit unter-
worfen sind, streben verstindlicherweise nach kurzfristig sichtbarén Erfolgen. Auf lange
Sicht reifende Friichte sind deshalb wenig erstrebenswert. Um so wichtiger erscheint es,
immer wicder auf die langfristigen Entwicklungsprobleme im Verkehr hinzuweisen, ohne
deren Losung alle Reformbemiihungen Stiidkwerk bleiben miissen. Die zahlreichen Span-
nungen und Schwierigkeiten, mit denen die Verkehrspolitik heute zu kimpfen hat, sind
letztlich das Ergebnis von verkehrspolitisch weitgehend unbewiltigten Strukturwandlun-
gen auf den Verkehrsmirkten. Jahrzehnte hindurch haben Verkehrspolitiker versucht,
Anpassungsvorginge und Umstellungsprozesse zu verhindern oder doch mit Macht zu
bremsen. Mit den staatlichen Interventionen aus der Zeit der Weltwirtschaftskrise lieen
sich iiberkommene Strukturen zunichst relativ leicht, allmihlich jedoch nur um den
Preis immer hirterer prozefpolitischer Eingriffe konservieren. Die Verkechrsgesetze der
letzten Jahre lassen dieses Bemiihen deutlich erkennen,

Ein hohes Maf an Immobilismus, das methodische Vorgehen betreffend, beherrschte —
trotz mancher Ansitze zu Reformen — die Verkchrspolitik. Dafl Verkehrsfragen niche
wirklich geldst werden kdnnen, wenn man sie stindig vor sich herschiebr, ist inzwischen
weithin erkannt worden. Die Chancen, mit ciner fortschrittlichen Verkehrspolitik poli-
tische Erfolge zu erzielen, sind entsprechend gestiegen, Zudem wird kiinflig von Briissel
ein wachsender Druck ausgehen, die massiven staatlichen Restriktionen abzubauen.

Weldhen Leitlinien konnte die Verkehrspolitik folgen? An dicser Stelle kann nur auf
einige Aspekte hingewiesen werden. Tiefgreifende Reformen, das sei vorweg nachdriick-

*) Vortrag, gchalten anliBlich der Mitgliederversammlung der Férdergesellschaft des Instituts fiir Verkchrs-
wissenschaft an der Universitit zu Kéln am 14, November 1969 in Koln.



214 } Walter Hamm

lich hervorgehoben, lassen sich nicht von heute auf morgen realisieren. Deshalb erscheint
es ratsam, einen verkehrspolitischen Stufenplan aufzustellen und zur Grundlage des wei-
teren Handelns zu machen. Ein Stufenplan sollte kein starres Konzept darstellen. Die
Erfahrungen, die mit den ersten Teilmafinahmen gesammelt werden, sollten vielmehr
ausgewertet und bei den Beschliissen iiber den Mitteleinsatz in den niichsten Stufen be-
riicksichtige werden. Wesentlich ist, dafl das kiinftige staatliche Vorgehen transparent
gemacht wird. Ein solches Konzept wiirde endlich die driidkende Unsicherheit iiber die
kiinftige Verkehrspolitik beseitigen und es allen Bereiligten ermoglichen, sich rechtzeitig
auf neue verkehrspolitische Daten einzustellen. Reibungsverluste wiirden vermindert.
Mit einer derart geplanten Verkehrspolitik wiirden zugleich den Verkchrsunternehmen
wichtige Grundlagen fiir deren langfristige Pline geliefert,

Einige Bausteine fiir cinen verkehrspolitischen Stufenplan lassen sich den folgenden Uber-
legungen entnehmen.

Die Verkehrspolitik der letzten Jahre lift deutliche Zeichen eciner Ubergangsphase er-
kennen. Ubergangsperioden sind hilufig durch innere Widerspriiche gekennzeichnet: Reste
der alten Ordnung stehen neben Elementen eines neuen Ordnungsgefiiges. Gegen solche
Ubergangserscheinungen wiire gewifl nichts cinzuwenden, wenn die ergriffenen oder ge-
planten Maflnahmen in sich widerspruchsfrei wiiren und cine klare, langfristig zu ver-
folgende Linie erkennen lieflen. Das ist jedoch nicht der Fall. Widerspruchsvoll waren
die Interventionen der letzten Jahre, weil den bereits bestechenden strukturkonservieren-
den Vorschriften weitere in die gleiche Richtung wirkende neue Regelungen hinzugefiige
wurden, wihrend die Deutsche Bundesbahn gleichzeitig mehr unternchmerische Freiheit
und Gelegenheit zur Strukturanpassung crhielt. Auf dem Gebiet der Preisbildung wur-
den Kollektivorganen der Binnenschiffahre und des Strafengliterverkehrs zwar umfas-
sende Rechte gegeben, was tendenziell Umstellungsvorginge begiinstigt. Andererseits
fordert jedoch kollektivistische Preisbildung nicht gerade notwendige Anpassungsprozesse,
Das zeigen jahrzehntelange Erfahirungen mic Kartellen aller Art. Der Gesetzgeber hac
obendrein noch die Preise, die Kollektivorgane kiinflig festlegen werden, von vornherein
als markrgerecht bezeichnet. Damit hat er der Bundesregicrung ihre wettbewerbspolitische
Aufsichespflicht auf diesem Gebiet genommen und ihr eine Schlafmiitze aufgestitlpt. Von
ciner in die Zukunft weisenden Linie der Verkehrspolitik kann bei einem solchen Riids-
fall in cin laissez-faire-Denken nicht gesprochen werden.

Es ist zweckmiflig, den bisher verfolgten verkehrspolitischen Kurs mit den Zielen zy
konfronticren, die in der Regierungserklirung genannt worden sind. Von hier aus lassen
sich Leitlinien einer neuen Verkehrspolitik auf lange Sicht entwickeln. Fortsetzung der
eingelciteten Reformen, umfassende Planung der Verkehrspolitik unter verstirkter Her-
anzichung der Verkehrswissenschaft und »liberalere Verkehrswirtschaft«: das sind wohl
die wichtigsten Orientierungspunkre, die Bundeskanzler Brande im verkehrspolitischen
Teil sciner Regierungserklirung genannt hat. Mit welchem konkreten Gehale die so um-
rissene Ziclrichtung gefiillt wird, bleibt zwar abzuwarten. Vieles spricht jedoch dafiir,
dafl damit wesentliche Wandlungen in der verkehrspolitischen Ordnungs- und Prozef-
politik angekiindigt werden. Die Richtung dieser Reformen ist leicht zu erkennen, wenn
die wirtschaftspolitischen Passagen der Regierungserklirung herangezogen werden: Deut-
licher, als es geschehen ist, hiitte sich Bundeskanzler Brandt kavm fiir eine »funktions-
fihige markewirtschaftliche Ordnung« aussprechen kdnnen, und er hat hinzugefiigt: »Ein
wirksamer Wettbewerb nach innen und auflen ist und bleibt die sicherste Gewiihr fiir die
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Lelstungskra& einer Volkswirtschaft«, Bcsonders nachdriicklich ist ferner die Notwendxg-
keit einer wachstumsorientierten sektoralen Strukeurpolitik betont worden.

Die Verkehrspolitik ist ein Teilbereich der Wirtschaftspolitik. Verkehrspolitik kann nicht
isoliert von allgemeinen wirtschaftspolitischen Leitlinien konzipiert und realisiert wet-
den, wenn ein Gegeneinanderregieren von Ressorts, Widerspriiche in den Zielsetzungen
und sich gegenseitig aufhebende oder sich iibermiflig verstirkende Wirkungen wirt-
schafts- und verkehrspolitischer Mafinahmen verhindert werden sollen. »Umfassende Pla-
nung der Verkehrspolitik« bedeutet daher zuniichst und vor allem, dafl die Wirtschafts-
und die Verkehrspolitik besser als bisher aufeinander abgestimmt werden. Es kann wohl
kein Zwecifel daran bestehen, in welcher Riditung dieser Anpassungsprozefl gehen wird:
Schon im Verkehrspolitischen Programm der Bundesregierung von' 1967 wurde von der
»in erster Linie iiber die Krifte des Marktes gesteuerten volkswirtschaftlich optimalen
Aufgabenteilung« im Giiterverkehr gesprochen. Der Hinweis auf eine »liberalere Ver-
kehrswirtschaft« in der Regierungserklirung von Bundeskanzler Brandt mufl in gleicher
Weise verstanden werden. :

Welche konkreten Schliisse sind daraus fiir die kiinftige Verkehrspolitik abzuleiten? Die
Unternchmer in allen Verkehrszweigen miissen kiinflig ein groferes Mafl an Freiheit er-
halten, thre Aktionsparameter selbstverantwortlich zu gebrauchen.

Das bedeutet fiir die Kapazititssteuerung: Im gewerblichen Fernverkchr mit Lastkraft-
wagen sind kiinftig neue MaBstibe fiir die Konzessionierung einzufithren. Das Bestreben,
den Straflenverkehr mit Riidksiche auf das staatliche Fisenbahnunternchmen einzudim-
men, ist mit den Zielen der Wirtschafts- und Verkehrspolitik nicht linger zu vereinbaren.
Kraftverkehrsunternehmen, die rentabel arbeiten und die Nachfrage nach Transport-
leistungen mit den vorhandenen Kapazititen nicht zu dedken vermdgen, sollten die Mog-
lichkeit erhalten, weitere Lastziige im Fernverkehr einzusetzen. Die gegenwiirtige Hochst-
zahl von Konzessionen wiire zunidhst in kriftigen Schritten aufzustocken und schlieflich
aufzuheben. Die Steuerung der Kapazititen hinge dann allein von der Nachfrage ab,
wobei dic Konzessionicrungsbehérden im wesentlichen nur noch Aufsichtsfurktionen zu
erfiillen hitten. Starre Kontingente, die Behdrden fiir lingere Zeit fixieren, kénnen den
Strukturwandlungen auf den Verkehrsmiirkten nicht Rechnung tragen. Hypothetische
Bedarfsermittlungen durch Behorden werden stets mangelhaft bleiben.

Fiir cine solche nachfrageorientierte, flexible und behsrdlich fiberwachte Kapazitiitssteue-
rung spricht weiterhin, dafl sich starre Kontingente verfassungsrechtlich auf Grund der
verinderten wirtschafts- und verkehrspolitischen Zielsetzungen nicht mehr motivieren
lassen. Die Europiische Kommission diirfte gleichfalls mit wachsender Intensitit darauf
dringen, die restriktive Kontingentspolitik in der Bundesrepublik abzubauen. Vor allem
aber wird die Beseitigung der Straflengiiterverkehrsteuer Reformen erzwingen. Konnen
die Kraftverkehrsunternchmer ihre Kapazititen nicht beweglich dem Bedarf anpassen,
dann wird sich dic verladende Wirtschaft selbst den von ihr benstigten Ladcraum be-
schaffen. Nach Aufhebung der umstrittenen Lenkungssteuer, die den Werkfernverkehr
diskriminicrr, wird der werkeigene Lastwagenverkehr mit Beginn des Jahres 1971 zu
einer ernstzunehmenden Konkurrenz, Nur wenn das Transportgewerbe flexibel reagieren
kann, wird es sich in diesem Wettbewerb zu behaupten vermogen, Die Hoffnung, dem
Werkfernverkehr wiirden 1971 wieder neue behordliche Fesseln angelegt, konnte sich auf
Grund der verinderten verkehrspolitischen Zielsetzungen nur erfiillen, wenn die Bundes-
regierung ihren eigenen Grundsitzen untreu wiirde.
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Die geplante Einfilhrung kapazititssteuernder staatlicher Mafinahmen in der Binnen-
schiffahrt [duft dem neuen Kurs der Verkehrspolitik eindeutig zuwider. Mit der zur
Zeit laufenden Abwradiaktion werden strukturelle Schwiichen der deutschen Binnen-
schiffahrt ausgemerzt, Die frischen Erfahrungen der Binnenschiffahrisunternehmer mit
den vergangenen schweren Rezessionsjahren sollten geniigen, einen iibersteigerten Opti-
mismus in der Hochkonjunktur zu dimpfen und iibermiBige Investitionen zu verhindern.
Notfalls konnte die Bundesregierung die Geldgeber und die Reedereien nachdriicklich auf
die Risiken von Kapazititscrweiterungen in Boomzeiten hinweisen, Nihrt die Bundes-
regierung dagegen die Hoffnung, dafl leichtsinnig investierende Unternehmer die nach-
teiligen Folgen falscher Dispositionen notfalls auf Kunden oder 8konomisch richtig han-
delnde Konkurrenten abwilzen konnen, dann darf sich niemand wundern, wenn es zu
Fehlinvestitionen kommt. Auch in Briissel miifite dic Bundesregierung auf eine Korrek-
tur der vorgelegten Kapazitiitssteuerungspline dringen. Es wiire unverstindlich, wenn
die Bundesregicrung zwar cine »liberalere Verkehrswirtschaft« ankiindigte, zugleich aber
die bescheidenen Reste marktwirtschaftlicher Zustinde im Verkehr fortschreitend be-
seitigte, . :

Auch auf dem Gebiet der Preispolitik wiren Konsequenzen zu zichen, Der Preis gehore
zu den wichtigsten unternehmerischen Aktionsparametern. Wie soll der einzelne Unter-
nehmer auf Verkchrsmiirkten seinen Leistungsvorsprung gegeniiber Konkurrenten deut-
lich sichtbar zum Ausdruck bringen, wie sollen leistungsschwache Unternchmer ausge-
schieden werden und wie soll eine Verbesserung und Verbilligung des Leistungsangebotes
bewirkt werden, wenn der interne Preiswettbewerb in der Binnenschiffahre und im Fern-
verkehr auf der Strafle so gut wie vollstindig ausgeschaltet ist? Zwar hat der Gesetz-
geber 1961 den Verkehrsunternehmern die Moglichkeit ersffnet, anstelle von Festpreisen
auch Margentarife einzufiihren. Bis auf einige Ausnahmen, vor allem im Baustoffver-
kehr und — erzwungenermalen — im Sechafenverkehr, ist es jedoch nicht zur Abkehr
vom staatlich garantierten Festpreis gekommen. Da die Unternchmer gegen ihr eigenes
Interesse handelten, wenn sie die staatlich geschiitzten Zwangskartellpreise freiwillig

aufgiben, kann auch kiinftig nicht mit ciner wesentlich geiinderten Einstellung gerechnet
werden.

Die Bundesregierung, die cine »funktionsfihige marktwirtschaftliche Ordnunge« erstrebe,
wird ihre verkehrspolitischen Entscheidungen nicht allein von den Interessen der Ver-
kehrsunternehmer leiten lassen diirfen. Da nach mehr als acht Jahren die den Preiswett-
bewerb ausschlieRenden Festpreise noch immer eindeutig das Feld beherrschen, und da
sich daran wegen der eindeutigen Interessenlage nichts Wesentliches dndern wird ist die
Bundesregierung aufgerufen, die Kundeninteressen wirksamer als bisher zu vertreten,
Das gesetzliche Wahlrecht zwischen Fest- und Margenpreisen wiire zu beseitigen; kiinftig
sollten allein Margenpreise zulissig sein. Die fiir den 1. Januar 1970 angekiindigte Er-
hohung der Giitertarife gibt bereits vor solchen Gesetzesinderungen die Miglichkeit zum
Handeln. Wenn die bisherigen Festtarife zu Mindestpreisen, die beantragten neuen Ta-
rife zu Hachstpreisen erklirt wiirden, entstiinde ein Preisspielraum, innerhalb dessen die
Marktpartner — je nach der Marktlage — Preise frei vereinbaren kidnnten. Dieser zu-
nichst bescheidene Preisspielraum wiire Schritt fiir Schritt zu erweitern, wobei die Er-
fahrungen von Stufe zu Stufe sorgfilti auszuwerten wiiren. Gerade die gegenwiirtige
Hochkonjunktur und die Ubernachfrage nach Transportraum eréffuen den Verkehrs-
unternchmern gute Chancen, iiber den Mindestpreisen liegende Entgelte durchzusetzen,

W
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Die vorsichtige Auflockerung der Festpreise.im Giiterverkehr wiirde in Verbindung mit
einer flexiblen, nachfrageorientierten Kapazititsregulicrung das Entstehen von Kraftver-
kehrsunternehmen mit optimaler Grofle wesentlich f8rdern. Die Leistungsfihigkeit des
Straflenverkehrsgewerbes wiirde steigen. Im Hinblick auf zwei Ereignisse liegt eine
hohere Leistungskraft im eigenen Interesse der Verkehrsunternehmer. Erstens kann nicht
damit gerechnet werden, dafl der werkeigene Strafenfernverkehr nach dem Auslaufen
der Giiterkraftverkehrsteuer erncut steverlich diskriminiert wird. Es drohte dem Ver-
kehrsgewerbe dann ein fortschreitender Verdringungsprozef, falls die Eigenproduktion
von Verkehrsleistungen rationeller und billiger wiire als die Versorgung tiber den Marke.
Zweitens miissen sich die deutschen Verkehrsunternchmer darauf einstellen, dafl es inner-
halb der EWG auf die Dauer keine Festpreise fiir Verkehrsleistungen geben wird, auch
nicht auf nationalen Mirkten.

Der Standardeinwand gegen eine allmihliche Beseitigung strukturkonservierender Wett-
bewerbsbeschrinkungen lautete bisher stets, dafl zunichst alle wettbewerbsverzerrenden
staatlichen Interventionen beseitigt werden miifiten. Wegen der nach wie vor erheblichen
Meinungsverschiedenheiten iiber derartige Wettbewerbsverzerrungen — jeder Verkehrs-
zweig fithlt sich seinen Konkurrenten gegeniiber benachteiligt — ist mit einheitlichen Auf-
fassungen in abschbarer Zeit nicht zu rechnen. Wesentliche Schritte zur Beseitigung unter-
schiedlicher Startchancen sind {iberdies in den letzten Jahren getan worden. Was noch
an Wettbewerbsverzerrungen geblicben ist, rechtfertigt keinesfalls weiteren verkehrs-
politischen Immobilismus. Da staatlich verordnete Wettbewerbsbeschriinkungen die unter-
nehmerische Aktivitit in den einzelnen Verkehrszweigen ganz unterschiedlich beeintrich-
tigen, wiirde gerade der Abbau staatlicher Interventionen wesentlich zur Angleichung der
Startbedingungen beitragen.

Mehr und mehr schilt sich ferner heraus, dafl den Wegeabgaben keineswegs die wesent-
lihe verkehrspolitische Rolle zukommt, die ihnen lange Zeit hindurch beigemessen
wurden. Sind Verkehrswege gebaut, dann licgt es im gesamtwirtschaftlichen Interesse,
wenn sic Skonomisch optimal (nicht zu verwechseln mit maximal) genutzt werden, selbst
wenn dic erhobenen Wegeabgaben die volle Verzinsung und Amortisation des Kapitals
nicht gestateen. Hypothetische Berechnungen dariiber, wie hoch Schiffahrtsabgaben eigent-
lich sein miilten, damit die Gesamtkosten vorhandener Wasserstrafen gedeckt werden,
sind fiir Entscheidungen iiber Wegeabgaben unerheblich. Es wire toricht, kostendeckende
Wasserstraflenabgaben festzusetzen, wenn damit jeglicher Verkehr unterbunden wiirde,
was zur vorzeitigen Entwertung umfangreicher Investitionen fithrte. Man kann auch
schwerlich die Verkehrsunternehmer heute dafiir biiflen lassen, dal staatlidie Stellen
frither Fehlinvestitionen beschlossen haben oder weiterhin beschlicflen. Es kommt also
darauf an, die Schiffahrtsabgaben so zu bemessen, daf zumindest die laufenden Aus-
gaben fiir die Wasserstraflen gededst werden. Gelingt das nicht, dann sollten die fiir Ver-
kehrszwedce notwendigen Betriebs- und Unterhaltungsausgaben eingespart und die be-
treffenden Wasserstraflen fiir den Verkehr geschlossen werden. Wettbewerbsverzerrungen
bestehen nur insoweir, als die geltenden Schiffahrisabgaben unter dem die optimale
Nutzung herbeifiihrenden Preis liegen. Die gleichen Mafstibe miissen auch fiir die Wege-
entgelte der anderen Verkehrszweige gelten. Die sogenannte Wegekostendiskussion wird
bisher zum Teil unter falschen Vorzeichen gefiihre.

Die Schluffolgerung fiir das Problem der -Wettbcwerbsvcrzerrungc'n lautet, dafl von den
gegenwiirtig giiltigen Wegeabgaben aller Voraussicht nach keine wesentlichen Fehllen-
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kungen bewirkt werden. Die Hoffnung, mit geschickten Kostenrechnungen der unlieb-
samen Konkurrenz prohibitiv hohe Wegeabgaben aufhalsen zu kdnnen, wird stets ein
Wunschtraum bleiben, Skonomisch rationales Handeln des Gesetzgebers unterstellr.
Kapitalverluste in Hohe von vielen Milliarden wiiren die Folge, wenn der Gesetzgeber
Skonomischen Erwigungen zuwiderhandclte.

Fehlinvestitionen der Vergangenheit kdnnen nicht ungeschehen gemacht werden, Um so
wichtiger ist es, wenigstens kiinftig neue Kapitalfehlleitungen zu verhindern. Das Bun-
desverkehrswegeprogramm, das Bundesverkehrsminister Leber bereits frither angekiindige
hat und an dem gearbeitet wird, kénnte wesentliche Fortschritte bringen. Umfassende
vcrkehrspolmsdm Planung, ausgchend von ubcrgeordnctcn gesamtwirtschaftlichen Aspek-
ten, ist gerade bei Entscheidungen {iber Investitionen in Verkehrswegen dringend er-
wiinscht. »

Das weitverbreitete Denken in voneinander isolierten Teilbereichen erschwert einstweilen
eine koordinierte Planung. Die gegenwiirtige Glicderung des Bundesverkehrsministeriums
in »Verkehrstriger-Abteilungen« begiinstigt diese Einstellung und férdert zugleich den
Interessenteneinfluf auf die Exekutive. Es ist menschlich verstindlich, dafl sich einzelne
Beamte in den »Verkehrstriger-Abteilungen« bewuflt oder unbewufit mit den Interessen
des von thnen betreuten Verkehrszweigs identifizieren. Als Erfolg erscheint in dieser
Sicht, was dem »cigenen« Verkehrszweig, niitzt, nicht dagegen, was der Lc1$tungskraft
des Verkehrssystems als Ganzes forderlich ist.

Die Zersplicterung von Entscheidungsbefugnissen fihrt ferner dazu, dafl Giber die Prio-
ritit von Wegeinvestitionen nach unterschiedlichen MafRstiben geurteilt wird., Zudem hat
sich erwiesen, dafl scharfer politischer Druck auf den entscheidenden Minister zu positiven
Entscheidungen iiber Projckte fithren kann, die auf Fehlinvestitionen in Milliardenhshe
hinauslaufen. Diese Erfahrung wirkt wie eine Einladung, immer neue Fehlinvestitionen
politisch zu erzwingen. Gefilligkeitspolitik, die punktuell auf bestimmte Reizschwellen
reagiert, ist alles andere als geplante Verkehrspolitik.

Die angestrebte wachstumsférdernde Branchenstrukturpolitik wird sidh nur dann real;-
sieren lassen und Wettbewerbsverzerrungen werden nur dann zu vermeiden sein, wenn
‘an Verkchrswegeinvestitionen kiinftig einheitliche Mafistibe angelegt werden. Nach der
neuen Bundeshaushaltsordnung, die am 1. Januar 1970 in Kraft crict, sind fiir gréfiere
Investitionen des Bundes kiinftig Kosten-Nutzen-Untersuchungen anzustellen. Soiche
Kosten-Nutzen-Analysen erdffnen nicht nur die Méglichkeit, die Dringlichkeit von kon-
kurrierenden Projekten zu vergleichen. Sie geben dem Bundesverkehrsminister auch ein
Instrument in die Hand, sich erfolgreich gegen gesamtwirtschaftlich nicht vertretbare
Interessentenwiinsche zu wehren. Nochmals sei auf die bedenklichen Verzerrungen des
Wettbewerbs verwiesen, die entstlinden, wenn Fehlinvestitionen kiinftig nicht cnergisch
unterbunden werden.

Kosten-Nutzen-Analysen werden weiterhin die Mglichkeit geben, die Dringlichkeit von
Verkehrsinvestitionen des Bundes, der Linder und der Gemeinden miteinander zu ver-
gleichen. Die Verkehrsnéte in den Stiddten haben ein Ausmaf angenommen, das fiir eine
sehr hohe Prioritit stadtischer Verkehrsinvestitionen spricht. Manche Fernstrafenpline
diirften im Vergleich dazu weit weniger dringlich sein. Ein integriertes Investitionspro-
gramm fiir Bund, Linder und Gemeinden, das den unterschiedlichen Dringlichkeiten von
Verkehrsinvestitionen Rechnung triigt, wire daher hocherwiinsche.

Welche Riickwirkungen auf die Deutsche Bundesbahn wiiren von den skizzierten ver-



Elemente eines neuen verkchrspolitischen Programms 219

kehrspolitischen Leitlinien zu erwarten? Fiir die Leitung der Deutschen Bundesbahn be-
deutet die in der Regierungserklirung angekiindigte ncue Verkehrspolitik eine unterneh-
merische Bewiihrungsprobe. Wenn alle Verkehrsunternchmer ein gleiches Mafl an Bewe-
gungsfreiheit erhalten, wird sich zeigen, wer die begrenzte Wettbewerbsfreiheit unter
staatlicher Aufsicht erfolgreich zu nutzen versteht. Die Ausgangslage der Deutschen
Bundesbahn ist dabet keineswegs giinstig. Es ist ein Alarmzeichen ersten Ranges, daf} die
Bundesbahn auch im Hochkonjunkturjahr 1969 mit einem hohen Verlust abschliefe,
withrend sonst iiberall in der Wirtschaft glinzend verdient wird. Auch wenn beriicksich-
tigt wird, daf die Bundesbahn fiir einige unrentable, aber aus politischen Griinden von
ihr geforderte Leistungen einstweilen keine hinreichenden Ausgleichszahlungen erhilt,
muf} von einer Fehlallokation von Produktionskriiften gesprochen werden. Trotz erfreu-
licher Erfolge ihrer energischen Rationalisierungsbemiihungen steht die Deutsche Bundes-
bahn noch vor tiefgreifenden weiteren Umstellungs- und Anpassungsprozessen. Die
jihrliche Produktivititssteigerung je Beschiiftigtenstunde ist bei der Bundesbahn im lang-
jahrigen Durchschnitt erheblich hinter den Vergleichszahlen fiir andere Gewerbezweige
zuriickgeblieben. Wegen des auflerordentlich hohen Anteils der Personalkosten an den
Gesamtkosten wiegt der relativ geringe Produktivititszuwachs bei der Bundesbahn be-
sonders schwer, Hier vor allem miissen weitere Reformen ansetzen. Die Verminderung
des Personalbestandes, verstirkter Ubergang zu arbeitssparenden Produktionsmethoden
und SchlieBung von Betricbsteilen, dic langfristig mehr Ausgaben verursachen als Ein-
nahmen erbringen, erscheinen deshalb dringlih. Ohne nachhaltige Unterstiitzung der
Bundesregicrung, auch in Form der Kapiralbereitstellung, wird sich diese Aufgabe niche
15sen lassen.

Bundeskanzler Brandt hat einc umfassende Planung der Verkehrspolitik unter verstirk-
ter Heranziehung der Verkebrswissenschaft als notwendig bezeidnet. Dafl diese Ankiin-
digung Wissenschaftler erfreut, die thr Metier nicht um sciner sclbst willen betreiben,
sondern zur Verbesserung bestchender Zustinde im Hinblick auf politisch vorgegebene
Ziclfunktionen beitragen wollen, ist verstindlich. An dieser Stelle erscheint hierzu ein
kurzes Wort angebracht. Die wissenschaftliche Beratung politischer Instanzen unterliegt
Regeln, die beide Seiten beachten sollten. Wenn politische Instanzen tkonomisch zwin-
gende Uberlegungen — Giberspitzt formuliert — als unerheblich beiseiteschieben, ist wirt-
schaftswissenschaftlicher Rat iiberfliissig. Die Wissenschaftler ihrerseits haben zu beachten,
daf triftige politische Griinde gebieten kdnnen, von der skonomisch zweckmiBigen Lo-
sung abzuweichen. Von eciner wissenschaftlich fundierten praktischen Verkehrspolitik
wird freilich nur dann gesprochen werden kénnen, wenn die politischen Instanzen Ab-
weichungen von schliissigen Skonomischen Ratschligen hinrcichend begriinden. Das Ge-
wicht der politischen Argumente hidtte dabel mit der Hohe 6konomischer Einbuflen
Schritt zu halten. , .

Dic Zusammenarbeit zwischen Politikern und Wirtschaftswissenschaftlern kann gerade bei
der Planung des Einsatzes verkehrspolitischer Instrumente besonders fruchtbar sein. Das-
selbe gilt fiir die nachirdgliche Erfolgskontrolle des Mirteleinsatzes. Diese Erfolgskon-
trolle ist ein integriercnder Bestandreil jeder rationalen Verkehrspolitik, Ein stindiger
vertrauensvoller Meinungsaustausch zwischen Politikern und Wissenschaftlern ist hierbei
notwendige Voraussetzung fiir den Erfolg der Beratung. Weder sind die verkiindeten
verkehrspolitischen Ziele in der Regel konkret genug, noch ist die Rangordnung der
Einzelzicle deutlich genug erkennbar, als dal ohne klirende Aussprachen fiir den Politi-
ker befriedigende wissenschaftliche Entscheidungshilfen gegeben werden kénnten. Wih-
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rend der Ausarbeitung wissenschaftlicher Empfehlungen sollten sich Verkehrswissenschaft-
ler und Verkehrspolitiker daher gleichermaflen um intensive Kontakte bemiihen.

Als Ergebnis sind insbesondere folgende Punkte festzuhalten:

1. Die von Bundeskanzler Brandt angekiindigten Ziele, nimlich wachstumsorientierte
Branchenstrukturpolitik und Ubergang zu einer »liberaleren Verkehrswirtschaft«, wer-
den zu wesentlichen Wandlungen der Verkehrspolitik fithren miissen, wobei unter-
stelle ist, daf} die genannten Ziele wirklich ernstgemeint sind.

2. »Liberalere Verkehrswirtschaft« heiflt: groferer Handlungsspielraum fiir die Marke-
partner und Abbau wettbewerbsbeschriinkender staatlicher Interventionen.

Mehr Handlungsspielraum fiir die Naderagcr nach Verkchrsleistungen bedeutet vor
allem zweierlei: Die freie Wahl des Transportmittels mufl gewihrleister blenben-
staatliche Transportverbote fiir bestimmte Giiter oder Strecken sind kein gecignetes
Instrument der neuen Verkechrspolitik. Auflerdem mufl den Kunden ein diskrimi-
nicrungsfreier Zugang zur Eigenproduktion von Verkehrsleistungen er6ffnet werden;
das heiflt Aufhebung der Sondersteuer fiir den Werkfernverkehr mit Lastwagen,

4. Mchr Handlungsspielraum fiir die Anbieter von Verkchrsleistungen bedeuter in
erster Linie, dafl die staatlichen Beschriinkungen der unternehmerischen Preis- und
Kapazititspolitik aufzulodkern sind.

Der Ubergang zu ciner »liberaleren Verkehrswirtschaft« kann. nicht von heute auf
morgen vollzogen werden. Es empfichlt sich daher, einen verkebrspolitischen Stufen-
plan aufzustellen, der Schritt fiir Schrite zu der gewiinschten Marktordnung hinfithre,
die staatliche Aktivitit transparent macht und die unvermeidlichen Friktionen da-
durch vermindert. ,

Die Wahlmiglichkeit zwischen staatlich vorgcs»hnebenen Festprensen und. Margen-
preisen wiire zu bescitigen. Kiinftig sollten zwingend Héchst~ und Mindestpreise
vorgeschrieben werden, wobei der Preisspielraum in Stufen auszuwciten wire.

7. Die derzeit bestchenden Kapazititsbeschrinkungen im gewerblichen Straflengiiter-
fernverkehr wiren Schritt fiir Schritt aufzulodkern mit dem Ziel einer nachfrage.-
orientierten Steuerung der Kapazititen unter behsrdlicher Uberwachung.

Die Deutsche Bundesbahn mufl im gleichen Ausmafl wie ihre Konkurrenten unter-
nehmerische Bewegungsfreiheit erhalten — nicht nur auf dem Papier. Der hohe Blod
der Personalausgaben wird durch Personaleinsparungen und Verzicht auf unrentable
Dienste — soweit nicht von Staats wegen gewiinscht und finanziell abgededkt — we-
sentlich gesenkt werden miissen.

Die noch bestehenden Wettbewerbsverzerrungen kdnnen mcht mehr als ernsthafteg
Hindernis fiir den Ubergang zu einer »llber'llercn Verkehrswirtschaft« bezeichnet wer.
den. Die wohl bedrohlichste Wettbewerbsverzerrung sind zur Zeit Fehlinvestitio-
nen in Verkehrswegen. Kosten-Nutzen-Analysen, die es crlaubcn, konkurrierende
Investitionsprojekte nach Dringlichkeiten einzustufen, sind ein Mittel, politische
Pressionen auf den entscheidenden Minister zugunsten einzelner — oft nicht vor-
dringlicher — Projekte abzuwechren,

Wegeabgaben konnen nicht durch Vollkostenrechnungen ermittelt werden. Vielmehr
miissen die Wegeabgaben eine optimale Nutzung der vorhandenen Verkehrsnetze
ermoglichen. Fiir Fehlinvestitionien staatlicher Instanzen diirfen nicht die Wegebe-
nutzer finanziell verantwortlich gemacht werden.
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Sonderabmachungen iiber Beférderungsentgelte
im Verkehr mit deutschen Sechifen

Von Dr. K.-O. Konow, FRANKFURT

1. Einfithrung

Durch die 78. Verordnung zur Eisenbahnverkehrsordnung vom 26. 6. 19691) und durch
das Sechste Gesetz zur Anderung des Giiterkraftverkehrsgesetzes vom 19. 6. 19692) sind
Sonderabmachungen iiber Bef6rderungsentgelte im Verkehr mit den deutschen Seehitfen
unter bestimmten Voraussetzungen fiir zuldssig erklirt worden, Die Neuregelung ver-
dient besondere Beachtung. Sie bedeuter eine — wenn auch nur begrenzte — Lodkerung
des bisher das Frachtrecht beherrschenden Tarifzwangs, der vertragliche Vereinbarungen
unter den am Frachtgeschift Beteiligten iiber die Beférderungsentgelte grundsitzlich nur
im Rahmen der durch die zustindigen staatlichen Organe ecrlassenen oder von ihnen
genchmigten Tarife erlaubte®). Mit den neuen Vorschriften ist die Handlungsfreiheit der
Verlader und der Frachtfiihrer in den Sechafenverkehren erweitert und die staatliche Ein-
flufinahme auf diesem Teilgebiet der Verkehrswirtschaft cingeschrinkt worden.

Unmittelbarer Anlaf fiir die Zulassung der Sonderabmachungen waren — wie sich schon
aus der Begrenzung der Verkehre ergibt — die besonderen Wettbewerbsverhiltnisse der
deutschen Sechifen. Ziel der Neuregelung ist es, Mdglichkeiten dafiic zu schaffen, dafl
dic Frachtvorteile fiir Sendungen von und nach den belgischen und den niederliindischen
Hifen auf Grund nationaler Regelungen ausgeglichen werden kdnnen<). Bezeichnend
ist dabei, dafl zum Ausgleich der Benachteiligung der deutschen Seehiifen die bestchenden
weitgehenden Ausnahmetarife nicht fiir ausreichend gehalten wurden und daf8 auch niche
der Versuch gemadht worden ist, durch Einflufnahme auf die Verkchrstriger unter Auf-
rechterhalung des Tarifzwanges noch welttragendere Ausnahmetarife durchzusetzen.
Dic Einfiihrung von Sonderabmachungen im Verkehr mit den Sechifen zeigr, dafl die
Preisermifligungen in Tarifform als unzulinglich gewertet worden sind, weil sic den
Verkehrsunternehmern und den Verladern nicht in ausreichendem Mafle die Flexibilitdt
und die Anpassungsfihigkeit gewithren, die der Sechafenwettbewerb erfordert.

Es wire aber verfehlr, die Zulassung der Sonderabmachunngen nur begrenzt aus der
Sicht der besonderen Situation der deutschen Sechifen zu erfassen. Die Lockerung des
Tarifzwanges liegt in der verkehrspolitischen Gesamtentwicklung, Von verschiedenen

1) Vel. BGBL. 1969 11, S, 1229,

2y Vgl BGBL 1969 1, 5. 557, o )

3) Vgl. dazu Konow, K.-O., Dic Moglidikeiten freier Vereinbarungen im Eisenbahnfrachtrecht, in: Zeic-
schrift fiir Verkehrswissenschaft, 36, Jg. (1965), S.12 f.; ders., Sondervercinbarungen im Eisenbahnfracht-
recht, in: Der Betrieb, 22, Jg. (1969), S. 1447 £,

4y Vgl. Henning, K., Sechistes Gesetz zur Anderung des Giirerkraftverkehrsgeserzes (GGKG), in: Der Be-
trich, 22. Jg. (1969), S. 1445 {,
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Seiten®), bezeichnenderweise insbesondere auch vom Vorstand der Deutschen Bundes-
bahn®), ist in der Vergangenheit die Zulassung freier Vereinbarungen iiber die Beférde-
rungsentgelte wiederholt gefordert worden. Eine groflere Freiheit der Verkehrsunterneh-
mer in der Gestaltung ihrer Preise steht zudem im Einklang mit der bis vor einigen Jah-
ren einigermafien konsequent und seit dem Verkehrspolitischen Programm der Bundes-
regierung fiir die Jahre 1968--1972 mit Einschrinkungen vertretenen staatlichen Ver-
kehrspolitik, die auch die Verkehrswirtschaft an eine mehr nach marktwirtschaftlichen
Grundsitzen ausgerichtete Ordnung heranfilhren will. Die Einfithrung der Sonderab-
machungen im Verkehr mit den deutschen Seehifen nfl hiernach als ein erster Schrite
in Richtung auf eine grundsitzliche Neuordnung der Preisbildung im Verkehr gewertet
werden, der weitere Mafinahmen erwarten 1if8t. Sie verdient daher eine eingchende kri-
tische Wiirdigung.

I1. Der Inhalt der Neuregelung iiber die Sonderabmachungen
1. § 6 (3) EVO

Nadi § 6 (3) Satz 1 EVO in der durch dic Verordnung vom 26. 6. 1969 geinderten
Fassung kann die Eisenbahn mit dem Absender fiir die Beférderung von Giitern von und
nach deutschen Seehiifen, die iiber See cingefithrt worden sind oder die {iber See ausge-
fithrt werden, ohne Bindung an die Tarife Entgelte schriftlich vereinbaren. Solche Sonder-
abmachungen sind nach § 6 (3) Satz 2 EVO aber nur zulissig, a) wenn Umstinde vor-
liegen, die bei der Festsetzung der Tarife nicht beriidksichtigt worden sind, insbesondere
wenn der Wettbewerb eine Sonderabmachung erfordert oder wenn die Sonderabmadhiung
fiir eine gewisse Dauer getroffen wird und b) wenn die Sonderabmachung eine Giiter-
menge von mindestens 500 t in 3 Monaten umfaflt und ¢) wenn die Sonderabmachung
das finanziclle Betriebsergebnis der Eisenbahn erhiilt oder verbessert.

2. §22 a GiKG .

Die ncuen Regelungen des Giiterkraftverkehrsgesetzes iiber die Sonderabmachungen wei-
chen von denen der Eisenbahnverkehrsordnung beziiglich der Zulissigkeitsvoraussetzun-
gen in einigen wesentlichen Punkten ab. Gemill § 22 a (1) GiKG sind im Giiterkraft-
verkehr mit deutschen Sechiifen Sonderabmachungen nur zulissig, 7. wenn Umstinde
vorliegen, die bei der Festsetzung der Tarife nicht beriicksichtigt worden sind, insbeson-
dere, wenn der Wettbewerb gegeniiber anderen Verkehrswegen oder Verkehrstrigern
eine Sonderabmachung erfordert und ihm durch cinen Wettbewerbstarif nicht Rechnung
getragen wird, und 2. wenn die Sonderabmachung eine Giitermenge von mindestens
500 t in 3 Monaten in derselben Verkehrsverbindung oder fiir denselben Urversender

%) Vgl. Hamm, W., Preise als verkehrspolitisches Ordaungsinstrument, Heidelberg 1964, mit weiteren
Nadiweisen; aus never Zcit ist auf den Miller-FHermann-Plan hinzuweisen, vgl. Bundestags-Drudksache
V, Nr. 2524, S. 12. I .

8 Vgl. Gedanken des Vorstandes zur wirtschaftlichen Gesundung der Deutschen Bundesbahn, in: Die Bun-
desbahn, 33. Jg. (1959), S. 362 (366); Beitriige aus der Siche des Bundesbahn-Vorstandes zu cinem vom
Herrn Bundesminister fiir Verkehr vorgesehenen verkehrspolitischen Gesamtprogramm, Schriftenreihe
»Die Bundeshahne Nr. 15, Darmstadt 1968, S. 35.
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oder fiir denselben Empfinger umfaflt und 3. wenn die Sonderabmachung das finan~
zielle Betricbsergebnis des Unternehmers erhilt oder verbessert. Erginzend ist in § 22 2
(2) GiiKG eine Verpflichtung des Unternchmers festgelegt, die Sonderabmachung unver-
ziiglich nach ihrem Abschluf der Bundesanstalt fiir Giiterfernverkehr mitzuteilen, und
zwar unter Vorlage der Sonderabmachung und aller Unterlagen, die den Abschlufs sowie
die vereinbarten Beforderungsentgelte rechtfertigen, Die Bundesanstalt hat dann die ihr
angezeigte Sonderabmachung gemif § 24 GiKG ihrerseits unverziiglich mit den wesent-
lichen Daten im Verkehrsblatt zu verdffentlichen.

Abweichend von den Regelungen in der Eisenbahnverkehrsordnung bestimme § 22 a (3)
GiKG weiter, dafl die Sonderabmachungen spitestens drei Monate nach Inkraftireten
eines Wettbewerbstarifs — Fall Absatz 1 Nr.1 — unwirksam werden. Schlieflich kann
der Bundesminister fiir Verkehr gemif § 22 a (4) GEKG in Fillen von Marktstérungen
den Abschlufl von Sonderabmachungen von seiner Genchmigung abhingig machen?).

III. Zur Anwendbarkeit und rechtlichen Problematik der Regelungen
tiber die Sonderabmachungen

1. Zur Frage der Praktikabilitit

Schon ein kurzer Uberblide iiber die neuen Vorschriften der Eisenbahnverkehrsordnung
-und des Giiterkraftverkehrsgesetzes beziiglich der Sonderabmachungen im Sechafenver-
kehr 1if8t Zweifel aufkommen, ob das Ziel, in dicsen Verkehren zu einer wettbewerbsbe-
stimmten Preisgestaltung zu kommen, indem an die Stelle mehr oder weniger starrer
Preisfestsetzungen in den Tarifen die Méglichkeit gesetzt wird, die Preise zwischen
Frachtfithrer und Verlader frei auszuhandeln, erreicht worden ist. Der Abschlufl von
Sonderabmachungen ist an derart umfassende materielle, aber auch an formelle Vor-
ausserzungen gekniipft, dafl die wirtschaftliche Entscheidungsfreiheit der Beteiligten weit-
gehend eingesdirinkt, zumindestens jedoch mafigeblich behindert wird. An die Stelle der
Tarifgebundenheit ist die Bindung an neue gesetzliche Bestimmungen getreten, die im
einzelnen, dabei aber teilweise mit recht vagen Begriffen festlegen, wann eine Sonder-
abmadchung geschlossen werden darf. Ein Giiterkraftverkchrsunternehmer mufl beispiels-
weise, bevor er einem Verlader cin Preisangebot unterbreitet, erst einmal priifen, was
sich die zustindige Tarifkommission bei der Aufstellung des Tarifs, von dem mit der
Sonderabmachung abgewichen werden soll, gedacht oder nicht gedacht hat; denn die
Sonderabmadhung ist nur zuliissig, wenn Umstinde vorliegen, dic bei der Festsetzung der
Tarife nicht beriicksichtigt worden sind. Er muf} sich, damit dic Sonderabmachung Be-
stand hat, vom Kunden eine bestimmte Giitermenge zusagen lassen. Dariiberhinaus
mufl er das finanzielle Betriebsergebnis im einzelnen vorkalkulieren und alles dies der
Bundesanstalt fiir Giiterfernverkehr zur Vertffentlichung anzeigen, deren Aufgabe es

PSS

7) § 22 a (4) GUKG lautet: Ist der Marke fiir die Beforderung bestimmeer Giter in bestimmten Verkehrs-
verbindungen gestort, so kann der Bundesminister fiir Verkehe durch Redisverordnung ohne Zustim-
mung des Bundesrates bestimmen, dafl in diesen Fillen der AbschluR von Sonderabmadhungen lingstens
fiir die Dauer cines Jahres der vorherigen Genehmigung des Bundesministers fiir Verkehr bedarf. Der
Marke gilt insbesondere dann als gestdre, wenn dic durdischnittliche Hihe der withrend eines Kalender-
jahres crhobenen Beforderungsentgelte nicht ausreicht, um dic Rentabilitit cines ordnungsgemill gefihr-
ten und normal beschiftigren Verkehrsunternchmens zu gewihrleisten,
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ist, ihn zu tiberwachen. In besonderen Fillen mufl er sogar die vorherige Genehmigung
des Bundesministers fiir Verkehr fiir die Sonderabmachung cinholen. Alle diese Regelun-
gen tragen dem Erfordernis schneller, wettbewerbsnaher’ Unternehmensentscheidungen
in keiner Weise Rechnung. Sie wirken der Erreichung des Zieles der Verbesserung der
Wettbewerbslage der deutschen Sechifen durch groflere Gestaltungsfreiheit der Unter-
nehmer bei der Preisbildung anstelle des Zwangs mehr oder weniger dekretierter Tarife
geradezu entgegen und widersprechen nicht zuletzt auch dem im kaufminnischen Leben
allgemein beachteten Grundsatz, daf Preiskalkulationen im Wertbewerb nicht zum Ver-
tragsgegenstand gemacht und Preisabsprachen mit den Kunden schon gar nicht »unver-
ziiglich« der Konkurrenz im zustindigen Ministerialblatt mitgeteilt werden. Es ist daher
damit zu rechnen, daf} von den Moglichkeiten, Sonderabmachungen abzuschlieflen, schon
aus Griinden der Praktikabilitiit nur zuriickhaltend Gebrauch gemadt wird.

Zu beachten ist in diesem Zusammenhang, dafl der Eisenbahnverkehr und der Giiter-
kraftverkchr beziiglich der Sonderabmachungen ungleich behandelt worden sind. Ein
Vergleich der Vorschriften der Eisenbahnverkehrsordnung und des Giiterkraftverkehrs-
gesetzes macht deutlich, dafl fiir den Giiterkraftverkehr weitgehendere Beschrinkungen
gelten. Hinzuweisen ist insbesondere auf die Mitteilungspflichten. Aber auch im Wortlaue
gleiche Regelungen wie die Festlegung der Mindestmengen wirken sich ungleich aus. Es
liegt auf der Hand, daf die Deutsche Bundesbahn die Giitermenge von 500 t leichter
erreichen kann als ein Giiterkraftverkehrsunternehmer mit einem oder zwei Lastkraft-
wagen.

2. Die rechtlichen Auswirkungen der newen Bestimmungen
a) Rechtspolitische und gesetzestechnische Bedenken

Sonderabmachungen tiber Beférderungsentgelte zwischen Frachtfithrern und Verladern
sind privatrechtliche Vertrige oder Vertragsabsprachen. Dadurch, dafl der Gesetzgeber
ihre Zulissigkeit von weitrcichenden, zum Teil wenig faflbaren Voraussetzungen ab-
hingig gemacht hat, wird die Moglichkeit unwirksamer Sonderabmachungen geradezu
heraufbeschworen. Liegt nimlich auch nur cine der zahlreichen Giiltigkeitsvoraussetzun-
gen nicht vor, so ist diec Sonderabmachung gemiB § 134 BGB wegen GesetzesverstoBes
nichtig. Da die Voraussetzungen auf objektive Tatbestiinde abstellen, das subjektive Er-
kenntnisvermdgen der Vertragspartner dagegen nicht beriicksichtigt wird, miissen die
Regelungen zu rechtlichen Unsicherheiten fithren. Stellt sich etwa nachtriiglich entgegen
den Vorstellungen und Erwartungen der Vertragspartner heraus, daff der Tarif doch
schon die besondere Wettbewerbssituation, der durch die Sonderabmachung Rechnung
getragen werden sollte, erfaflt hat, dafl die Giitermenge nicht erreicht wird oder da8 sich
das Betriebsergebnis des Verkehrsunternehmers entgegen seiner Vorkalkulation durch die
Sonderabmachung verschlechtert hat, so hat die Sonderabmachung keinen Bestand. Es er-
scheint rechtspolitisch und gesetzestechnisch bedenklich, wenn das 6ffentliche Interesse an
einer verkehrspolitisch erwiinschten Preisgestaltung dadurch durchgesetzt wird, daf die
Tatbestinde, die bisher im Gffentlich-rechtlichen Tarifsetzungs- oder Tarifgenchmigungs-
verfahren von staatlichen Organen nachgepriift worden sind, zu Giiltigkeitsvorausset-
zungen fiir das private Rechtsgeschift erhoben werden und damit die Verantwortung
vom Staat auf die Vertragspartner abgewilzt wird. Wird eine staatliche Einfluffnahme
auf die Preisgestaltung und eine Uberwachung der Preisfestsetzungen fiir erforderlich
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gehalten, so kann es im Interesse der Rechtsklarheit nur zwei Mbglichkeiten geben:
Preisfestsetzungen in staatlich erlassenen oder genchmigten Tarifen oder Genehmigungs-
zwang fiir die privaten Rechtsgeschiifte. Im iibrigen hat der Grundsatz der Vertragsfrei-
heit im Rahmen der biirgerlichen Rechtsordnung zu gelten, denn die am Wirtschaftsleben
Beteiligten brauchen keinen Vormund und konnen ihre Interessen am besten selbst be-
urteilen und vertreten. '

b) Sonderabmachung und Beforderungsvertrag

Ist eine Sonderabmachung nichtig, weil die geserzlichen Voraussetzungen nicht erfiille
sind, so ergibt sich die Frage, ob der Beférderungsvertrag gleichwohl Bestand und wel-
ches Entgele gegebenenfalls der Verlader dem Verkehrsunternehmer zu entrichten hat.
Bei streng formalistischer Anwendung der gesetzlichen Vorschriften miifite in diesen Fil-
len der gesamte Frachtvertrag als nichtig angesehen und das Rechtsverhilnis zwischen
Frachtfithrer und Absender nach den biirgerlich-rechtlichen Vorschriften iiber die unge-
rechtfertigte Bereicherung abgewidkelt werden®). Diesec Auslegung wiirde jedoch unbe-
riicksichtigt lassen, daf die Regelungen iiber die Sonderabmachungen im Seehafenver-
kehr nur Ausnahmen vom Tarifzwang bedeuten, dafl alle Beférderungsvorginge grund-
sitzlich den Tarifen unterworfen bleiben und dafl sich gesetzwidrige Sonderabmachungen
daher der Sache nach als tarifwidrige Sonderabmachungen darstellen und auch aus die-
sem Grunde wie tarifwidrige Sonderabmachungen rechtlich zu beurteilen sind. Sonder-
abmachungen, die nach § 6 (3) EVO oder § 22 a GiKG unzulissig sind, beriihren daher
die rechtliche Wirksamkeit des Beférderungsvertrages nicht. Die Beférderungsentgelte
und Nebengebiihren sind auch in diesen Fillen demnady nach dem Tarif zu berechnen?®).

Fiir die Praxis wirkt sich die Regelung iiber die Sonderabmachungen mit ihren engen
Zulissigkeitsvoraussetzungen dahin aus, dafl die Verlader einseitig das Risiko des redht-
lichen Bestandes der Preisabsprachen tragen miissen. Sie bleiben an den Beférderungsver-
trag unter allen Umstiinden gebunden, miissen aber im Falle der Nichtigkeit der Sonder-
abmachung dem Unternchmer sogar das volle tarifliche Entgelt bezahlen. Dadurch, daf
die Erhaltung oder Verbesserung des finanziellen Betriebsergebnisses des Unternchmers
selbst zur Giiltigkeitsvoraussetzung der Sonderabmachung erhoben worden ist, hat der
Verkehrsunternchmer sogar eine uneingeschriinkte Ertragsgarantic erhalten. Wird sein
Betriebsergebnis durch den mittels Sonderabmachung geworbenen Verkehr positiv beein-
fluBlt, so.gilt die Preisabsprache. Trifft dies nicht zu, so bekommt er das hohere tarif-
miBige Entgelt. Ahnliche Fille staatlicher Fiirsorge finden sidh eigentlich nur noch im
Recht zum Schutz Minderjahriger und Unmiindiger.

c) Zur Justiziabilitit der ncuen Bestimmungen

SchlieRlich ist darauf hinzuweisen, daf, da die Vorschriften iber die Sonderabmachungen
im Seehafenverkehr private Rechisverhilmisse betreffen, in Streitfillen die ordentlichen
Gerichte dariiber zu befinden haben, ob ecine Sonderabmachung giiltig ist oder nichr.
Vage Begriffe wic »Erforderlichkeit einer Sonderabmachung wegen Wettbewerbs«, »finan-
ziclles Betriebsergebnise oder »Umstinde, die bei der Festserzung der Tarife nicht be-

) Vgl. dic §§ 812 ff. BGB.
%) vgl. § 6 (4) EVO.
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riicksichtigt worden sind«, bereiten nicht nur — wie bereits dargelegt — in der praktischen
Anwendung Schwierigkeiten. Sie sind auch nur schwer justiziabel. Was soll ein Richter
damit anfangen, wenn beispielsweise als hauptsichliche Umstinde, die bei der Festset-
zung der Tarife nicht beriicksichtigt worden sind, in § 6 (3) EVO angefiihrt werden, daf§
der Wettbewerb eine Sonderabmachung erfordert oder dafl die Sonderabmachung fiir
eine gewisse Dauer geschaffen wird? Es bleibt abzuwarten, wie Verlader, Verkehrsun-
rernchmer und Gerichte mit diesem Gemisch aus Vergangenheir, Gegenwart und Zukunft
fertig werden. '

IV. Zur Frage einer weiteren Lockerung des Tarifzwangs

Wenn auch eine kritische Priifung der neuen Regelungen iiber die Sonderabmachungen im
Sechafenverkehr zu dem Ergebnis kommen muf}, daff die Vorschriften weder rechtlich
ausgewogen noch den Belangen der Verkehrswirtschaft entsprechend abgefaflt worden
sind, so ist damit nicht gesagt, dal gegen die Lockerung des Tarifzwangs grundsitzliche
Bedenken bestchen. Bei der Beurteilung der Frage, inwieweit Bef6rderungsvorginge an
staatlich {iberwachte Tarife zu binden sind, diiffen dic Wandlungen der Verkehrswirt-
schaft in den letzten Jahren nicht aufler acht gelassen werden.

Der Tarifzwang, der unmittelbar auf die privatrechtlichen Beforderungsvertrige ecin-
wirke, erfiille zwet Funkrtionen: Er garantiert die Gleichbehandlung der Frachtkunden
und ermdglicht — bei staatlicher Einfluffnahme auf die Tarifbildung — als verkehrspoli-
tisches Ordnungsmittel die Durchsetzung oder Beriicksichtigung 6ffentlicher Belange.

Als Mittel zur Gleichbehandlung der Verladerschaft hat der Tarifzwang seine Bedeutung
im Laufe der letzten Jahrzehnte immer mehr eingebiifit. Selbst in einer Zeit, in der die
staatlichen Eisenbahuen ecine faktische Monopolstellung auf dem Verkehrsmarkt hatten
und fiir sie als staatliche Verwaltung der Grundsatz der Gleichbehandlung vorgegeben
war, wurden weitreichende Ausnahmen dadurch geschaffen, dafl die Eisenbahn fast ohne
Einschrinkungen Ausnahmetarife aufstellen konntet?). Mit der Ausbildung neuer Ver-
kehrstriger, insbesondere des Giiterkraftverkehrs, und der Anerkennung selbstindiger
Tarifbildung bei den cinzelnen Verkehrstrigern ist die urspriingliche Zielsetzung, allen
Verladern gleiche Befirderungsbedingungen zu geben, endgiiltig aufgehoben worden. Die
Zulassung von Margentarifen durch die Verkehrsiinderungsgesetze des Jahres 1961 war
der weitere Schritt, der den Ubergang vom Verkehrstriigertarif zur vertraglichen Preis-
absprache zwischen Verkehrsunternchmer und Verlader einleitetet). Die Zulassung von
Sonderabmachungen stelle sich demnach nur als cine konsequente Fortentwicklung des
bisherigen Abbaus des Grundsatzes der Gleichbehandlung der Frachtkunden dar.

Fraglich kann es allerdings erscheinen, ob auf den Tarifzwang als staatliches Ordnungs-
mittel bei dem gegenwiirtigen Stand der verkehrspolitischen Entwicklung verzichtet wer-
den kann. Mit dem Verkehrspolitischen Programm der Bundesregierung fiir die Jahre
1968—1972 und seiner Verwirklichung in den letzten beiden Jahren ist deutlich gemache

10) Vgl, Kosnow, K%-O., Tarifgleichheit und Ausnahmerarife im Eisenbahnverkehr, in: Der Betrich, 19, Jg,
(1966), S. 1877 f.

1ty Vgl, Willeke, R., Margentarife — Ein \ch zur Wettbewerbsordnung des Verkehrs?, in: Zeitschrift fir
Verkehrswissenschaft, 35. Jg. (1964), S. 71 £.
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worden, dafl nach wie vor und auch in absehbarer Zukunft staatliche Einflunahmen
und Eingriffe zur Ordnung des Verkehrs unabweislich sind!2). Zu beachten ist jedoch,
daf der Tarifzwang nicht das einzige Ordnungsmittel ist und daff der staatlichen Kon-
trolle der Verkehrspreise keineswegs eine ausschlaggebende Bedeutung bei der Ordnung
des Verkehrs zukommt, da der Staat durch andere Ordnungsinstrumente und Mafinah-
men die Preisbildung zumindestens mittelbar beeinflussen kann. Hier ist insbesondere auf
die Steuergesetzgebung, auf die Mdglichkeit des Staates, durch die Konzessionsregelun-
gen fiir den Giiterkraftverkehr das Laderaumangebot zu steuern und damit auch auf die
Preise einzuwirken, und nicht zuletzt auf den Umstand hinzuweisen, daff der Staat
selbst mit der Deutschen Bundesbahn das weitaus grofte Verkehrsunternchmen als Teil
der Staatsverwaltung betreibt und durch ihre Unternchmenspolitik mafigeblich auf die
Preisgestaltung in der Verkechrswirtschaft Einflufl nechmen kann.

Fine staatliche Gesamtordnung des Verkehrs und cine weitgehende Preisgestaltungsfrei-
heit in der Verkehrswirtschaft schliefen sich nicht aus. Die Lodkerung des Tarifzwangs
hat zwar zur Folge, dafl die unmittelbare staatliche Einflufinahme auf die Preise der
einzelnen Verkehrsunternehmen — abgesehen von der Deutschen Bundesbahn — zuriick-
gedringt wird. Da die Mdglichkeiten des Staates zur globalen Steuerung und Beeinflus-
sung der Verkehrswirtschaft jedoch nicht berithrt werden, ist diese Entwicklung nur zu
begriifien; denn sie fordert unter Wahrung der 8ffentlichen Interessen das eigenverant-
wortliche Handeln der Verkehrsunternehmer und wirkt einer Biirokratisierung entgegen.

V. Zusammenfassung

Grundsitzliche Bedenken sind gegen eine Lodkerung des Tarifzwangs nicht zu erheben.
Die Regelung iiber die Einfithrung von Sonderabmachungen im Sechafenverkehr kann
jedoch kaum als eine den Belangen der Verkehrswirtschaft entsprechende Fortentwick-
lung des bisher geltenden Preisbildungsrechts angesehen werden. Richtig ist sicher, dafl die
Zulissigkeit von Sonderabmachungen zunichst auf bestimmte Verkehrsverbindungen
beschriinkt worden ist. Die seit Jahrzehnten bestehenden Preisfestsetzungsgrundsitze
kénnen nur schrittweise abgebaut werden. Die Aufhebung des Tarifzwangs in der Weise,
_ daB die Griinde, die im 8ffentlichen Interesse bisher bei der Genehmigung der Tarife be-
riidksichtige worden sind, weitgehend zu Giiltigkeitsvoraussetzungen der privaten Preis-
absprachen gemacht werden, mufy jedoch als verfehlt erscheinen. Die Gewihrung grofierer
Preisgestaltungsfreiheit hiitte gerade bei den Scehafenverkehren deswegen besonders nahe
gelegen, weil ihre Auswirkungen mit Sicherheit den deutschen Sechiifen zugute gekommen
wiren, deren Unterstiitzung das erklirte Ziel der Neuregelung ist.

12) ;/gl. If\’onow, K.-O., Zur kiinftigen Ordnung des Verkehrs, in: Die Uffentliche Wirtschaft, 18, Jg. (1969),
N-1.5 9 . :
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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 Gebietr des Flug-
tourismus erwartet werden kann. Die seitherige Entwidklung 138t 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 Versandhiuser, in den Wettbewerb um den Touristen eintreten. Gerade
diese Unternchmen haben dazu beigetragen, dafl sich im Flugtourismus eine Expansions-
phase herausgebildet hat, die 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 gefithrr, 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, daB 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-
lands-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 micht zu Fehl-

des »Gelepenheitsverkehrse bezeichner, obwohl der von ihnen durchgefithree Verkehr den Charakter der
»gelegentlichen«, d. h. unregelmiBigen 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 Are des Verkehrs auch den Begriff
»Turnussonderflugverkehre in Anlchnung an den sTurnussonderzugverkehre der Eisenbahn, Auch
der Begriff »Chartergesellschafte teifft 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 durcdhgefihreen Verkehrs kennzeichnet,
aber sprachlich schwcrf_iillig ist. Alle dicse Begriffe beziehen sich auf Luftverkehrsgesellschaften, die aus-
schlieBlich oder in weitaus dberwicgendem Ausmaf im Flugtourismus titig sind, aber ihre Leistungen
nicht dem Endverbraucher, sondern einem Reiseveranstalter anbicten.

2) ygl. dic avsfithrliche Darstellung iiber die im Flugtourismus titigen Unternchmen bei Kriger, E., Der
Flugtourismus in der Bundesrepublik Deutschland unter besonderer Beriicksichtigung des Landes Nord-
rhein-Westfalen; Frankfurt 1966, S.33-54 und S. 107~110.

3) Statistisches Bundesamt: Fachserie F, Grofi- und Einzelhandel, Gastgewerbe, Fremdenverkehr; Reihe 8:
Fremdenverkehr, 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 bei 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 andererseits ist nur
ein Reisezweds unter mehreren, wenn audh vielleicht der umfassendste. Es gibt aber
auch Reisezwecke, bei denen das Erholungsmotiv in den Hintergrund tritt, z. B. bei
Bildungs- und Besichtigungsreisen oder bei Besuchsreisen. Allen diesen Reisezwedken
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 Dicnst- und Geschiftsreisen 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 Durchschnittsbevilkerung zugrundegelegt wird3). Eine
altersmiflize Abgrenzung, wie sie von den Markt- und Meinungsforschungsinstituten
bet 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 Nadhlissigkeit oder eine Irre~
filhrung zu sehen, die zu falschen Schliissen fithren mufl. Die auf Grund von Stichpro-
benerhebungen ermittelten Erkenntnisse wurden, soweit sie sich nur auf cine altersmiRig
oder regional abgegrenzte Teilbevilkerung beziehen, 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 Wohnbevislkerung der Bundesrepublik Deutschland ejn-

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

5) 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 auslindischer Touristen nach Deutschland, sind mcht Gc«cnstand
der Betrachtung,

Im Flugtourismus unterscheidet man zwischen Pausdmlﬂugrczsen 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 Fliige 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 Flugtourismus wird in dieser Untersuchung nicht in der Weise prognosnzxcrt dafl
Annahmen {iber die zu erwartenden Zuwachsraten getroffen werden, was in der Branche
die Regel ist. Der Verfasser geht von der Entwicklung des gesamten Tourismus aus und
leitet den Flugtourismus aus diesem mit Hilfe von Annahmcn iiber mehrere Parameter ab.

Als Richtzeitpunke fiir die Prognose wurde, einer weitverbreiteten Ubung folgend, das
Jahr 1980 gewihlt, Die Prognosemethode steht zwischen der reinen 'Ircndcxtrapolanon,
bei der nur die Vergangenheitswerte beriicksidtige wcrden, und einer Regressionsanalyse,
die einen funktionalen Zusammenhang zwischen zwei untersuchten Gréflen 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
durchgefiihrt werden. Wegen der »Untersetzung«, dic die cinzelnen Anteilswerte erfah-
ren, wird der Fehlerbereich bei einem derartigen Prognoseverfahren cingeschriinkt, was
die angewandte Methode der reinen Trendextrapolation gegeniiber als uberlcgcn erschei-
nen lifie.

—

) Hiufig auch als Fluggesellschafisreise bezeichner, vgl, Kriger, E., 2.0, S.7.
7) Bona-fide-Charter. Die Luftverkchrsgesellschaften befdrdern in dicsern Fall sog. »affinity groupse.



232 Wolfgang Sauer

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 fiic den
Zeitraum vom 1. Oktober des Vorjahres bis zum 30. September). Beide Untersuchungen
wurden im Rahmen des Mikrozensus durchgefiihre, wobei fiir 1962 eine 1%o-Stichprobe,
fiir 1966 eine 0,1%-Stichprobe zugrundegelegt und die Ergebnisse fiir die Gesamtbe-
vilkerung 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 Minchen 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 fort1),

Seit 1954 fithrt das Divo-Institut jihrliche stichprobenweise Erhebungen durch, bei
denea rund 2000 Personen befragt werdent). Dabei wird jedoch, ebenso wie beim Deut-
schen Reisebiiroverband, lediglich eine altersmiflig abgegrenzte Bevolkerungsschicht 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 tiber die Gesamtnachfrage nach
Personenverkehrsleistungen auch den Urlaubs- und Erholungsreiseverkehr behandele ynd
dabei zum Teil auf den vorhandenen und schon genannten Erhebungen aufgebaur1?),
Dabei wird auf Grund einer Regressionsanalyse auch ecine Prognose bis zum Jahr 1980
erarbeitet.

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 Reisebiirogewerbe, 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 Bevolkerung 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.

19) 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 Bevilke-.
rung im Zeitvergleich 1954 bis 1968; Frankfurt 1969.

12) [fo-Institut [ir Wirtschafisforschung, Die voraussichtlihe Entwidklung der Nadifrage 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 diec 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

¢) die (Urlaubs-)Reischiufigkeit und

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

a) Bevilkerungsentwicklung

Vom Statistischen Bundesamt wurde im Jahre 1966 cince detaillierte Prognose der Bevdl-
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 dic 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 Beviltkerung um
1,059%/0, fiir 1968—1980 betrigt das jihrliche Wachstum demgegeniiber 0,67 %/ im Durch-
schnitt,

b) Die (Urlaubs-)Reiscintensitit

Die (Urlaubs-)Reiseintensitic fiir die. Gesamtbevdlkerung — und nur diese wird in den
folgenden Ausfithrungen untersucht — driidt 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 Wire, C. D., Vorausschitzung der Bevlkerung fiir die Jahre 1966 bis 2000; in: Wirtschaft und Statistik,
Heft 11/1966, S 677683, ,

15) Der Bundesminister fiir Wirtschaff, Perspcktiven des Wirtschaftswachstums in der Bundesrepublik
Deutschland bis zum Jahre 1980; in: Die wirtschaftliche 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 Relseintensitit von 509/, wobei abnehmende Zuwachsraten unter-
stelle werden. Dic Trendkurve verliuft durch den fiic 1969 mit 3490 angenommenen
Wert, der wegen der lebhaften Reisetitigkeit im laufenden Jahr erwarter werden kann,

Die Reiseintensitit ist als eine der widhtigsten Griflen 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 Auflerungen folgen nun einige Beispicle,
die die wichtigsten Einflullgrofien erliutern.

In cinem gegebenen Zeitpunkt wird die Reiseintensitit der Bevilkerung eines Landes
offensichtlich beeinfluflt durch die Sicdlungsstruktir, Die bisher durchgefithrien Unter-
suchungen haben gezeigt, dafl die Einwohner der verschiedenen Bundeslinder in unter-
schiedlich hohem Mafle am Reiseverkehr teilgenommen habent#). 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 zuriickzufiihren sein; ob sic damit jedoch in vollem Umfang erklirt werden kon-
nen, miifiten genauere Untersuchungen zeigen. Der vom Ifo-Institut!8) 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 schr hoch,

18) Vgl. Statistisches Bundesame: Urlaubs- und Erholungsreisen 1962, 2.2.0.,'S.5; Kodh, A. und Hof-
mann, H., Grundlagen ..., 2.2.0., §.23; Hoffmann, H., So reisten die Deutschen 1966, 2.2.0., S. 163
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 ..., 2.2.0,, S.23; Bed:, C.-F., So reisten die Deutschen 1967, 2.2.0., S.8;

* Hoffmann, H., Tourismus ... 2.2.0, S.83f. .
18) Ifo-Institut fiér Wirtschaflsforschung, Die voraussichtliche Entwidklung ..., 2.2.0., S. 112 £,
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schlieflt aber — abgeschen 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 l4ft 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 196219) 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 Reiscintensitit fiir Sclbstindige, Arbeiter, Angestellte
und Beamte nach Einkommensgruppen angegeben. :

Tabelle 1: ’ .

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

Monatlids . g . : : R
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 Familienangehsrige, die niche nadh Einkommens-
gruppen untergliedert sind.

Quelle: Statistisches Bundesamr, Mikrozensus 1962 (unversfientlicht).

Hier zeige sich deutlich, dafl 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, stehen dem Reisen in der Gruppe der Arbeiter wahrscheinlich bildungsmiflige
oder psychologische Hemmnisse entgegen. ' '

Die Einkommensstruktur ist eine weitere wichtige EinfluBgroRe der Reiseintensitit. Es
steht aufler Zweifel, dafl 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 Ein-
kommensh&he abhingt??), Uber 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« cinen bedeutenden Einflufl haben. Die Anschaffung hochwertiger
Gebrauchsgiiter oder der geplante Erwerb eines Eigenheims mégen 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 Preishébe im Tourismus ebenso eine wichtige Rolle wie die
Preisrelation im Hinblick auf andere Ausgabemdglichkeiten. 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 abhiingig 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 zeige sich der wirtschaftliche Riickschlag der Jahre 1966/67 mit einer
Verzigerung?t) 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 [t 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 nidhe
festzulegender Teil der Bevilkerung iiberhaupt nicht am Urlaubsreiseverkehr teilneh-
men wird. Wo die Asymptote liegen wird, mufl zum gegenwiirtigen 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..., 2.a.0,, S. 81,
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Tabelle 2:

Spezifische Reiseintensititen ansgewiblter Bevilkerungsgruppen 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
Familienangehtrige 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. 33 4,5 7,0

] 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 Wohnbevolkerung 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 nicht mehr erhoben: Haushaltseinkommen, Ausgaben fir den
Urlaub, Art der Unterbringung, hauptsichlich benutztes Verkchrsmiteel,
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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 Reiscinten-
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 Wohnbevislke-
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 Zeijt-
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 Reisehiufigkeit 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, dafi, wie schon gezeigt wurde, die selbstindigen Gewerbetreiben-
" den und die mithelfenden Familienangehérigen 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. .

24y 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 Reisehiufigkeir zu rechnen. Auch mit der Ausdehnung
des Urlaubsanspruchs der abhingig Beschiftigten und mit der fiir das nichste Jahreehnt
.zu unterstellenden Steigerung der Individualeinkommen kann mit einer Erhdhung der
Reisehiiufigkeit 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, dafi die Zahl der
Reisenden, multipliziert mit der Reischiufigheit, die Gesamtzahl der durchgefiihrten
Urlaubsreisen ergibt26), ‘

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

Die vorliegende Untersuchung geht von der Entwicklung des Gesamttourismus aus und
hat die Ermittlung des fiir den Flugtourismus 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 erlauben
den Schluff, daB 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 durchgefilhreen 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 gehs
‘der Verfasser davon aus, daff 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 seitherigen Diskussionen tber das Modell mit Kennern der Branche hat der Verfasser den Ein-
drud gewonnen, dafl gerade an dicser Stelle die Mcinungen ber die zu erwartende Entwicklung aus-
cinandergchen. Der Wert von 120 wurde zum Teil als zu konservativ, zum zndern 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, audh 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 zitierten Ver-
sffentlichungen geringfiigig ab, weil dié altersmifige Abgrenzung der Stidiprobe gegeniiber friiheren
Veriffentlidiungen geindert worden ist. Vgl. Divo-Institut, Urlaubsreisen 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 geréist, knapp 22 Prozent wiren im Inland gereist, und nur 27 Prozent
hitten eine Auslandsreise unternommen. Dabei fillt dann auf, daf 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, daf} durch den »organisierten Tourismus« die psychologischen
Schranken gegeniiber einem Auslandsurlaub in zunehmendem Mafe abgebaut werden.
Demgemif wird fiir die Zukunft ein Ansteigen des Auslandsanteils 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 Luflverkebrsstatistik, 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,

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

) Fragestellung: \\"‘t‘)hm wiren Sie gereist — und mit welchem 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).
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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 ecine 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 dic 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 insgesamt in: Ifo-Institut fiir Wirtschaflsforschung, Die
voraussichtliche Entwicklung ..., 2.a.0,, S. 121, .
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Abbildung 6:

40
Flugzeuganteil (%)

30

M

) % -

1o 7 ,
) u / : P Stat. Bundesamt

apnerst
1955 60 65 70 . 75 80

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 gefahren3®). Daraus ergibe sich, daf§
nahezu die Hiilfte aller Mallorca-Reisenden mit einer Reisedauer 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 Mallorca verbrachten, sicht das Bild folgendermaflen aus: Sie hiitten
bei einer potenticllen Verschlediterung 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 erachreten Verkehrsmittel
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 fihee,
Wenn diese Beobachtung bei dem relativ billigen Reiseziel Mallorca gemacht werden
kann, dann ist sie in verstirktem Mafle bei tcureren 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 Durchschnite gezahlten Pauschalpreis anderer-

3%) Condor-Befragung, 2.2.0., Frage B.
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seits 128t 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 Ziele des Flugtourismus 1967

(Ergebnisse der Condor-Fluggastbefragung)

Reiscziel 1967 Palma de Mallorca Tunis Rhodos
3 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) : 47,5 731 75,0

#) gewogenes arithmetisches Mirtel,

Wenn die Verstopfung der Straflen und Autobahnen wihrend der Hauptreisczeit sich in
Zukunft verstirkt — und dafiir spricht die Tatsache, daf 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 Jabres, 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 eirie 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 geiuflerten 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 einem Riikgang
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 Vergrife-
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. Schon
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 Auflenseitern (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, dafl die beiden nationalen Luftverkehrsgesellschaften sich je etwa ‘zur
Hilfte in den Verkehr teilen, ist cine derartige Annahme auf dem Chartermarke niche

34) Der Begriff »Charterflugreisce 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 Ausland beférderten Passagicre genaue Zahlen vom
Statistischen Bundesamt ermittelt worden sind; darauf wird im nichsten Abschnite 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, Grofi-
britannien, den Benelux-Lindern und in der Bundesrepublik; Frankreich hat, gemessen
an den eben 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 nérdlichen 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).

Seit 1965 verdffentlicht das Statistische Bundesamt cine gesonderte Auszihlung aller im
" Pauschalflugreiseverkehr von den Flughiifen des Bundesgebietes abgeflogenen Fluggiste3®).
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
deutsdhien Flugtourismus in dieser speziclien Betrachtung ohne Bedeutung sind. Uber die
letztgenannte Gruppe von Reisenden sind keine genauen Angaben erhildlich; auf Grund
der von Kriiger3) durchgefiihrten 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 Verkehrs der LTU nach Portugal im Frithjahr 1969,

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

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

40) Deutsohes Institut fir Luflverkebrsstatistik, Zahl der Buchungen im deutschen Flugtouristik-Aufkom-
men, Mai 1968 (hcktographiertes Blate),
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derten Passagiere liegen jedoch vor: sie 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: Pauschalflugreiseverkebr 19651968
1965 1966 1967 1968

Pauschalflugreiseverkehr insgesamt#) 515.390 | 715.598 | 851.430 | 960.828
4 nmach Zielen im Inland®) 26222 | 43.288 | 54.183 | 41.491
Pauschalflugreiseverkehr ins Ausland *) 489.168 | 672.310 | 797.247 | 919.337
# znuriickfliegende 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, Reihe 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 Fluggeriit vorhalten wollten
oder miiiten, dafl sie den gesamten Verkehr selbst bewiiltigen kénnten, dann wiirde ein
Teil des Fluggerits withrend einer langen Zeitspanne unbeschiftigt in der Halle stchen
und Kosten verursachen, die iiber den Preis fiir die Gesamtheit der angebotenen Reisen
hercingebracht werden miifiten. Damit wiire den Luftverkchrsunternchmen 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 scitherigen und im Hinblick 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 iber 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 Verfligung gestelle hatte, Auf Grund eines MiBverstindnisses und wegen der guten
Obcreinstimmung mit den Erwartungen der Condor gelangte die Prognose anlifilich ciner Pressckon~
ferenz in die Offentlichkeit. ;
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Abbildung 9: Modell zur Prognose des Verkehrsaufkommens
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der Reiscintensitit auf die Wohnbevidlkerung 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 Antell 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 Chartergesellsdhaften 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 angebrache, 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 mit
deutschen Chartergesellschaften durchgefiihrten 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 ermittelt. Der
Verfasser hat die Jahre 1968 und 1980, das letztvergangene Jahr und das Ende des
Prognosezcitraums, fiic diese Darstellung ausgewihlt.

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

die proportionalen Anderungen der dargestellten Gréflen 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 ausschliefilich 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, daf} 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 hhere, 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 Nordseeflug), 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 groferem Unsicherheitsgrad behaftet wiire
als dic Ermittlung der erforderlichen Flugzeugkapazitit aller deutschcn Charterge-
scllschaften ohne Riicksicht auf die Frage, wem die Flugzeuge letztlich gehéren. So kan-
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 tritt 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 1ifle 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 Langstreckenpassagiere 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 Mafe 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-
schitzr 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. Vertcilung des Verkchrs iiber die Reichweite

Die von den Fluggesellschaften angebotene Betriebsleistung, ausgedriickt in Sitzkilome-
tern, und die tatsichlich erbrachte Verkehrsleistung, ausgedriickt in Passagierkilometern,
stehen iiber den Sitzladefaktor und die mittlere Reisewecite in folgender Bezichung:
(1) SK= .&i}_{__ﬁ\:_ 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 bezichen 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 Riikflug 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 geredhnet.

¢) 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 Inscln und den Nahen Osten einschlielich der Tiirkei,

3. Als Ziclgebiete iiber 3500 km haben heute Ostafrika und die USA die grofite Be-

deutung; zunchmend in Erscheinung treten der Ferne Osten und Siidamerika,
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Tabelle 5:

Aufteilung des deutschen Flugtonrismus anf verschiedene Reichweitengruppen
fiir 1968, 1974 und 1980
Ergebnisse des Prognosemodells

1968 . 197.4 1980
Kurzstredken-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 durchgefihrten Reisen (1000) 460,2 12135 1672,3
4. Wachstumsfaktoren 1968-74, 1974—80, 1968—80 2,64 " 1,38 3,63
5. durchschnittliche jihrliche Steigerung (%) 16,3 55 11,3
Mittelstrecken-Flugtourismus
Reichweite 2000 bis unter 35C0 km
1. Anteil am gesamten Flugtourismus (%/o) 15,0 17,5 20,0
2. mittlere Reiseweite (km) 3000 3100 3200
3. Zahl der durchgefiihrien Reisen (1000) 86,3 283,2 477,83
4. Wachstumsfakroren 1968-74, 197480, 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 (%/o) 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 jihrliche 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 durchgefithrten Reisen (1000) 28,8 121,3 2389
4, Wachstumsfaktoren 1968-74, 197480, 196880 4,22 1,97 8,31
5. durchschnitliche jihrliche Steigerung (%) 271 11,9 19,3
Flugtourismus insgesame
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-
halb der Gruppen im Zcitablauf dndert, ist es mdglich, auf Grund des zu beobachtenden
Trends zu weiter entfernten Zielen mit Hilfe von Schiitzungen 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 iiber den von Deutschland ausgehenden Pauschalflugreiseverkehr 41) 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-
gewiihlten 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 durchschnittlichen 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 »Betricbs« bei den Luftverkehrsgesell-

44y Spatistisches Bundesame: Reihe 3, Luﬂvcrkch_r, a.a2.0.
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 entfille. Mit grofler Sicher-
Ecit handelt ¢s sich hicr nicht um deutsche Flugtouristen, die iheen Urlaub im Norden verbringen, son-
dern hauptsichlich um auslindische Touristen, dic aus dem Stiden kommend in Miindien aus technischen
Griinden zwischenlanden und so in dic Statistik eingehen,
48y Vgl. Statistisches Bund({amt, Sondcra_usziihluug, 2.2.0.
41 Der Grund dafir liege in der gesetzlich verankerten Pilicht zur Geheimhaltung von Firmencrgebnissen,
) 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 dxesem Gcsxdxtspunkt
definiert durch die Gleichung
(2) SK= N-U-V-C
= Zahl der ganzjihrig cingesetzten Flugzeuge
U = durchschnittliche jihrliche Ausnutzung in Flugstunden
== durchschnittliche Fluggeschwindigkeit in km/h
= durchschnittliche 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
Strukeur 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 zeitweise durchgefithrten Zwischen-
landungen nicht aus technischen Griinden (Reichweite des Flugzeugs), sondern zur besse-
ren Auslastung der Maschinen, spiclen keine bedeutende Rolle mehr. Damit ergibt sich
die 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 Touristikflugverkehr ausgeschieden sind, diirfte die durchschnittliche Flugge-
schwindigkeit 700 kni/h 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-
schnittswert 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 Flugzeuggrofle bei gegebener Flugzeugzahl oder die Flugzeugzahl bei
der in Zukunft zu erwartenden durchschnittlichen Flugzeuggrofle ermitteln:
2P R-A 2P-R-A
4) C = ———m = e
4 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 Mirttelstreckenmarktes 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

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

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

sind di¢ 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 (%/a) ' 30 80 80 80
Sitzkilometer-Angebot (Mio.) 2185 3469 6361 ] 4491 9675
durchschnittliche Flugzeuggrofe (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: Bercchnung 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 hdheren Fluggeschwindigkeit und unter Beibchaltung der fiir 1968
angenommenen anderen Griflen den vollen Einsatz von rund 23 Flugzeugen. 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 dic 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 Brudhteil im Reisejahr 1970 (Oktober 1969 bis September
1970) eingesetzt werden, 3. durch die Beschifligung ecines Teils der Flugzeuge auch im
Langstrecken-Verkehr, der hier ausgeschieden wird, oder im ad-hoc-Geschift, das nicht
in die Statistik Giber den Pauschaltourismus eingeht, 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 Kapazititsliicke zu erwarten.

Anders licgen die Verhiltnisse im Jahre 1974: trotz des anteilsmifigen Riickgangs, der
im Kurz- und Mittelstredken-Verkchr zu erwarten ist, trotz der unterstellten Erhthung
der mittleren Reiseweite auf 1700 km, der durchschnittlichen Flugzeuggrofie auf 105
Sitze und der jihrlichen 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 Flughiifen Abfertigungspro-

40y Vgl Hill, M., Flugtouristik vor der Krise? Die Konkurrenz der Fluggesellschaften und der Veranstalter
verschirft sich; in: Handelsblate 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
Subdharter von Fluggerit moglich ist. Wenn man beriicksichtigt, daB8 bis 1974 auf Grund
der Planungen der Chartergesellschaften noch ecine Vergréferung der Flotten um cinige
Flugzeuge fiir den Einsatz im Kurz- und Mittelstredcen-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-
wiltigt werden kann; zu diesem Zettpunkt 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 Groflenordnung des

curopiiischen Airbus mic 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 eingeserzten 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 Grofiraumflugzeuge 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 Grofraumflug-
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 etwa so groff wic das gesamte deutsche Flugtouristik-Aufkommen mit deut-

schen Chartergesellschaften im Jahre 1967 ohne Beriicksichtigung der Reiseweite; vgl. Tab. 4.
AbschlicRend sei nochmals auf den bereits ziticrten Aufsatz von Jill, M., Flugtourismus vor der Krise?
hingewicsen, der cine ausgezcidinere Ubersiche tiber die Branche audi im Hinblick auf die in dieser Arbeit
weitgehend ausgeklammerten Reiseveranstalter gibt. Der Aufsatz ist nach Abschluf dieser Untersuchung
erschicnen; er bestitigt in vielen Fillen die Ansichten und Annahmen des Verfassers.
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Jiirgensen, Harald/Berg, Hartmut, Konzen-
tration und Wettbewerb im Gemeinsa-
men Markt — Das Beispicl der Automobil-
industrie — (= Bd. 12 der Wirtschaflspoli-
tischen Studien aus dem Institut fiir Euro-
paische  Wirtsdhafispolitik  der Universitit
Hamburg), Gottingen 1968, Verlag Vanden-
boeck & Ruprecht, 272 S., kartoniert DM

32~

In der wirtschaftspolitischen Diskussion gilt es
gegenwiirtig als en vogue, in Anbetracht der
US-amerikanischen (und japanischen) welt-
weiten Expansionsbestrebungen von der Not-
wendigkeit zu sprechen, einen hoheren Kon-
zentrationsgrad oder aber doch  zumindest
cinc verstirkte  Kooperation der deutschen
und der EWG-Industrien zu realisieren. Nicht
zuletzt durch die spektakuliren Thesen des
Buches von Servan-Sobreiber wurden diese
Forderungen von eciner breiteren Uffentlich-
kett tibernommen, ohne dafl fundicrtes und
abgesichertes Material {iber Kostenstrukruren
und Finanzierungsmdglichkeiten vorlagen. Die
Didiotomic von Konzentrationsgrad und Wett-
bewerbsaktivitit wird dabei hiufig nicht be-
achtet; dies fihrr dann dazu, daBl der Wett-
bewerbsaspekt vernachlissigt wird.

Jiirgensen und Berg versuchen, diese Fragen
im Bereich der Automobilindustrie systematisch
zu durchleudhten und abzukliren. Sie unter-
suchen sowohl die US-amerikanischen wie auch
die deutshen (PKW-)Fahrzeughersteller im
Hinblid auf dic Problemkreise der optimalen
Betricbsgroflie, der Absatz- und Bezugsanteile
bet wadisender Unternchmensgrific, der Be-
zichung zwischen Unternchmensgréfie und In-
novationsleistung und der Finanzierungsfrage.

Die Autoren gelangen zu dem Ergebnis, dafl
ein Zusammenschluf der deutschen Anbicter
zu einer Deutschen Automobilunion nicht er-
forderlich und auch nicht wiinschenswert er-
scheint, da dies zu einer dhnlichen Entwidklung

in Frankreidh, Italien und Grofibritannien fith-
ren diirfte und hieraus ein »enges Oligopol«
(im Sinne von E. Kantzenbach) suboptimale
Wettbewerbsresultate erbringen wiirde. (Aller-
dings ist diese Stufe der Konzentration in
Ttalien im Herbst 1969 bereits crreicht worden.)

Diec Ausfithrungen sind auf das Jahr 1968
abgestellt. Dic Dynamik der Entwidklung
offenbart sich in den inzwischen erfolgren wei-
teren deutschen (VW-Aud/NSU) und franzé-
sisch-italienischen  (Fiat-Citroen) Konzentra~
tions- bzw. Kooperationsvorgingen. Dicse
Verinderungen widersprechen jedodi nicht den
Untersuchungsergebnissen der Verfasser.

Deutlidi offenbaren sich in der Studie die
erheblichen Schwierigkeiten bei der Marterial-
beschaffung, insbesondere hinsichtlich der Ko-
stenwerte und  der hieraus zu zichenden
SchluBfolgerungen beziiglich einer kostenopti-
malen Ausbringung bzw. Betriebsgrofe. Teil-
weise diirften die verarbeiteten Kostenangaben
das Jahres 1954 inzwischen wegen der Fort-
schrittseffekte in der Automobilindustrie niche
mehr dic erforderliche Aussagekraft besitzen,
Weiterhin sollte beriicksichtigt werden, dafl die
Verfasser den Nutzfahrzeugbereich ausklam-
mern; fir diesen Produktionssckror licgen
inzwischen spezielle Analysen vor (so bei-
spielsweise Albadh, H., Notwendigkeit einer
Konzentration in der Nutzfahrzeugindustrie?
in: Notwendigkeit und Gefahr der wirtsdhaft-
lichen Konzentration [== Bd. 62 der Verisffent-
lihungen der List Gesellschaft e. V.] Basel-
Tiibingen 1969). Zumindest im Nutzfahrzeug-
bereich diirfte jedoch cine kostenoptimale Aus-
lastung der vorhandenen Kapazititen bei der
Mchrzahl der deutschen Hersteller nicht vor-
liegen; davon zeugen audh die in den letzten
Jahren zu beobachtenden Kooperationsvorgiinge.
Die gegenwiirtig langen Lieferfristen auch in
diesem Zweig der Automobilindustrie kinnen
nicht als typisch, sondern lediglich als Rand-
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erscheinungen  einer verfehlten Konjunkeur-
politik gewertet werden.

Letztlich sollte bei der Durchleuchtung und
vergleichenden Analyse der westeuropiischen
und der amerikanischen Automobilindustrie be-
riicksichtigt werden, daff bei den deutschen
Herstellern der Expansionsweg in erster Linie
durch einen auflergewihnlich hohen Export-
anteil induziert und stabilisiert wurde. Es ist
zweifellos finanziell aufwendiger, die erforder-
liche Verkaufs- und Kundendienstorganisation
auf Auslandsmirkten zu gewihrleisten als im
Inland, wie es bei der US-Industrie der Fall
ist.

Insgesame bicter die Studie von Jirgensen und
Berg interessante Moglichkeiten, die ‘Thesen
der jingeren Wettbewerbstheorie an einem be-
deutenden Produkiionsbereich zu interpretie-
ren. Dafl sich hierbei auch Schwicrigkeiten
dadurch offenbaren, daf die Modellaussagen
die Gesamtheit der in der Realitit zu beach-
tenden  Beurteilungskriterien nicht wnfassen,
mindert nicht den Wert der Untersuchung. An-
dererseits wire es wiinschenswert, wenn die
betroffenen’ und  angesprochenen Industriebe-
reiche dazu beitragen wiirden, durch Offen-
legung der den Verfassern niche genau be-
kannten Zahlenwerte das Gesamtbild der
Wertbewerbsproblematik in der Automobilin-

dustrie abzurunden. Dr. G. Aberle, Kiln

»Raumordnung und Verkehr*, Tagungsbe-
richt siber das 3. Seminar fiir Raumorduung
vom 15, Oktober bis 17. Oktober 1968
(== Hefl 65 der Mitteilungen aus dem Insti-
tut  fiir Rawmordnung), Selbstverlag der
Bundesforschungsanstalt  fiir  Landeskunde
und Ranmordnung, Bad Godesberg 1969,
261 S. DIN A 4, zablreiche Karten und Ta-
bellen. Mit einem Anbhang (25 S.): Ausge-
withlte deutsche Literatur zum Thema
sRaumordnung und Verkehre aus den Jah-
ren 1966—1968.

Der Band enthilt die Referate und Diskus-
sionsbeitrige  der beiden ersten Seminartage
— der Dirckeor des Instituts fiir Raumordnung,
Dr. habil. Dittrich, ersffnete an beiden Tagen
die Veranstaltung mit ciner einleitenden An-
sprache und leitete die Diskussion — und cinen

kurzen Bericht iber die Exkursion in das
Ruhrgebiet am dritten Tage, wo innerstidtische
und iiberregionale Verkchrsprobleme von Ver-
tretern  des  Siedlungsverbandes Ruhrkohlen-
bezirk und der Deutschen Bundesbahn erliutert
und an Ort und Stelle studiert wurden.

Am ersten Seminartage referierten der Parla-
nientarische Staatssckretir /1. Bérner liber die
Bezichungen zwischen Raumordnung und Ver-
kehr, Prisident Prof. Dr. H. M. Oeflering
iiber die Stellung der Eisenbahn im Wandel
des Verkehrs, Prof. Dr. Karl Oettle/Miinchen
iiber die Problematik der deutschen Verkehrs-
politik und Prof. Dr. P. A. Micke/Aachen
iber Analyse- und Prognose-Methoden des
regionalen Verkehrs. An die Referate schiofl
sich eine rege Diskussion an.

Der zweite Seminartag war hauptsichlich den

-Problemen der regionalen Verkehrspolitik ge-

widmer, Auf das einfiihrende Referat von Dr.
Rudolf - Hoffmann/Braunschweig folgten . cin
Korreferat und ein Beridit iiber Bayern von
Dr. Waltraud Steinweg/Miinchen und je ein
Bericht {iber Rheinland-Pfalz und iiber Nie-
dersachsen von Dr. H.-D. Seiffert/Trier und
Dr. J. Masuhr/Osnabriik. Dr. G. Kroner/Bad
Godesberg berichtete iiber Verkehrskartogra-
phie und schlieflich Dr. J. Breedvelt/Leiden
iiber die Stellung Rotterdams im europiischen
und iibersceischen Verkehr. Auch zu diesen
Vortriigen gab es etliche Diskussionsbeitrige,

Das Seminar vom 15. bis 17. Oktober 1968
brachte in der Vielheit und Vielseitigkeit der
Referate und der Diskussionsbeitrige die grofie
Fille und die staats- und raumordnungspoli-
tische Bedeutung der Wedhselbezichungen zwi-
schen Raumordnung und Verkehr eindrucksvoll
zum Bewufltsein. Diese Eindriicke vermittelt
der Tagungsberidit ungeschmilert denen, die
sich fiir diese Wedhselbeziehungen interessieren,
aber an dem Seminar nicht teilnchmen konn-
ten. Die Beriicksichtigung raumordaungspoliti-
scher Zielsetzungen in der verkechrspolitischen
Diskussion und die der verkehrspolitischen
Probleématik bei der Erérterung von Aufgaben
der Raumordnung hat in der Bundesrepublik
Deutschland und anderen wirtschaftlich ent-
wickelten Lindern in der jlingsten Vergangen«
heit betrichtliche Fortschritte gemadht. Das er-
wies auch das Seminar iber Raumordnung und
Verkehr, und das geht .insbesondere aus der
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umfangreichen dem Tagungsbericht angehing-
ten Ubersicht iiber ausgewihlte deutsche Lite-
ratur zu diesem Thema aus den Jahren 1966
bis 1968 hervor.

Dr. Rudolf Hoffmann, Braunschweig

Belke, Kurt / Bosselmann, Heinrich / Liegel,
Otto, StvZo (Straﬁcnverkebrs Zulassungs-

ordnung mit der Fahrzeugteileverordnung,

den Ridhtlinien fiir die Priifung von Fahr-
zengteilen und weiteren Bestimmungen unter
besonderer Beriicksichtigung der technischen
Vorschriflen). Zehnte Auflage, Kirschbaum
Verlag Bonn—Bad Godesberg 1969, 700 S.,
DIN A 5, DM 42,80.

Das deutsche Straflenverkehrsrecht geht aus
von dem Kraftfahrzeuggescrz vom 3. Mai 1909,
das die Grundnormen fiir den allgemeinen
Strafienverkehr enthilt und zwar nicht nur
fir den Kraftfahrzeugverkehr, wic der Titel
des Gesetzes vermuten lassen kiinnte. Durch
das Gesetz zur Sicherung des Straflenverkehrs
vom 19. Dezember 1952 wurde die Ubersdirift
des Kraftfahrzeuggesetzes abgeindert in »Stra-
Benverkehrsgesetz«, Damit wird dem Umstand
Rechnung getragen, dafl das Gesetz fiir dic

Regelung des gesamten Strafienverkehrs gilt,

wobei cinige Unstimmigkeiten, die sich aus

den politischen Wandlungen seit 1945 ergeben

hatten, ausgemerze wurden,

Das Strafienverkehrsgesetz  regelt nur  dic

grundsitzlichen Fragen iiber das Fithren von

Kraftfahrzcugen und iiber die Zulassung von

Kraftfahrzeugen. Diese Vorschriften betreffen

ganz besonders die Verkehrssicierung. Einzel-

heiten sind enthalien

a) fiir die Zulassung von Kraftfahrzeugen und
Fahrzeugfithrern in der Straflenverkehrs-
zulassungsordnung (StVZO), und

b) iber das Verhalten der Verkehrsteilnehmer
im Straflenverkchr in der Straflenverkehrs-
ordnung (StVO).

Der § 1 des Straflenverkehrsgesctzes bestimmt,

dafl Kraftfahrzeuge, die auf &ffentlichen We-

gen oder Plitzen in Betrieb gesctzt werden

sollen, von der Behbrde zum Verkchr zuge-

lassen sein miissen. Das ist ein Auftrag des

Gesetzgebers an die Behérde.

Was im einzelnen zur Durchfihrung dieses

Auftrages zu geschehen hat, ergibt sich aus der
Straflenverkebrszulassungsordnung. Diese Vor-
schriften enthalten die Ermichtigung der Ver-
kehrsbehdrden, im Interesse der Verkehrs-
sicherheit die Fithrung von Kraftfahrzeugen
und Tieren zu untersagen, von Bedingungen
abhingig zu madhen, die Fahrerlaubnis zu er-
teilen und Ermittlungen @iber die Eignung des
Antragstellers zur Teilnahme am Straﬁcnvcr-
kehr anzustellen.

Zustiindiger Ressortminister ist allein der Bun-
desverkehrsminister. Das war nicht immer so.
Denn im Jahre 1937 war die Zustindigkeit
des damaligen Reichsverkehrsministers fiir das
Aufgabengebier der Strafenverkehrsordnung
auf den Reichsinnenminister iibergegangen. Flir
die Ortstafeln und Wegweiser zeichnete der
Generalinspektor fiir das deursche Straflenwesen
verantwortlich, Diese Aufteilung war unsyste-
matisch, sic hatte politische Griinde. Das hatte.
zur Iolgc, daf} der Reichsverkehrsminister z. B.
fiir dic Vorschriften iiber die vordere Beleuch-
tung der Fahrrider zustindig war, withrend
die Vorschriften fiir die hintere Fahrradbe-
leuchtung  vom Reichsinnenminister erlassen
wurden.

Dic vorliegende Schrift von Belke/Bossclmann]
Liegel befaflt sich mit der Straflenverkehrszu-
lassungsordnung. Sie ist am 1. Januar 1938 in
Kraft getreten. Scitdem ist sic wiederholt im
Verordnungswege geindert und erginzt wor-
den. Zahlreiche Entscheidungen der ordent-
lichen Gerichte, der Verwaltungsgerichte, der
Verwaltungsbehdrden und ministerielle Einzel-
entscheidungen haben aufgekommene Zweifels-
fragen geklirt. Hervorzuheben ist die Kom-
mentierung der §§ 13 und 13 a-d, dic sich
mit dem beim Kraftfahribundesame gefithrten
Verkehrszentralregister befassen. Beachtlich sind
auch die Hinweise auf die Krafttfahrzeughaft-
pllichtversicherung, insonderheit das Gesetz
iiber dic Pllichtversicherung fiir Kfz-Halter.
Eine wahre Fundgrube fiir dic Beantwortung
technischer Einzelfragen bietet der Abschnite
itber die Bau- und Betricbsvorschriften, der
mit auflerordentlicher Griindlichkeit und ge-
stiitzt auf zuverlissige Unterlagen cin abge-

_rundetes Bild tiber den weitschichtigen Stoff

bietet, Der textliche Teil wird durch zahlreiche
Details wiedergebende Anlagen und Formular-
muster wirkungsvoll erginzt.

Zusammengefafit ist zu sagen, dafl die Schrift
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ihren Zweck in jeder Weise erfiille. Den Ver-
fassern gebiihrt Dank und Anerkennung.

Professor Dr. Dr. W. Béteger, Osterath

Verkehrsrechts-Sammlung,  Entscheidungen
aus allen Gebieten des Verkebrsrechts, brsg.
v. Werner Weigelt, Band 36, Erich Schmide
Verlag, Berlin—Bielefeld— Miinchen, 516 S.,
DIN A 5, DM 49,~.

Der 36. Band, der inzwischen als Standard-
werk anerkannten  Verkehrsrechts-Sammlung
enthiilt wiederum ecine Fiille bedeutsamer Ent-
scheidungen der ordentlichen Gerichte sowie
Urteile und Beschlisse von Verfassungs-, Ver-
waltungs- und Arbeitsgerichten aus allen Be-
reichen des Verkehrsrechts. Es ist besonders
anzuerkennen, dafl die Entscheidungen jewecils
erginzt werden durch die Begriindungen, die
meist im vollen Wortlaut erfolgen. Ein Ge-
setzesregister gibt die zu den Bestimmungen
der cinzelnen Gesetze ergangenen Entscheidun-
gen an. SchlieBlich verdient die Zusammenstel-
lung der Entschicidungen nach der Zeitfolge
der Erwihnung, da sie das Urteil iber den
Verlauf der Reditsentwicklung erleichrert,

B,

Seidenfus, H. St. / Stockhausen, D,, Die
Kosten der Wege des Eisenbahn., Stra-
fen- und Binnenschiffsverkehrs in der
Bundesrepublik Deutschland — Eine me-
thodenkritische Stellungnabme — (= Hefl 8
der Vortrige und Studien aus dem Insti-
tut fiir Verkehrswissenschaft an der Univer-
sitdt Miinster), Géttingen 1969, Verlag Van-
denhoeck & Ruprecht, 49 S., geh. DM 10—

Wider Erwarten sind die kritischen Stellung-
nahmen zum Wegekostenbericht des Bundes-
verkehrsministeriums, soweit sie mehr als bloRe
Ablehnungen darstellen, zahlenmiflig nicht be-
eindruckend. Das mag nicht zuletzt auch an
der Komplexitit des Themas liegen, die u.a.
nicht unbetrichtlichen Zcitaufwand fiir die Er-
arbeitung - von fundierten Stellungnahmen er-

fordert. So ist es nur zu begriifen, dafl be-

reits im Oktober des Jahres 1969 die Studie
von Seidenfus und Stockhaxsen verdffentlicht
werden konnte, ‘als erste umfassende und sy-

stematische Analyse der Zielsetzung und Me-
thoden des Wegekostenberichts nach den Au-
ferungen der Sachverstindigen (der betroffe-
nen Verkchrstriger Schiene, Strafle und Was-
serweg).

Dic Verfasser gliedern ihre Untersuchung in
vier Problemkreise auf: in eine Betrachtung
der Eigenwirtschaftlichkeitsthese fiir Verkehrs-
wege, in die Frage der Ausgestaltung von Ver-
kehrswegerechnungen, in Einzeltatbestinde der
Kostenerfassung und in eine kritische Beur-
teilung des Ausbaus der Kostenstellen — in eine
Kostentrigerrechnung und damit auch der von
der Arbeitsgruppe ermittelten sog. Wegeko-.
stendeckungsgrade.

Bei der Beurteilung der im Wegekostenbe-
richt ausdriicklich hervorgehobenen Eigenwirt-
schafilichkeitsfordersng unterscheiden Seiden-
fus und Stockhausen ihre Anwendung bet be-
stchenden Wegekapazititen (Preispolitik) und
bei Investitionsrechnungen. Sic lehnen den von
der Arbeitsgruppe Wegekosten dem  Beriche
zugrundegelegten Eigenwirtschaftlichkeitsgrund-
satz ab, da er nur auf einzelwirtschaftlichen
Kosten- und Ertragsgrofen basiert, die niche
fir gesamtwirtschaftlich orienticrte Effizienz-
analysen geeignet sind. Dieser Ablehnung und
dem Hinweis auf die nicht befriedigend ge-
16ste substantielle Begriffsausfiillung bei der
im Bericht gefihrten Eigenwirtschaftlichkeits-
diskussion ist zuzustimmen; nicht verleugnet
werden kann andererscits, dafl die Eigenwirt-
schaftlichkeitsforderung mit verinderten Be-
griffsinhalien und Wertekategorien auch bei
preispolitischen Aussagen bestehen bleibe, sollen
nicht  kiinstliche Wettbewerbsverinderungen
und manipulierte Distributionseffckte wirksam
werden.

In der Beantwortung der Frage nach der
Ausgestaltung  einer Wegerechnung  stimmen
die Verfasser mit dem Wegckostenbericht in
der Wahl der Vollkostenrechnung (als Alter-
native zur Ausgaben- und Teilkostenrechnung)
tiberein, was vor allem ;aus der Zielsctzung
von vergleichenden Wegéredinungen abgeleitet
werden kann. ‘

Einen breiten Raum nehmen die kritischen
Anmerkungen zu Einzeltatbestinden der Wege-
kostenerfassung ein. An dieser Stelle sollen
nur einige wenige Bemerkungen dazu ange-
fiigt werden. In der Frage nach der Wert-
bemessungsgrundlage . stimmen die Verfasser
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bei den kalkulatorischen Abschreibungen dem
auch im Wegekostenbericht gewihlten Tages-
wert zu, hingegen bezweifeln sie die Zulissig-
keit der angesetzten Nutzungsdauerzeiten. Bei
der Wahl des Abschreibungsverfahrens kriti-
sieren sie die von der Arbeitsgruppe Wegeko-
sten benutzte Annuititenmethode (Wiederge-
winnungsfaktor), bei der Zinsen und Ab-
schreibungen nicht nur von einem gleichen
Basiswert, sondern weiterhin auch sinkende
Zins- und steigende Abschreibungsbetriige im
Zeitablauf  kalkulatorisch  zusammengefafit
werden. Im Wegekostenbericht wird — um pro-
gressive Abschreibungen zu vermeiden — eine
Durchschnittswertberechnung von Zinsen und
Abschreibungen vorgenommen, so dafl letzt-
lich formal linear-gleichbleibende Abschrei-
bungen und konstante Zinsen ausgewiesen
werden. Seidenfus und  Stockhausen lehnen
dic Redinungsmethode ab und fordern ecine
Restkostenrechnung  (Verzinsung des um  die
kalkulatorischen Abschreibungen verminderten
Anschaffungswertes). Einem solchen Vorschlag
kann jedoch fiir vergleichende Wegekostenrech-
nungen chenfalls nicht zugestimme werden,
da dann bei der Wahl cines bestimmten Rech-
nungsjahres (z.B. im Wegekostenbericht das
Jahr 1966) von der Fiktion ausgegangen
wird, dieses Jahr sei effektiv als erstes Nut-
zungsjahr  der kalkulatorischen Anlagewerte
zu betrachten. Daraus folgt, daf (1) in diesem
Jahr die absolut und relativ hdchsten Zins-
betrige der gesamten Rechnungsperioden an-
gelastet und (2) bei diesem Verfahren die ka-
pitalintensiveren Verkehrswegekategorien ver-
gleichsweise optisch stirker mit Zinsen bela-
stet werden. Fiir vergleichende Wegerechnungen
bietet sich u.E. nur eine Verzinsung des je-
weils durchschnittlich gebundenen Verkehrswe-
gekapitals an.

Bei der Berechnung der kalkulatorischen Zin-
sen kritisicren diec Verfasser, dafl der Wege-
kostenbericht kein Abzugskapital bei der Er-
mittlung des betrichsnotwendigen Kapitals be-
riicksichtigt  habe. Sic schlagen vor, bei den
Kraftverkehrsstraflen die vom Kraftverkehr
durch  Kraftfahrzeug- und Mineraldlsteuer
entrichteten Zahlungen als solches abzuzichen
(8. 31), was praktisch zu eincr radikalen Ab-
senkung der kalkulatorischen Zinskosten fiih-
ren wiirde. So interessant der Gedankengang
auch ist — er vernachlissigt u. E. die histori-

schen Entwidklungsstufen der Errichtung des
Straflennetzes und die féir den Staat als In-
vestor relevante Opportunitiitskosteneigenschaft
des Zinses. Vom Kraftverkehr aufgebrachte
Steuern entsprechen nicht dem wirtschaftlichen
Sinn eines Abzugskapitals zur Errechnung ei-
nes betriebsnotwendigen Kapitals.

Einen chenfalls intensiven Diskussionsraum
nimmt in der Schrift dic Beriidesichtigung der
verkehrsfremden Funktionen der Wegekapa-
zititen der Straflen und Binnenwasserwege
ein; dic Verfasser fiufern sich sehr kritisch zu
dem von auslindischen Untersuchungen im
Wegekostenbericht  iibernommenen  Verfahren
der Ermittlung der »Kommunikationsfunkti(?n«
bei den Gemeindestrafien, denen eine gewisse
Willkiir -nicht abzusprechen ist. Andererscits
stimmen sic der Methode der Errechnung der
verkehrsfremden  Funktionen als Bcstandfcil
gemeinsamer Kosten mit der Verkehrsfunktion
bei der Binnenschiffahrt zu.

Letztlich widmen sich Seidenfus und Stock-
hausen noch der im Wegckostenbericht vorge-
nommenen Kostentrigerrechnung und der in
einem weiteren Schritt versuchten Quantifizie-
rung von sog. Wegekostendeckungsgraden bei
cinzelnen  Fahrzeugkategorien. In der Tar
stellen diese beiden Rechnungsginge im We-
gekostenbericht die schwerwicgendste  Fehlin-
terpretation von technischen und Bkonomischen
Materialien dar. Nicht nur, daff schr umstrit-
tene tedinische Koeffizienten aus dem AASFO-
Road-Test ibernommen wurden, sondern di.c
erstrebte Kostentrigerrechnung zwang zu el-
ner Schliisselung von echten Kostentriger-Ge-
meinkosten, also vor allem der sog. Kapazi-
titskosten, die durchschnittlich tiber 90%0 der
Gesamtwegekosten ausmachen. Seidenfus und
Stockbausen vertreten dic Meinung, daf es
audh fiir die Kapazititskosten dkonomisch ver-
tretbare SchliisselgrsBen gibe; sie lehnen sich
dabei an die Untersuchungen des sog. Profes-
soren-Gutachtens von 1963 an (S 43). Nur gilt
auch bei diesen Aufreilungsverfahren weiter-
hin die Feststellung, daf (1) solche Prinzipien
falsifizierbar sind und (2) aus ihnen keine
srichtigen«  Kostenzurechnungsmafiscibe  fiir
cine kategoriale, d.h. auf einzelne Fahrzeug-
typen bezogene Wegerechnung gewonnen wer-
den kénnen. Daraus folgt nicht nur dic Un-
moglichkeit exakter Aussagen iiber Kostentri-
gerwerte, sondern weiterhin auch, dafl dann
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sog. Wegekostendedkungsgrade fiir bestimmre
Fahrzeugkategorien keine Skonomische Aussa-
gekraft besitzen (S.49).

Die vorliegende Studie ist aus zweierlei Griin-
den besonders zu begriifien. Einmal repriisen-
tiert sic eine sorgfiltig erarbeitete, gerade die
Detailprobleme ansprechende kritische Stetlung-
nahme zu einem Bericht, dessen verkehrspoli-
tische Bedeutung im Augenblik noch nidit
abzuschitzen ist. Zum anderen kann man die
Verfasser beglidewiinschen, innerhalb einer
kurzen Zeitspanne diese Untersuchung erstellt
zu haben, Ihr cine weite Verbreitung zu wiin-
schen, ist fast unndtig, wie der Rezensent hiu-
fig feststellen konnte, da sie nahezu als »Kom-
plementirfaktor« zum Wegekostenbericht des
Bundesverkchrsministeriums geworden ist.

Dr.G. Aberle, Kéin

Jahrbuch fitr Fremdenverkehr, Organ des
Deatschen Wirtschaflswissenschafilichen  In-
stituts fiir Fremdenverkehr an der Univer-
sitit Mindhen, 16, Jg., Miindhen 1968, 93 §.

Mit dret Beitrigen und einer Ubersicht iiber
die vom o.a. Institut im Jahre 1967/68 ge-
leistete Arbeit in Forschung und Lehre bie-
tet das vorliegende »Jahrbuch fir Fremden-
verkehre auch in diesem Jahr dem Leser ci-
nen interessanten und zugleich aktuellen Aus-
schnitt aus dem breitgestreuten Katalog der
im Fremdenverkehrsbereich anstehenden Pro-
bleme.

Angesichts des in den vergangenen Jahren
stindig expandicrenden Tagungs- und Kon-
grefiverkehrs unterzichen E. Alkjaer und J.
Eriksen mit ihrer Studie i{iber »Standort und
wirtschaftlidie Bedeutung internationaler Kon-
gresse« (S.3—48) diesen bislang in der Frem-
denverkehrsforschung  verhiltnismiflig  wenig
beachteten Problemkreis ciner verdienstvol-
len Analyse, die nicht zuletzt eine wertvolle
Grundlage fiir die Weiterentwidklung dicses
an Bedeutung zunchmenden Bereichs innerhalb
des Fremdenverkchrs darstellt. Ausgehend von
definitorischen und terminologischen Fragen,
die zugleich der Abgrenzung des Untersu-
chungsbereichs dienen, behandeln die Autoren

auf der Grundlage umfangreichen empirischen
Materials zunichst die Standortfragen interna-
tionaler Organisationen und Kongresse, um im
Anschlufl daran die wirtschaftliche Seite des
internationalen Kongreflwesens aufzuzeigen,
indem sie die Investitionen fiir internationale
Kongresse und die Kongrefausgaben ciner cin.
gehenden Analyse unterzichen. '

Mit dem Beitrag »Der tschecdhoslowakische
Fremdenverkehr gestern und heute« (S. 49-78)
schlieBt V. Tlusty eine besonders fiir den Be-
reich der sozialistischen Linder zu beobach-
tende Liidke der Fachliteratur iiber Fremdenver-
kehr, die sich systemarisch mit den wichtigsten
Fremdenverkehrsmirkten befaflt. Seine Ana-
lyse des quantitativen und strukturellen. Wan-
dels im tschechoslowakischen Fremdenverkehe
nach dem Zweiten Weltkricg, die an eine kurze
Darstellung  der Entwicklungstendenzen des
Fremdenverkehrs vor dem Zweiten Weltkrieg
ankniipft, erscheint geeigner, diesen Informa-
tionsmangel zumindest teilweise zu beseitigen, -

Mit der das Jahrbuch abscdilieBenden Arbeit
von M. Hoffmann iber den »Tourismus der
Deutschen 1968« (S5.79-92) legt das o.a. In-
stitut fiir Fremdenverkehr die vorliufige Aus-
wertung ciner nun schon im vierten Jahr in
Zusammenarbeit mit dem Deutschen Reisebii-
ro-Verband durchgefithrien Untersuchung iiber
das Urlaubsverhalten der Deutschen vor. Sie
zeigt neben der Reiscintensitit (= Anteil der
Urlaubsreisenden des jeweiligen Jahres an der
Bevolkerung) der Bevdlkerungsgruppea und
der demographischen Struktur der Urlaubsrei-

" senden die Reiseziele, dic Zahl der Begleitper-

sonen und die Kosten der Urlaubsreise fiir das
Jahr 1968 auf. Obwoh! die Erforschung des
touristischen Konsumverhaltens der Deutschen,
wie diese Untersuchung zeigt, in dea vergan-
genen Jahren weit fortgeschritten ist, kann
man dem Verfasser nur zustimmen, wenn er
darauf hinweist, daf8 die Hauptaufgabe kiinf-
tiger Arbeit »in der Untersuchung des ge-
samten Freizeitverhaltens, insbesondere des
Ausflugs- und Wodhenendverkehrs, der detail-
lierten Erforschung des Urlaubsverhaltens be-
stimmter Bevolkerungsgruppen und der Er-
arbeitung empirischer Grundlagen fiir einen
Prognoseansatz iiber die Entwicklung des

Tourt « (S. iegt.
ourismuse (S.92) liegt K. Schmide, Koln





