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Werkverkehr — Storfaktor der Verkehrsmarktordnung
in der Bundesrepublik Deutschland? *)

o~

VON DR. RER. POL. DETLEF WINTER, BONN -

I.

Diskussionen {iber den Werkverkehr sind im besonderen MaRe gefihrdet, in ideologischer
Verengung gefithrt zu werden. Man kann sogar noch einen Schritt weiter gehen und be-
haupten, daR Antworten auf die Frage: Wie hiltst Du es mit dem Werkverkehr? bestens
zur Zuordnung der Diskutanten nach ihrem verkehrspolitischen Standort geeignet sind.
Da gibt es dann einmal die Interventionisten, die sich gewdhnlich fiir regulierende MaRk-
nahmen zur Eindimmung des Werkverkehrs aussprechen. Auf der anderen Seite stehen
die Marktwirtschaftler, die im Anstieg des Werkverkehrs allenfalls ein Indiz fiir eine fehler-
hafte Kapazitits- und Preispolitik bei den gewerblichen Verkehrstrigern sehen.

Wie so hiufig liegt der Kern der Wahrheit wohl in der Mitte. Einerseits kann man nicht
daran vorbeigehen, daf die EinfluBnahme des Staates auf die Verkehrswirtschaft im
Vergleich zu anderen Wirtschaftszweigen besonders hoch ist (z.B. Marktzugangsbe-
schrinkungen, Tarifzwang). Andererseits wird man nicht bestreiten kdnnen, daR auch
im Verkehrsbereich ein intensiver Wettbewerb zwischen den verschiedenen Anbietern
von Verkehrsleistungen besteht. Wir sprechen deshalb wohl zu Recht von einer kontrol-
lierten Wettbewerbsordnung bei grundsitzlich freier Wahl des Verkehrsmittels.

Eine weitere Ambivalenz ist bei nidherer Beschiftigung mit dem Thema Werkverkehr
auffallend. Einerseits wissen wir alle zusammen viel zu wenig iiber diesen Gegenstand.
In der Binnenschiffahrt z. B. 1iBt sich noch nicht einmal der Anteil der Werkschiffahrt
an den Gesamtleistungen der Binnenschiffahrt exakt angeben, weil die Definition ,,Werk-
schiffahrt* im Binnenschiffsverkehrsgesetz unzureichend ist. Auch im Strafengiterver-
kehr sind Fragen z.B. nach der durchschnittlichen Sendungsgrofe im Werkverkehr, nach
den Zusammenhidngen von UnternehmensgroBe und Lkw-Flotte oder nach der Motivation
fir die Aufnahme von Werkverkehr nicht zu beantworten. Die vorliegenden Untersuchun-
gen sind iiberwiegend veraltet.

Andererseits wird jedoch iiber den Werkverkehr zunehmend in einer Weise argumentiert,
die eigentlich gesicherte Antworten auf die offenen Fragen zur Voraussetzung haben
sollten. Dieser Vorwurf ist nicht nur an Interessenverbinde zu richten, sondern schirfer
formuliert auch an die Fach- und Tagespresse. Ein Beispiel sei hier stellvertretend fiir
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andere zitiert: Unter der Uberschrift ,,Gscheidles Pline — nur noch Makulatur — das
Dilemma der Verkehrspolitiker“ heilt es in der ,,Zeit* vom 25. November 1977:

,Der Werkfernverkehr auf der Stralle, der seit Jahren —neben dem grenziiberschreitenden Giiterver-
kehr — besonders hohe Zuwachsraten hat, sollte zugunsten der Bahn eingeengt werden. Ob dies
besser durch ein Transportverbot fiir bestimmte Giiter (wie es Georg Leber schon einmal geplant
hat, jedoch nicht durchsetzen konnte) oder durch eine Neuauflage der Beférderungsteuer gesche-
hen sollte, ist dabei eine zweitrangige Frage. Wichtig ist nur: ein Teil der Giiter, die heute iiber die
Stralen rollen, gehort auf die Schiene.*

Zwei Wertungen in Thesenform mdgen diesen ersten einleitenden Abschnitt abrunden:

1. Der Werkverkehr ist ein gewichtiger Faktor in nahezu allen verkehrsordnungspoliti-
schen Uberlegungen.

2. Wir wissen alle viel zu wenig iiber das Phinomen Werkverkehr.

Zu l.:

Wie gewichtig der Werkverkehr ist und welche geradezu revolutioniren Verinderungen in
Angebot und Nachfrage von Verkehrsleistungen auf ihn zuriickzufiihren sind, 1t sich
noch iiberzeugender am Beispiel des Personenverkehrs verdeutlichen. Wenn wir ,,Haus-
haltung* und , Familie® im weiteren Sinne auch als ,,Betrieb‘* definieren, so ist Indivi-
dualverkehr auch Werkverkehr. Mit dem rasanten Anstieg dieser Form des ,,Werkperso-
nenverkehrs*' steht die Mehrzahl der groRen und ungeldsten Probleme der Verkehrs-
politik im unmittelbaren Zusammenhang. Vor 30 Jahren erbrachten die Eisenbahnen
noch fast 40 % der Personenverkehrsleistungen. Heute ist ihr Anteil an der Personen-
verkehrsleistung auf 6 % zuriickgegangen. Nicht die absolute Zahl der geleisteten Perso-
nenkilometer ist so sehr riicklaufig. Im Gegenteil: sie hat sich fast gehalten. Aber von dem
enormen Nachfragezuwachs hat die Eisenbahn insgesamt so gut wie nichts auf sich
ziehen kénnen. Das Auftreten des Automobils selbst hat zu dem gewaltigen Zuwachs an
Mobilitdt in der Gesellschaft gefiithrt und alle sind nun auch inzwischen zu der Einsicht
gekommen, daf eine dirigistische Zuriickdringung des Pkw-Anteils eigentlich nur eine
Reduzierung der notwendigen und der erwiinschten Mobilitit zur Folge hitte. Mit stei-
genden Personalkosten bei den offentlichen Beférderungsunternehmen wichst sogar
noch der Vorteil des Individualverkehrs, denn fiir den privaten Autofahrer sind die
Lenkzeiten keine Kosten.

Damit ich richtig verstanden werde: Ich rede hier nicht einer Politik der Anpassungsinve-
stitionen das Wort. Wir werden unser Strafennetz nie so weit ausbauen konnen, da zu
Ferienbeginn und zu den wenigen groRen Feiertagen der StraBenverkehr ohne Stauungen
abgewickelt werden kann. Hier missen andere Steuerungsmechanismen greifen. Im
Stadtverkehr ist der weitere Ausbau des OPNV die bessere Alternative zu verstirktem
Straenbau.

Im Giiterverkehr hat der Werkverkehr in der Bundesrepublik Deutschland zwar lingst
nicht diese iiberragende Bedeutung. 1976 wurden 18 % der Verkehrsleistungen der bin-
nenlindischen Verkehrstriger im Werkverkehr mit Kraftfahrzeugen erbracht. Der Anteil
des Werkverkehrs hat sich jedoch zwischen 1950 und 1976 immerhin verdoppelt. Wir
miissen uns der Frage stellen, welches die Ursachen sind, weshalb im Giiterverkehr die
Arbeitsteilung nicht nur nicht zunimmt, sondern sogar abnimmt.
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Zu 2.:

Der zweiten Feststellung ist eher zu begegnen. Das Bundesverkehrsministerium hat Ende
Dezember 1977 einen Forschungsauftrag iiber den , Werkverkehr auf StraRen und Binnen-
wasserstralen im System einer kontrollierten Wettbewerbsordnung‘ vergeben. Mit die-
ser Untersuchung wird angestrebt, ein gesamt- wie einzelwirtschaftlich umfassendes
objektives Bild iiber den Werkverkehr auf der Strafe sowie den Werkverkehr mit Binnen-
schiffen zu erhalten. Die Untersuchung wird in drei Schritten durchgefiihrt:

a) Aufbereitung des sekundir-statistischen Materials des Werkverkehrs auf der Strage und

auf Wasserstraen;

b) Erarbeitung einer umfassenden Motivationsanalyse, aus der hervorgehen soll, was die
Unternehmen in Wirtschaft und Handel bewegt, sich des Werkverkehrs zu bedienen;

¢) Synthese und SchluRfolgerungen aus Sekundiranalyse und Motivationsuntersuchung.

Den Forschungsauftrag haben MBB und Marktinvest iibernommen; die Arbeiten sollen
Ende 1978 abgeschlossen sein.

I1.

Nach § 48 Giiterkraftverkehrsgesetz' ) ist Werkverkehr jede Beforderung von Giitern fiir
eigene Zwecke. Werkverkehr ist nur zulissig, wenn finf im Gesetz aufgefiihrte Voraus-
setzungen erfiillt sind, nimlich:

— die beférderten Giiter miissen zum Verbrauch oder zur WiederveriuRerung erworben
oder von dem Unternehmen produziert worden sein;

— die Beférderung muR der Heranschaffung der Giiter zum Unternehmen, ihrer Fort-
schaffung vom Unternehmen oder ihrer Uberfithrung entweder innerhalb des Unter-
nehmens oder zum Zweck des Eigengebrauchs auBerhalb des Unternehmens dienen;

— die Kraftfahrzeuge miissen bei der Beforderung von Angehdrigen des Unternehmens
bedient werden;

— die Kraftfahrzeuge miissen dem Unternehmen gehéren;

— die Beférderung darf nur eine Hilfstatigkeit im Rahmen der gesamten Titigkeit des
Unternehmens darstellen.

Werkfernverkehr ist Werkverkehr aufRerhalb der 50-km-Nahzone.

Die Gesetzesdefinition des § 48 GiKG hartte die Entstehung des sogenannten ,,grauen*
Werkfernverkehrs nicht verhindern konnen. Das Grundmuster des miRbriuchlichen
,,Fuhrmannshandels‘‘ ist einfach: Baustoffproduzent (z.B. Kieswerk) und Kunde (z.B.
Baufirma) sind sich einig iiber den Bezug einer bestimmten Menge Baustoffe und iiber den
Preis. Statt fiir die Beforderung der Ware mit einem Giiterkraftverkehrsunternehmer
einen Beforderungsvertrag abzuschlieRen, wird der Unternehmer zum Baustoffhindler
gemacht, der die Ware formal zu einem vorgegebenen Preis beim Produzenten ab Werk
einkauft und zu einem ebenfalls festgelegten Preis an den Kunden (Empfinger) fracht-
frei Verwendungsstelle verkauft. Die Differenz zwischen Einkaufspreis und Verkaufs-
preis ist die untertarifliche Frachtvergiitung fir den Unternehmer. Im Gesetz iiber MaRk-

1) In der Fassung der Bekanntmachung vom 6. August 1975 — BGBI1S.2132 —
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nahmen auf dem Gebiet des Giiterverkehrs vom 6. August 1975%) ist zur Unterbindung
diese unechten ,,Zwischenhandels* versucht worden, den Tatbestand der ,Wiederver-
duBerung® und damit die Handelsfunktion niher zu definieren. In dem neu eingefiigten
§ 482>) heiRt es zum Begriff der WiederverduRerung:

,.Giiter werden nur dann zur WiederveriuBerung im Sinne von § 48 Abs. 1 Nr. 1 erworben, wenn sie im
Rahmen einer geschiftlichen Titigkeit gekauft werden, die ein selbstindiges, innerhalb iblicher Ge-
schiftsbeziehungen unabhingiges Handeln des Unternehmens darstellt und nicht von anderen wahr-
genommen wird, die an Geschiften iiber diese Giiter beteiligt sind.*

Sind diese Voraussetzungen nicht erfiillt, geht das Gesetz davon aus, daR Giiterbeférde-
rung fiir andere, also gewerblicher Verkehr vorliegt. Diese Festlegung ist insofern von
Bedeutung, als daraus ein Versto gegen die geltenden Tarifbestimmungen abgeleitet
werden kann, was die Einziehung des Differenzbetrages durch die BAG zur Folge hat.
Gewohnlich ist dies ein weit wirkungsvolleres Mittel, als es die Einleitung des BuRgeld-
verfahrens wegen unzulissigen Werkverkehrs wire.

* Ob sich die Erwartungen hinsichtlich Unterbindung des grauen Werkverkehrs durch diese

neuen Bestimmungen erfiillen werden, 148t sich wegen der Kiirze der Geltungsdauer der
neuen Vorschriften noch nicht voll iibersehen. Es liegen jedoch schon Gerichtsurteile vor,
die erkennen lassen, daR eindeutige Fille unechten Werkverkehrs mit dieser neuen Bestim-
mung leichter zu erkennen und zu unterbinden sind.

Nach § 50 GiiKG*) darf Werkfernverkehr mit Lastkraftwagen {iber 4 t Nutzlast nur durch-
gefilhrt werden, wenn dem Unternehmer fiir das Kraftfahrzeug eine Beférderungsbeschei-
nigung erteilt ist. Dies gilt nicht fiir Beférderungen im grenziiberschreitenden Werk-
verkehr.

Das sogenannte Lizenzierungsverfahren ist durch Anderungsgesetz vom 24. Dezember

1971%) eingefiigt worden. AnlaB der Neuregelung war das Auslaufen der Strafengiiter-

verkehrsteuer zum 31. Dezember 1971. Der Bundestag erginzte den Regierungsentwurf

durch ein behordliches Ablehnungsrecht im Einzelfall,

a) bei offensichtlichem MiRverhiltnis zwischen beantragter Nutzlast der Fahrzeuge und
wirklichem Transportbedarf und

b) im Interesse des Schienenverkehrs, wenn ein annehmbares Bef6rderungsangebot der
DB oder einer NE-Bahn vorliegt.

AuBerdem ist in dem neuen Lizenzierungsverfahren wesentlich, daR die Verkehrstriger
in einem Ausschreibungsverfahren vor Erteilung der Beférderungsbescheinigung Gelegen-
heit erhalten, ihrerseits Beférderungsangebote abzugeben. Die Beférderungsbescheinigung
wird auf Zeit erteilt. Thre Giiltigkeitsdauer betrigt maximal 5 Jahre.

Die Bundesregierung ist im ibrigen durch das Anderungsgesetz ermichtigt worden, durch
Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates die Erteilung von Beférderungsbe-
scheinigungen fiir die Dauer von lingstens 1 Jahr auszusetzen, wenn und soweit dies im

2) Bundesgesetzblatt 1S.2127.
3) In der Fassung der Bekanntmachung vom 6. August 1975 — BGBI 1S. 2132 —
4) In der Fassung der Bekanntmachung vom 6. August 1975 — BGBI [ S. 2132 —

5) Bundesgesetzblatt I Seite 2149.
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offentlichen Interesse erforderlich ist, um einer drohenden oder bereits eingetretenen
Gefihrdung der Ausgeglichenheit oder Funktionsfihigkeit des binnenlidndischen Verkehrs
oder der Verkehrssicherheit auf den Stralen zu begegnen. Von dieser Ermichtigung ist
bisher noch kein Gebrauch gemacht worden.

Uber Erfolg oder MiBerfolg des Lizenzierungsverfahrens ist in den letzten Jahren viel und
kontrovers diskutiert worden. Kritiker weisen insbesondere darauf hin, daR die nach
Aufhebung der StraRengiiterverkehrsteuer bis heute eingetretene Verdoppelung der
Werkfernverkehrsleistungen durch das Lizenzierungsverfahren nicht verhindert werden
konnte. Diesen Kritikern ist zu erwidern, daR das Bundesverkehrsministerium dem
Lizenzierungsverfahren von vornherein keine oder allenfalls nur sehr begrenzte kapazi-
titsbeschrinkende Wirkungen zugesprochen hat. Das ist auch 6ffentlich bekundet wor-
den. Das Lizenzierungsverfahren sollte die Markttransparenz verbessern. Es sollte den
gewerblichen Verkehrstrigern die Chance geben, rechtzeitig von der Absicht eines Ver-
laders, Werkverkehr aufzunehmen, zu erfahren. Einzurdumen ist aber, daB Regierung
und Gesetzgeber erwartet hatten, daB es d~n Eisenhahnen und derr gewerblichen Giiter-
fernverkehr in méglichst zahlreichen Fillen gelingen wiirde, iiber Wettbewerbsangebote
den Verlader von seiner Absicht abzubringen und die Verkehre auf die gewerblichen
Verkehrstriger zu ziehen. Diese Erwartungen haben sich weitgehend nicht erfiillt. 1976
sind rd. 22 000 Antrige auf Erteilung einer Lizenz gestellt worden. In 31 Fillen, bei ins-
gesamt 42 beantragten Beférderungsbescheinigungen, haben die Eisenbahnen ein Angebot
vorgelegt. In 10 Fillen ist daraufhin der Antrag zuriickgenommen, in 32 Fillen aufrecht-
erhalten worden. Kein Antrag wurde wegen Vorliegens eines annehmbaren Eisenbahn-
angebots abgelehnt. Allerdings wird unter den rund 850 Fillen zurickgenommener
bzw. nicht weiterverfolgter Antrige ein hoher Prozentsatz erfolgreich abgelaufener
Marktgespriche im Vorraum des offiziellen BAG-Verfahrens liegen.

Nach § 5 des Gesetzes iiber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr®) liegt Werkverkehr
dann vor, wenn eigene Giiter mit eigenen Schiffen fiir Zwecke des eigenen Unternehmens
befordert werden. Weil es im gewerblichen Binnenschiffsverkehr keine Kapazititsrege-
lung gibt, kann ein gewdhnlich im Werkverkehr eingesetztes Schiff auch fir die gewerb-
liche Schiffahrt benutzt werden. Im Werkfernverkehr auf der StraRe ist das bekanntlich
deshalb nicht méglich, weil dem Unternehmen die Konzession fiir den gewerblichen
Giiterfernverkehr fehlt. § 5 Binnenschiffsverkehrsgesetz sieht daher folgerichtig vor, dag
ein Schiffseigentiimer, der neben Werkverkehr auch Schiffahrt zu gewerblichen Zwecken
betreibt, insgesamt als gewerblicher Schiffahrtsbetrieb anzusehen ist.

Von der Moglichkeit, Schiffsraum von Fall zu Fall im Werkverkehr oder im gewerblichen
Verkehr einzusetzen, wird in groRem Umfang und nach einem Verhaltenstypus Gebrauch
gemacht, der die saisonalen und konjunkturellen Beschiftigungsschwankungen der
gewerblichen Binnenschiffahrt noch akzelleriert: Bei geringem Ladungsaufkommen
dringt das Werkschiff beschiftigungssuchend auf den gewerblichen Markt und erhsht die
sowieso vorhandene Uberkapazitit, wihrend es in Zeiten hohen Ladungsaufkommens
ausschlieRlich im Werkverkehr eingesetzt wird.

Die gesetzliche Definition erfalt jedoch keineswegs alle Fille, die in wirtschaftlicher
Betrachtungsweise als Werkschiffahrt angesehen werden missen. Werkverkehr muf

6) In der Fassung der Bekanntmachung vom 8. Januar 1969 — BGBI1S.65 ff. —
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zum Beispiel auch dann angenommen werden, wenn Verlader fiir ihre Verkehre ange-
mietete Schiffe verwenden, weil sie wie eigene Schiffe der alleinigen Disposition des
Mieters unterliegen. An dieser Beurteilung kann auch die Tatsache nichts dndern, daf
solche Anmietungen eine Verkehrsleistung im Sinne von § 21 BeschVG”) ist. Fiir den
Vermieter (Schiffseigner) ist es dabei gleichgiltig, ob der Anmieter ein Verlader oder
ein Schiffahrtsunternehmer ist, denn die Vermietung unterliegt in jedem Fall den Bestim-
mungen des FTB. Konzernreedereien sind in der Regel dem gewerblichen Verkehr zuzu-
rechnen, denn sie fiihren ihre Transporte ausschlieRlich fiir Jedermann zu gewerblichen
Frachtbedingungen durch. Denkbar ist aber auch der Fall, daR eine Konzernreederei
zwar als juristisch eigene Firma betrieben wird, aber ausschlieBlich Giiter fiir den Konzern
befordert. Solche Transporte sind wirtschaftlich dem Werkverkehr gleichzustellen, auch
dann, wenn zu gewerblichen Frachten abgerechnet wird. Fazit dieser Uberlegungen: Die
zweifelsfreie Abgrenzung des Werkverkehrs in der Binnenschiffahrt ist nur aufgrund der
juristischen Definition moglich. Sie kann jedoch mehrere Tatbestinde, die wirtschaftlich
als Werkschiffahrt zu begreifen sind, nicht erfassen. Fiir kapazititspolitische Folgerungen
ist daher die rein rechtliche Abgrenzung zu eng. Die Statistik weist die Werkschiffahrts-
leistungen nach der Gesetzesdefinition aus. Aus dem Vorgesagten folgt, daf der Anteil
der Werkschiffahrt an den gesamten Binnenschiffahrtsleistungen zu klein ausgewiesen ist.
Teile der als gewerblicher Verkehr ausgewiesenen Binnenschiffahrtsleistungen sind wirt-
schaftlich Werkschiffahrt. Wie hoch dieser Anteil ist, liegt im Bereich der Spekulation.
Es wird angestrebt, iiber das vom BMV in Auftrag gegebene Gutachten ,,Werkverkehr*
AufschluR zu erhalten.

I11.

Der Werkverkehr auf StraBen und Binnenwasserstraien liefert ohne Zweifel einen wesent-

lichen Beitrag zur Giiterversorgung der Bundesrepublik Deutschland. Trotz, oder besser
wegen seiner Bedeutung fiir die Gesamtwirtschaft wirft der Werkverkehr Probleme auf.
Die Zuwachsraten des Werkfernverkehrs auf der StraRe lagen in den letzten Jahren weit

hoher als die der gewerblichen Verkehrstriger; das Verkehrsvolumen des Werkfernver-
kehrs hat sich zwischen 1971 und 1976 verdoppelt. Die kritischen Stimmen, daf der

Werkfernverkehr die Ordnung des binnenlindischen Giiterverkehrs unterlduft, mehren
sich, Forderungen nach wirksamen MaRnahmen zur Eindimmung des Werkfernverkehrs

werden lauter. Dabei sind die mir bekannt gewordenen Vorschlige fiir interventioni-

stische MaRnahmen weder besonders originell noch scheinen sie mir durchfithrbar zu sein.

Ich will mich hier auf die kritische Auseinandersetzung mit zwei besonders hiufig genann-

ten Forderungen beschrinken, nimlich

1. die Wiedereinfithrung der Sonderbesteuerung des Werkfernverkehrs,

2. die Schaffung eines wirksam kapazititsbeschrinkenden Lizenzierungsverfahrens im

Werkfernverkehr.

Zu 1.:

Eine Sonderbesteuerung des Werkfernverkehrs auf der StraBe mit primir verkehrspoli-
tischer Zielsetzung wurde erstmals 1955 durch das Verkehrsfinanzgesetz®) eingefiihrt. Bis

7) In der Fassung der Bekanntmachung vom 8. Januar 1969 — BGBI1S.65 ff. —
8) Verkehrsfinanzgesetz vom 6. April 1955 — BGBI 1S.166 ff. —

Werkverkebr — Storfaktor der Verkebrsmarktordnung in der Bundesrepublik Deutschland? 141

zum 1. April 1958 stieg die Besteuerung stufenweise bis auf 5 Pf/tkm an. Zum 1. Oktober
1964 wurde die Steuer dann von 5 auf 3 Pf/tkm gesenkt. Mit Einfiihrung der Mehrwert-
steuer wurde die Beférderungsteuer und damit auch die Sonderbesteuerung des Werkfern-
verkehrs zum 1. Januar 1968 aufgehoben. Als Teil des Leber-Plans und in Form einer
StraBengiiterverkehrsteuer erlebte die Sonderbesteuerung des Werkfernverkehrs als
zeitlich begrenzte und mit vielen Ausnahmen versehene MaRnahme zum 1. Januar 1969
eine heftig diskutierte Wiederauferstehung. Die StraRengiiterverkehrsteuer ist am 31. De-
zember 1971 ausgelaufen.

Kritiker der Sonderbesteuerung des Werkfernverkehrs haben seinerzeit behauptet, daR das
verkehrspolitische Ziel der Sonderbesteuerung des Werkfernverkehrs allenfalls bis 1959
erfiillt worden sei; danach sei sowohl bei den beférderten Tonnen wie auch bei den
geleisteten Tonnenkilometern eine steigende Tendenz im Werkfernverkehr zu bemerken.
Festzustellen ist, daf hier insbesondere der StraBengiiterverkehrsteuer Ziele unterlegt
worden sind, die nicht bestanden. Ziel der Sonderbesteuerung war die Eindimmung des
Werkfernverkehrs, die Sondersteuer sollte das weitere Anwachsen des Werkfernverkehrs
verhindern. Bei einem Steuersatz von 5 Pf/tkm wurde diese Zielsetzung weitgehend er-
reicht. Im Jahre 1964 dagegen, als die Beférderungsteuer von 5 auf 3 Pf/tkm gesenkt
wurde, stiegen die Werkfernverkehrsleistungen um fast 13% an. In dem steuerfreien
Jahr 1968 betrug der Anstieg fast 15 %; konjunkturbereinigt wire der Anstieg wohl noch
hoher gewesen. Und nach 1971 und dem Wegfall der StraRengiiterverkehrsteuer haben
sich die Werkfernverkehrsleistungen auf der StraRe — wie schon gesagt — bis heute ver-
doppelt. Ohne Zweifel ist eine Steuer in entsprechender Héhe das wirksamste Instrument
zur Eindimmung des Werkfernverkehrs. Natiirlich trifft eine solche Steuer Gerechte
und Ungerechte. Sie trifft eben auch Unternehmen, die bei bestem Willen ihre Transporte
wegen fehlenden Angebots und Fehlens wettbewerbsfihiger Preise nicht auf gewerbliche
Verkehrstriger verlagern kénnen.

Es ist jedoch eine hiufig verfolgte Illusion, anzunehmen, daf eine Werkfernverkehr-
steuer ein geeignetes Instrument zur Losung der Probleme bei der Bundesbahn wire.
,Mehrverkehr von der StraRe auf der Schiene‘ ist ein beliebtes Wunschthema und der
Werkfernverkehr dafiir ein sehr vordergriindiger gedanklicher Ansatz. MBB hat in einem
Gutachten fiir das Bundesverkehrsministerium®) die méglichen Auswirkungen einer Be-
steuerung des StraRengiiterverkehrs auf die Deutsche Bundesbahn untersucht. Die Auswir-
kungen der Einfilhrung einer Beforderungsteuer auf die Verkehrsteilung sind in dem
Gutachten in drei Varianten gerechnet worden:

a) 1 Pf/tkm Beforderungsteuer fiir gewerblichen und Werkfernverkehr;

. b) 3 Pf/tkm Beforderungsteuer fiir Werkfernverkehr,

1 Pf/tkm fiir gewerblichen Giiterfernverkehr;

c) 5 Pf/tkm Beforderungsteuer Werkfernverkehr,
1 Pf/tkm gewerblicher Giiterfernverkehr.

Die Verlagerungen des Werkfernverkehrs zur Schiene sind in allen drei Beispielen sehr
gering. Demgegeniiber sind die Verluste des Werkfernverkehrs an den gewerblichen
Fernverkehr um so hoher, je grofer das Gefille in den kostenmiRigen Belastungen von

9) Messerschmidt-Bolkow-Blobm: Aufbau eines Instrumentariums zur Ermittlung und Bewertung des
Einflusses ordnungspolitischer Manahmen, 1976.




142 Detlef Winter

Werk- und gewerblichem Verkehr durch die Beforderungsteuer ist. Im Falle gleich hoher
Beforderungsteuer werden beim Werkverkehr weniger stark relative Kosteninderungen als
beim gewerblichen Verkehr induziert. Daraus ergeben sich sogar Substitutionsgewinne
vom gewerblichen Verkehr, die die Verluste des Werkverkehrs an die Schiene weit iiber-
steigen. Der maximale Verkehrsgewinn der Eisenbahn hitte im Beispiel ¢) rund 2,5 Mio t
betragen. Im Jahre 1973, dem Bezugsjahr der Untersuchung, haben die Eisenbahnen
372 Mio t im Giterverkehr befdrdert. Der Transportgewinn nach einer solch einschnei-
denden MaRnahme wiirde bei den Eisenbahnen demzufolge nicht mehr als 0,7 % der
Beforderungsmenge 1973 betragen haben.

Letztlich scheitern jedoch alle Uberlegungen zu einer Wiedereinfiihrung der Sonderbe-
steuerung des Werkfernverkehrs daran, daf dies nach geltendem EG-Recht nicht mehr
mdglich ist. In der Entscheidung des Rates vom 13. Mai 1965 iiber die Harmonisierung
bestimmter Vorschriften, die den Wettbewerb im Eisen-, StraRen- und Binnenschiffs-
verkehr beeinflussen, der sogenannten Harmonisierungsentscheidung'o), heiRt es in
Artikel 3 Abs. 1:

,,Sobald ein gemeinsames Umsatzsteuersystem vom Rat beschlossen und in den Mitgliedstaaten in
Kraft gesetzt worden ist, werden im Stralen- und Binnenschiffsverkehr die Steuerregelung fiir die
Beférderung von Giitern durch Verkehrsunternehmen und fiir die Beférderung von Giitern durch
sonstige Unternehmen fiir ihre eigenen Zwecke in jedem Mitgliedstaat einander so angepalt, daf}
sie sich in ihren Auswirkungen entsprechen.*

Die Einfihrung der Mehrwertsteuer in den damals 6 Mitgliedstaaten der EG war Ende 1971
abgeschlossen. Die StraRengiiterverkehrsteuer mufite daher zwangsliufig auslaufen. Der
Wortlaut der Harmonisierungsentscheidung 148t nur einen in der Hohe gleichen Steuer-
satz fiir alle Formen des Strafengiiterverkehrs zu. Das Gutachten von MBB hat fiir einen
einheitlichen Steuersatz von 1 Pf/tkm fiir beide Verkehrsarten gezeigt, daR aufgrund
einer solchen Steuer der Werkfernverkehr sogar zunehmen wiirde. Eine Sonderbesteue-
rung des Werkfernverkehrs wire nur dann noch moglich, wenn nachzuweisen wire, dafl
der Werkfernverkehr in anderer Weise steuerlich begiinstigt ist. Das ist jedoch, auch bei
Einbeziehung der allgemeinen Besteuerung, nicht der Fall.

Zu 2.:

Das geltende Lizenzierungsverfahren begegnet, wie bereits dargelegt, dem Einwand, da
es keine oder nur sehr geringe kapazititsbeschrinkende Wirkung hat. Das ist richtig, war
aber auch — wie bereits gesagt — von vornherein nicht unterstellt worden. Theoretisch
lieRe sich das Lizenzierungsverfahren in ein kapazititspolitisch wirksames Instrument
umwandeln, wenn man eine Héchstzahl der auszugebenden Lizenzen festlegen wiirde.
Gehen wir bei den folgenden Uberlegungen davon aus, man hitte das bei Einfiihrung
des Lizenzierungsverfahrens versucht, wobei die festzulegende Hochstzahl natiirlich
deutlich unter dem tatsichlichen Bedarf hitte liegen miissen, um einen kapazititspoli-
tischen Effekt zu erzielen. Nun sind — wie jeder weil — die Transportbediirfnisse des
Werkfernverkehrs in den einzelnen Wirtschaftszweigen je nach Giitergruppen, Unterneh-
mensgroen, Unternehmensstandort, Rohstoffbeziehungen, Kundenbeziehungen, Service-
leistungen usw. duBerst differenziert. Der Behorde, die iiber die Lizenzerteilungsantrige

10) Amtsblatt der EG Nr. 88 Seite 1500/65.

Werkverkebr — Storfaktor der Verkebrsmarktordnung in der Bundesrepublik Deutschland? 143

entscheidet, missen jedoch eindeutige Kriterien vorgegeben werden. Fiir die Entscheidung
iiber die vorliegenden Antrige wiren folgende Verfahrensalternativen denkbar:

a) Anciennitatsprinzip
Alle Unternechmen, die in einem Stichjahr Werkfernverkehr betrieben haben, erhalten
Genehmigungen und zwar jeweils in der Zahl der zu einem Stichtag bei der Bundes-
anstalt fiir den Giiterfernverkehr (BAG) und dem Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) zum
Werkfernverkehr gemeldeten Fahrzeuge.

De Facto wird es kaum zu vermeiden sein, da diejenigen, die heute Werkfernverkehr

betreiben und weiterbetreiben wollen, eine Genehmigung erhalten (Besitzstands-

schutz!). Dies ist nur moglich, wenn das Kontingent entsprechend groR ist. Ein zu

groRes Kontingent gefihrdet aber wiederum die Wirksamkeit der MaRnahme.

Dieses Verfahren ist auRerdem viel zu starr und zu schematisch. Das Verfahren liRt

— Veridnderungen in der Wirtschaftsstruktur (unterschiedliche Branchenkonjunktur,
unterschiedliches Branchenwachstum etc. mit Rickwirkungen auf das im Werk-
fernverkehr zu befordernde Giiteraufkommen) und

— Verinderungen in der Verkehrsbedienung (z.B. durch Stillegung von Eisenbahn-
strecken)

unberiicksichtigt und diskriminiert neugegriindete Unternehmen.

Verfahrensschwierigkeiten wiren im ersten Jahr relativ gering, werden aber im Laufe
der Zeit immer groRer. Zulassung des Genehmigungsverkaufs wirde die negativen
Folgen dieses Systems fiir die Wirtschaft verringern. Die Beschrinkung auf dieses
Verfahren wirde mit Sicherheit zu Verwaltungsklagen der diskriminierten, da ,,zu
spat gekommenen‘ Unternehmen fiihren.

b

~

., Windbundverfabren
,,Wer zuerst kommt, mahlt zuerst*. Die vorhandenen Genehmigungen werden in der
Reihenfolge der Antragstellung ausgegeben.

Rechtlich und wirtschaftlich indiskutabel. Dieses Verfahren hat alle Nachteile des
Anciennititsprinzips und fihrt zusitzlich zur Verletzung des Besitzstandes. Die Zahl
der Genehmigungen pro Unternehmer miite schematisch beschrinkt werden, damit
nicht der erste in der Reihe der Nachfrager seinen Konkurrenten zu viele Genehmi-
gungen entzieht. Das wire besonders bei dezentraler Kontingentsbewirtschaftung zu
befiirchten. Auch dann ist es wenig wahrscheinlich, daR diejenigen Unternehmen, die
sich zuerst melden, auch den dringendsten Bedarf haben, ihre Giiter im Werkfernver-
kehr zu beférdern.

c) Wirtschaftliche Verteilungskriterien
Ausgabe der Genehmigungen an die nachfragenden Unternehmen nach vorher festge-
legten wirtschaftlichen Merkmalen, zum Beispiel
— nach dem Standort des Unternehmens,
— nach Gewerbezweigen,
— nach der Leistungsfihigkeit des am Standort des Unternehmens befindlichen ge-
werblichen Verkehrsangebots,
— nach betrieblichen Besonderheiten.

Das Verfahren ist ohne Verletzung des Besitzstandes nicht durchfiihrbar. Die Merkmale
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miften im Interesse der einheitlichen Handhabung eindeutig 2bgegrenzt sein; sonst

besteht die Gefahr einer Ungleichbehandlung gleicher wirtschaftlicher Tatbestinde,

die rechtlich nicht vertretbar ist. Die Merkmale miiRten eine effektiv stark einschrin-

kende Wirkung haben, so daR die Zahl der die Merkmale erfillenden Unternehmen

moglichst stark unter der Zahl der zur Verfiigung stehenden Genehmigungen liegt;

nur so kann der unterschiedlichen Betriebsgrofe durch Zuweisung mehrerer Genehmi-

gungen Rechnung getragen werden.

Zu den aufgezihlten Merkmalen, die der Ausgabe der Genehmigungen zugrunde

gelegt werden konnten, ist folgendes zu sagen:

Das Merkmal ,,Standort ““ lieRe sich interpretieren in

— eine Bevorzugung , marktferner* Unternehmen (Grenzgebiete),

— eine Bevorzugung von Unternehmen in regionalen Férdergebieten und an sog. zen-
tralen Orten.

Das hitte eine unterschiedliche Behandlung von Unternehmen des gleichen Gewerbe-

zweiges mit unterschiedlichen Standorten zur Folge; regionalpolitisch wire dies

vielleicht erwiinscht.

Das Merkmal ,,Gewerbezweig‘ wiirde bedeuten, daf die Genehmigungen nur an ausge-

wihlte Gewerbezweige gegeben werden diirfen. Das lieRe sich einfacher und wirkungs-

voller mit einem generellen Verbot des Transports bestimmter Giiter im Werkfernver-

kehr durchfithren. Insoweit wiirden allerdings auch hier die gegen ein Transportverbot

sprechenden Griinde zum Zuge kommen.

Das Merkmal ,,gewerbliches Verkebrsleistungsangebot bedeutet eine qualitative
Bedarfspriifung, die wohl kaum allgemein giiltig in Richtlinien eingefangen werden
kann. Z.B. wire der Bezug fiir die Eisenbahnverkehrsferne wenig befriedigend; bei
strenger Handhabung wiren die Unternehmen mit Gleisanschliissen vom Werkfern-
verkehr ausgeschlossen.

Das Merkmal ,,betriebliche Besonderbeiten‘ — wie z. B. die Notwendigkeit, besonders
aufwendige Spezialfahrzeuge einzusetzen — miiRte als zusitzliches Merkmal vor-
rangig beriicksichtigt werden.

Fazit: Bei der Vielfiltigkeit des Bedarfs sind eindeutige Kriterien, die die Spreu vom
Weizen der Antrige scheidet, schlechterdings nicht vorstellbar. Die Folge wire eine unab-
sehbare Kette von Verwaltungsstreitverfahren. Die Folge wiren, wirtschaftlich gesehen,
Wettbewerbsverzerrungen bis zur Existenzvernichtung, insbesondere in den Fillen, in
denen Wettbewerber der gleichen Brinche in ithren Antrigen auf Werkfernverkehr unter-
schigdlich behandelt werden.

Dies waren nur zwei Beispiele moglicher interventionistischer MaBnahmen zur Steuerung
des Werkfernverkehrs. Weitere Moglichkeiten sind denkbar. Grundsitzlich wage ich
jedoch die These, daR in einer marktwirtschaftlichen Ordnung interventionistische Ein-
griffe in die freie Wahl des Verkehrsmittels zu Friktionen fiihren kénnen, die groBer sind

als der angestrebte Effekt.
Iv.

Nach dieser — wie ich meine — erniichternden Einschitzung des interventionistischen
Instrumentariums bleibt das Unbehagen iiber das deutliche Nichtfunktionieren der
Arbeitsteilung im Giiterverkehr. Wenn man den Griinden dieses offensichtlichen Ver-
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sagens unserer Verkehrsordnung nachgehen will, muB man zunichst einmal etwas iiber die
Motive wissen, die Produktion und Handel veranlassen, Werkfernverkehr zu betreiben.
Dariiber gibt es eine Fiille dlterer und neuerer Untersuchungen, aber kaum ein Gesamt-
bild. Zuletzt hat sich Paul Riebel mit dieser Frage befaBt''). Als qualitativen Vorteil des
Eigentransports fithrt Riebel vor allem den wesentlich gréReren Dispositionsspielraum
des Verladers an, der es gestattet, sehr kurzfristig Transportdispositionen vorzunehmen.
Fir den Lieferanten ist auRerdem die Verkniipfung des Giitertransports mit Kunden-
dienstleistungen verschiedenster Art eine wichtige Moglichkeit der Absatzgestaltung.
Ferner ist die Benutzung von eigenen Fahrzeugen als Werbetriger zu nennen. Fiir die
Hersteller- und Handelsbetriebe liegt der Nutzen des werkseigenen Fuhrparks letztlich
in den zusitzlichen Deckungsbeitrigen, die im Absatzmarkt aufgrund der qualitativen
Vorteile des eigenen Fuhrparks gegeniiber dem Fremdtransport erzielt werden kénnen.
Andererseits weist Riebel zu Recht darauf hin, daf Aufgaben des Kundendienstes auch
von Verkehrsbetrieben erfolgreich iibernommen werden kénnen. Den Vorteilen stehen
auch Nachteile gegeniiber, wie zum Beispiel hohe Kapitalbindung, schlechte Auslastung
der Kapazititen, Anfilligkeit gegeniiber Personal- und Fahrzeugausfillen usw. Das Ge-
flecht der Motivationen und sicherlich auch der Vorurteile ist sehr differenziert. Vielfach
wird die Entscheidung zwischen Eigen- und Fremdtransport noch aufgrund von branchen-
tiblichen oder firmenindividuellen Traditionen oder auch aufgrund von Vorurteilen
liber generelle Vor- und Nachteile des einen oder anderen Verfahrens getroffen. Zu Recht
warnt Riebel vor einem simplen Vergleich zwischen Selbstkosten des Eigentransports
und den Tarifen des Fremdtransports.

Mit der bereits erwihnten Werkfernverkehrssenquéte wollen wir versuchen, in diese
Dunkelzone der Motivationen hineinzuleuchten. Auch hier gilt, daR vor der Therapie
eine verniinftige Diagnose stehen muB. Unter diesem Vorbehalt scheint mir der Anstieg
des Werkfernverkehrs in den letzten Jahren aber auch ein deutliches Zeichen dafiir zu
sein, daf die Leistungsfihigkeit der gewerblichen Verkehrstriger verbessert werden mug.
Weniger denn je konnen sich die Verkehrsunternehmen heute, zumindest in dem stark
wachsenden Verkehr hochwertiger Industriegiiter, auf die reine Transportfunktion be-
schrinken. Die Produktionsunternehmen erwarten vielmehr ein Paket von Serviceleistun-
gen, das den ganzen Bereich vom Montageband bis zum Lagerregal beim GroRhindler ab-
deckt. Verkehrsverbinde und Verkehrsunternehmen beginnen dies zu erkennen. Horst-
Hermann Binnenbruck vom BDF ist zuzustimmen, wenn er schreibt:

»In der Struktur der Leistungserzeugung muR sich der StraBengiiterverkehr noch priziser
und abgestimmter als bisher den Anforderungen der verladenden Wirtschaft anpassen.
Physical distribution-Denken und logistische Verfahren haben in der Entwicklung der
Transport- und Vertriebssysteme komplexe Forderungen aufgestellt, die eine Steigerung
der Leistungsqualititen verlangen.*'?)

Auch die deutliche Férderung, die der Containerverkehr heute bei der Deutschen Bundes-
bahn erhilt, deutet darauf hin, daf die Zeichen der Zeit zumindest erkannt sind.

11) Riebel, P., Betriebswirtschaftliche Kriterien fiir die Entscheidung zwischen Eigen- und Fremd-
transport (= Schriftenreihe der Gesellschaft fiir Verkehrsbetriebslehre, Heft 4), Frankfurt a. M,
1977.

12) Binnenbruck, H.-H., Strategien fiir den Straflengiiterverkehr der Zukunft, in: Der Giiterverkehr,
Heft 12/1977,S.494 f.
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Die Ehrlichkeit gebietet auch darauf hinzuweisen, daf die Verkehrspolitik Daten setzt,
die ungewollt den Werkfernverkehr eher fordern als behindern. Etwas iiberspitzt ausge-
driickt, kann man die Kontingentierung und den Tarifzwang im gewerblichen Giiterfern-
verkehr als eine Aufforderung, Werkfernverkehr zu betreiben, bezeichnen. Damit ich rich-
tig verstanden werde: man kann deshalb nicht die Kontingentierung oder die Tarifpflicht
aufheben. Die ohnehin desolate Situation bei der Deutschen Bundesbahn, die daraus
resultierenden zusitzlich negativen finanzpolitischen Folgen verbieten das. Hier liegen
verkehrspolitische Zielkonflikte vor, die in kurz- bis mittelfristiger Betrachtung unldsbar
erscheinen.

Randkorrekturen werden diskutiert. So wird zum Beispiel behauptet, daR der Grund fiir
die vielen kleinen Fahrzeuge im Werkfernverkehr im Fehlen kleinerer Fahrzeuge im
gewerblichen Giterfernverkehr liegt. Kleine PartiegroRen, die aus den verschiedensten
Griinden nicht fiir den Sammelladungsverkehr geeignet sind, finden kein Angebot im
gewerblichen Verkehr. Damit wird die Forderung begriindet, kleine Fahrzeuge bis zu 4 t
Nutzlast aus der Genehmigungspflicht des gewerblichen Giiterfernverkehrs zu entlassen,
mindestens aber ein Sonderkontingent fiir kleine Fahrzeuge in geeigneter GréBenordnung
zu erlassen. Ob die Behauptung eines iiberdurchschnittlich hohen Prozentsatzes kleiner
PartiegroRen im Werkfernverkehr stimmt, wird ebenfalls in der Werkfernverkehrsenquéte
zu untersuchen sein.

Ein kleiner, aber doch wirksamer Beitrag zur Erh6hung der Markttransparenz wird von
verschiedenen Seiten auch darin gesehen, da der gewerbliche Giiterfernverkehr in die
obligatorischen Marktgespriche einbezogen wird. Der BDF hat mehrfach gefordert,
daR die gesetzlichen Vorschriften {iber die obligatorischen Marktgespriche, die heute mit
geringem Erfolg nur zwischen der Bundesbahn und dem Werkverkehr stattfinden, auf den
gewerblichen Verkehr ausgedehnt werden.

V.

Sie haben mir die Frage nach dem Storfaktor Werkfernverkehr gestellt. Wie so hiufig
laRt sich auch diese Frage nicht mit einem eindeutigen Ja oder Nein beantworten. In
vielen Lindern hat der Werkfernverkehr auf der StraRe noch einen weit hoheren Anteil
am Gesamtverkehrsaufkommen als ber uns. Einige dieser Linder haben im Gegensatz
zu uns keine Kapazititsbeschrinkungen fiir den gewerblichen Giiterfernverkehr. Ich bin
auch iiberzeugt davon, daf auch bei sehr leistungsfihigen gewerblichen Verkehrsunter-
nehmen ein bestimmter Bodensatz an Transporten bei rationalem Abwigen des Fir und
Wider im Werkfernverkehr durchgefiihrt werden wird. Andererseits scheinen mir im
heutigen deutschen Werkfernverkehr noch viele Transporte zu liegen, die gewerblichen
Verkehrsunternehmen zuginglich sein muften. Ob es am irrationalen Verhalten des
Werkfernverkehrsunternehmens oder an der fehlenden Kapazitit oder Leistungsfihigkeit
des gewerblichen Verkehrsunternehmens liegt, wird man nur von Fall zu Fall beurteilen
konnen.

Fest steht jedoch, daR die unverindert iberdurchschnittlich hohe Zuwachsrate im Werk-
fernverkehr zu verkehrspolitischen KurzschluRhandlungen verleiten kann. Insofern
bleiben diese Zuwachsraten eine Gefahr und gleichzeitig eine Herausforderung an den
Giiterkraftverkehr und die Eisenbahnen, ihre Leistungsfihigkeit zu verbessern.
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Summary

Tra.nspf)rt on own account is an important factor in almost all considerations concerning regulatory
RO]ICY in the field of transport. Discussions on transport on own account run to a particular extent the
risk of drifting into ideological narrowness. One thing that contributes to this is the fact that far too
little is known of the phenomenon "transport on own account”’, The integration of transport on own
account into the traffic law in force is shown, the effectiveness of the licensing procedure in long-
distance transport on own account is critically evaluated. Two demands which are particularly fre-
quently brought forward for a control of long-distance transport on own account namely

1. the re-introduction of the special tax on long-distance transport on own account and

2. the introduction of a licensing procedure which efficiently limits the capacity in long-distance

transport on own account,

have proved impracticable after critical examination. Minor corrections of the traffic law in force
e.g. the exemption of smaller vehicles of up to 4 metric tons payload from the obligation to obtair;
approval in long-distance goods transport for hire or reward, are under discussion. On the other hand
there seem to be a great number of transports being carried out in long-distance transport on own

account, which should — the appropriate efficiency assumed — be accessible to commercial transport
enterprises.

Résumé

Le transport pour compte propre est un facteur important pour la quasi-totalité des considérations
politiques en matiére de réglementation du transport. Les discussions relatives au transport pour
compte propre risquent tout particuliérement d’étre menées en étroitesse idéologique. A cela con-
trl.bui: le fait que trop peu est connu au sujet du phénomene du , transport pour compte propre”
L’intégration du transport pour compte propre dans la législation en vigueur en matiére de transport-
est démontrée, I'efficacité de la procédure de I'attribution de licences dans le domaine du transport 4
longue distance pour compte propre est évaluée d’un oeil critique. Deux demandes qui ont été for-
mulées particuliérement souvent en vue d’endiguer le transport i longue distance pour compte propr

3 savoir P Pie propre,
1. laréintroduction de la taxe spéciale sur le transport & longue distance pour compte propre,

2. la création d’une procédure efficiente d’attribution de licences limitant la capacité du transport
a longue distance pour compte propre

se sont réyélées impraticables aprés examen critique. Des corrections mineures 4 apporter 2 la 1égisla-
tion en vigueur en matitre de transport, par exemple I'exemption de véhicules Iégers jusqu'd 4 t de
charge utile de I'autorisation obligatoire du transport 4 longue distance pour compte d’autrui, sont
discutées 2 I:heure actuelle. D’autre part, un grand nombre de transports semblent &tre couver%s par
le transport & longue distance pour compte propre, qui devraient &tre accessibles aux entreprises de
transport pour compte d’autrui d’efficience correspondante.
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Strategien fiir den europidischen Personenverkehr .~ YRS
VON DIPL.-ING. DIETER WILKEN, KGOLN

[. Vorbemerkung

Angesichts der stark steigenden Nachfrage im nationalen und internationalen Reisever-
kehr und der dadurch auftretenden Kapazititsprobleme im vorhandenen System und
der unterschiedlichen Entwicklungen neuer Verkehrstechnologien sehen sich die Regie-
rungen schwierigen Planungsentscheidungen tber Infrastrukturinvestitionen und die
Organisation des Verkehrs gegeniibergestellt. Wegen der bedeutenden finanziellen und
politischen Auswirkungen solcher Entscheidungen haben zwdolf Regierungen westeuro-
pdischer Linder im Rahmen des , Europiischen Intercity Verkehrsprogramms* der
OECD - in Liaison mit der ECMT und der Kommission der EG — die Studie ,,Die Zu-
kunft des europiischen Personenverkehrs‘') ausarbeiten lassen. Darin wurden nach
einer Analyse der derzeitigen Situation im Verkehrsangebot und in der -nachfrage sowie
ihrer modellhaften Darstellung die Entwicklung der Titigkeiten im Verkehrssektor
unter der Annahme der Status-quo-Entwicklung simuliert und die im Zusammenhang
mit dieser Bedarfsentwicklung entstehenden Probleme und Auswirkungen auf das Lei-
stungsangebot aufgezeigt. Das wichtigste Ziel der gemeinsamen Untersuchung war, ver-
schiedene Verkehrsstrategien europiischen Umfangs zu definieren, die sich aus denkbaren
und wiinschenswerten Umlenkungen der Entwicklung und aus der Einbeziehung neuarti-
ger Verkehrsmittel ergeben, um sie auf der Basis von Indikatoren gegeniiberzustellen,
die sich auf die Auswirkungen auf die inneren wirtschaftlichen Verhiltnisse der Verkehrs-
triger, auf die Benutzer und die Allgemeinheit beziehen.

Das Schwergewicht der folgenden Abhandlung soll nicht so sehr in einer Diskussion der
Ergebnisse des Forschungsprogramms?) liegen, sondern in der Ableitung und Darstellung
des Strategiekonzeptes als eines Beispiels einer erweiterten Planungsmethodik. Die Durch-
fiihrbarkeit dieses Konzepts ist allerdings nur gewihrleistet, wenn ein mafnahmen-
empfindliches Prognosemodell vorliegt, mit dessen Hilfe die Auswirkungen kiinftiger,
hypothetisch vorgegebener Verkehrszustinde auf die Nachfrage geschitzt werden konnen.
So wichtig dieser Aspekt vor dem Hintergrund gegenwirtiger verkehrswissenschaftlicher
Diskussionen auch ist, auf eine kritische Behandlung muR hier verzichtet werden. Da-
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gegen sollen vier grundverschiedene Verkehrsstrategien vorgestellt und einige Prognose-
ergebnisse der Auswirkungen besprochen werden.

I1. Strategien und der Planungsprozef

Der Begriff ,,Verkehrsstrategie” wird in Analogie zu dem der militirischen Strategie
verstanden als die Koordinierung bedeutender, das Verkehrssystem betreffende Entschei-
dungen, um langfristige politische Ziele zu erreichen. Wohingegen die militirische Stra-
tegie nur ein Ziel, den Sieg, kennt, verfolgt eine Verkehrsstrategie mehrere Ziele teil-
weise kontriarer Wirkung, die deshalb nie vollstindig erreicht werden konnen. Sind die
Ziele gesetzt, mufl auch ihre relative Bedeutung quantifiziert werden, wenn die Eva-
luierung der Strategien im Rahmen quantitativer Kosten-Nutzen-Untersuchungen vorge-
nommen werden soll. Auf europiischer Ebene mag noch iiber die verkehrspolitischen
Ziele Einigkeit erzielt werden, ihre relative Gewichtung scheitert jedoch noch an den
unterschiedlichen nationalen Wertvorstellungen, die wiederum z. T. bedingt sind durch die
verschiedenen verkehrsinternen und -externen Ausgangssituationen. Aus diesem Grunde
kann heute noch keine , europaoptimale‘ Verkehrsstrategie erarbeitet und vorgeschlagen
werden, es sei denn unter Ausschluf der sie betreffenden Regierungen und damit ohne
verkehrspolitischen Riickhalt.

Dennoch haben die Regierungen Europas berechtigtes Interesse, die Auswirkungen kiinfti-
ger Alternativen des Verkehrssystems auf bereits vorhandene oder absehbare Problem-
bereiche zu untersuchen und — selbst in Ermangelung allgemein anerkannter Bewertungs-
kriterien — aufgrund der erarbeiteten Mengengeriiste sich international abzeichnende
Losungsmoglichkeiten zu diskutieren und zu beschlieRen. Der Untersuchungs- und
Planungsproze, in den Verkehrsstrategien Eingang finden, kann dabei in folgende acht
Phasen untergliedert werden:

1. Ziele: Definition verkehrsinterner und -externer Ziele

2. Analyse: Untersuchung der derzeitigen Situation mit dem Ziel, die Bereiche
aufzuzeigen, in denen das System den Zielanforderungen nicht gerecht
wird

3. Prognose: Projektion des Weges, den das System einnehmen wirde auf der

Basis der Status-quo-Entwicklung, mit dem Ziel, die kiinftigen Unzu-
linglichkeiten aufzudecken, die mit Hilfe einer Strategie iiberwunden
werden sollen

4. Optionen: Identifizierung von MaRnahmen (oder Methoden), die Beitrige zur
Zielerreichung liefern kénnen
5. Constraints: Identifizierung der strategie-limitierenden Faktoren, wie politische
und Budgetrestriktionen
6. Strategie- Auswahl von Kombinationen von MaRnahmen (Optionen) innerhalb
formulierung: der gesetzten Restriktionen
7. Strategie- Priifung der Strategien im Hinblick auf ihre Auswirkungen
analysen:
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8. Evaluierung:  Vergleichende Bewertung der durch die Strategien definierten Test-
situationen mit dem Ziel, eine Strategie auszuwihlen. (Dieser ProzeR
kann die mehrfache Wiederholung der Phasen 6. und 7. beinhalten.)

Da fiir Europa noch keine Verkehrsstrategie existiert, und in der OECD-Studie lediglich
der Versuch unternommen wurde, Strategien fiir den Personenfernverkehr zu entwickeln,
ist der genannte UntersuchungsprozeR im verkehrspolitischen Forum nur in Ansitzen
erkennbar®) |

I11. Griinde fiir eine europdische Verkehrsstrategie

Zwar behandeln mehrere internationale Organisationen, wie z.B. die EG, die ECMT und
die Wirtschaftskommission der UNO, Aspekte europidischer Verkehrspolitik, doch nicht
mit dem Auftrag, ein verkehrssystemumfassendes Programm langfristiger Natur aufzu-
stellen und zu verfolgen. Thre Bemithungen erstrecken sich mehr auf Standardisierungs-
und Harmonisierungsregelungen in Teilsektoren der Verkehrswirtschaft, insbesondere
fir den grenziiberschreitenden Giiterverkehr, um Wettbewerbs- und Betriebsbedingungen
anzugleichen und Grenzwiderstinde abzubauen.

In zwei Berichten des Europarates ist bereits die Notwendigkeit einer europaweiten
Verkehrsplanung erlidutert und durch Infrastrukturvorschlige untermauert worden. Der
Radius-Bericht“®) basiert auf der Hypothese, daR interregionaler Verkehr ein ,,Instru-
ment groRter Wichtigkeit sei in (a) der politischen und administrativen Dezentralisierung,
(b) der Entflechtung stidtischer und industrieller Konzentrationen und (c) dem Erstellen
eines besseren Gleichgewichtes zwischen peripheren und zentralen Regionen*. Radius
glaubt, daR es kiinftiger Formen der Verkehrsintegration bedarf, die die heutigen Formen
der Kooperation weit iibersteigen und empfiehlt als ,,einen Akt des Glaubens an Europa**
eine Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen den Zentren mit europiischen Institutionen:
Briissel—Luxemburg —StraRburg—Basel -Genf. Der Wert des Vorschlags ist umstritten,
da die Begriindung noch keinen Aufschluf {iber die Kosten-Nutzen-Verhiltnisse
ermdglicht.

Der ,Fiorelli“-Bericht®) versucht, auf europiischer Ebene die Relation zwischen Re-
gionalplanungs- und Verkehrspolitik zu kliren und Prinzipien fiir die Organisation von
Verkehrsnetzen aufzustellen. Fiorelli zweifelt zwar an der Kraft der Verkehrspolitik als
Mittel zur Erreichung regionalplanerischer Ziele, sieht jedoch die Beseitigung von Ver-
kehrshindernissen als notwendige Vorbedingung fiir ihre Erreichung an. Daher werden
generelle Prinzipien einer europiischen Verkehrsstrategie entwickelt, die jedoch, da nicht

3) Z.Z. .wird von der Kommission der EG eine Giiterverkehrsprognose (einschl. der regionalen Ver-
flechtung) durchgefiihrt, die ebenfalls unter der Bedingung verschiedener Verkehrsstrategien er-
stellt wird.

4) Report on the Organisation of a European Network of Trunk Road Communications as a Part of
European Regional Planning; Europarat, Dokument 2903, Januar 1971, Berichterstatter:
M. Radius.

5) Regional Planning Policies and Communication Policies. Bericht der italienischen Delegation an die
Europiische Konferenz der Raumordnungsminister, Europarat, CEMAT (73) 1, September 1973;
Berichterstatter: F, Fiorelli.
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geniigend genau definiert und limitiert, unterschiedlich auslegbar sind und eine Analyse
vereiteln.

Neben den in erster Linie regionalpolitisch verankerten Appellen von Radius und Fiorelli
sprechen weitere Griinde fiir eine gemeinsame europiische Verkehrspolitik, die teilweise
auch schon in Verlautbarungen der Kommission der EG in diesem Zusammenhang vorge-
bracht worden sind®). Sie lassen sich aus heute vorherrschenden, bzw. sich schon ab-
zeichnenden Problemen ableiten und sind im Hinblick auf den Personenverkehr "ins-
besondere:

— Das starke Wachstum des internationalen Reiseverkehrs bedeutet, daf Entwicklungen
im Verkehrssystem eines Landes heute die Interessen der Menschen in anderen Lin-
dern mehr beriihren als friiher. Die europiischen Linder sind zu klein, um noch als
separate Planungsregionen fiir den Fernverkehr angesehen werden zu kénnen,

— Die Entwicklung neuer oder verbesserter Technologien fir den Luft- und Boden-
verkehr (insb. den spurgefiihrten Verkehr) ist auf einen die nationalen Grenzen iiber-
greifenden MaRstab ausgelegt und erfordert — auch wegen des damit verbundenen
Forschungs- und Entwicklungsaufwandes — enge Kooperation und Koordinierung
der beteiligten Regierungen.

— Die Summe der nationalen Netze, die sich landesspezifisch entwickelt haben, ergibt
kein optimal funktionierendes europdisches Netz. Selbst das Luftverkehrsnetz, das
von Anfang an international ausgerichtet war, ist, bedingt durch die nur bilateral
ausgesprochenen Verkehrsrechte, in erster Linie multiradial ausgebildet und ver-
ursacht somit fiir viele Relationen erhebliche Umwegkosten.

— Die Vorteile einer internationalen Kooperation im Sektor der technologischen For-
schung und Entwicklung sind allgemein anerkannt. Im Verkehrssektor sind sie jedoch
solange nur schwer zu erreichen, wie die Regierungen unabhingig voneinander Ver-
kehrspolitik betreiben und damit ungewollt unniitze Parallelaktivititen férdern.

Diese und weitere Griinde, wie z.B. Kooperation im Bereich der Energieersparnis oder
Minderung der Umweltbelastungen durch den Verkehr, lassen die Notwendigkeit einer
europiischen Verkehrspolitik einleuchten.

IV. Ziele einer europdischen Strategie

Die Ziele einer Strategie fir den europiischen Personenverkehr sind auf die Aspekte zu
begredzen, die koordinierte Aktionen der europiischen Linder erfordern oder vorteil-
haft erscheinen lassen. Eine klare Trennungslinie zwischen den Fragen rein europidischer
oder nationaler Bedeutung kann jedoch wegen der Gemeinschaftsproduktion im System
nur in den seltensten Fillen gezogen werden.

Die strategischen Ziele lassen sich sinnvoll in zwei Gruppen, die verkehrsinternen und
-externen Ziele, unterteilen. Die verkebrsbezogenen Ziele leiten sich aus den Priferenzen
der Benutzer und Anbieter von Verkehrseinrichtungen ab; zu thnen gehdren:

6) Siehe z.B.: Le Goy, Transport Policy in the European Community, Triest, August 1973.
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kiirzere Haus-Haus-Reisezeiten

. groRere Bedienungshiufigkeit

. mehr Direktverbindungen

. hohere Sicherheit

. hoherer Reisekomfort

. geringere Kosten pro Leistungseinheit .

. Verwirklichung eines finanziellen Zieles von seiten des Verkehrsbetreibers
(z. B. ausgeglichene Bilanz).

N O RN =

Die Ziele stehen teilweise zueinander im Widerspruch; ein im Verhdltnis mit den anderen
konfligierendes Ziel ist insbesondere das Unternehmensziel.

Die verkebrsexternen Ziele werden hervorgerufen durch die Auswirkungen des Yerkehrs
auf die Allgemeinheit und beriihren deshalb die Nichtbenutzer der Systeme. Hierzu ge-
horen: « .

1. Ziele der Regionalplanung: Die selektive Verbesserung von Verkehrsd}ensten kan.n
dazu beitragen, die Umverteilung der Bevélkerung, Arbeitsplitze und Einkommen in
eine wiinschenswerte Richtung zu lenken.

2. Ziele der Stadtplanung: Umfang und Strukrur des Langgreckepverkehrs und seine
stadtseitige Anbindung kénnen die Stadtstruktur selbst positiv beeinflussen.

3. Umweltverbesserung.

4. Erhaltung von Energie, Boden und anderer begrenzt verfiigbarer Ressourcen.

5 Soziale Ziele: Die Bereitstellung von Verkehrsdiensten zu angemessencn Preisen kann
aus Griinden der sozialen Gerechtigkeit und des sozialen Nutzens als sinnvoll angesehen
werden. .

6. Wohlfahrtspolitische Ziele fir die Zulieferindustrien des Verkehrs: Ein groRer Teil
des Produktionspotentials Europas ist fiir die Herstellung upd UnFerhaltupg von
Fahrzeugen und Infrastruktur und Material der Verkehrsindustrie be§t1mmt. Die posi-
tive Entwicklung dieses Wirtschaftssektors kann deshalb von strategischer Bedeutung
sein.

Die Unterscheidung in verkehrsinterne und -externe ZielgrupPen erscheint i‘nsof.ern

wichtig, als die Verfolgung der erstgenannten von der Verkehrswanschaft selbst 1m eige-

nen Interesse vorgenommen wird, wihrend die externen Ziele nicht ohne besonderen

Anla® oder Kontrolle von auen verfolgt werden.

Die Auflistung der Hauptziele fiihrt zu zwei wichtigen Fragen: Wie konnen die Ziele
im Hinblick auf eine Strategieformulierung geniigend detailliert spezifiziert werden u.nd
wie kénnen sie im Hinblick auf eine bewertende Betrachtung von mehreren Strategien
relativ gewichtet werden?

Das Spezifizierungsproblem hingt davon ab, ob das Ziel direktionaler oder posit.ion'fller
Natur ist. Direktionale Ziele verlangen die Maximierung wiinschenswerter Krltgrleg,
wie z.B. der Geschwindigkeit oder der Sicherheit, und die Minimierung derh Neggtlvkrl—
terien, wie z.B. der Kosten oder Umweltbelastung. Die Spezifizierung reduziert sich au'f
ein praktisches Problem der Definition und des Auffindens geeigneter Magstiibe. Posi-
tionale Ziele verlangen dagegen zunichst die Angabe d§r zu folgender} Rlchtung l:ll‘ld
dann des zu erreichenden Niveaus, wie z. B. Planungs-, Finanz- oder soziale Ziele. Diese
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Ziele bleiben solange allgemein, wie verantwortliche Autorititen keine positive Entschei-
dung dariiber getroffen haben. Somit kann auch zumindest theoretisch solange keine
Verkehrsstrategie entworfen werden, wie keine eindeutige Determinierung dieser Ziele,
insbesondere der Regionalplanung, vorgenommen worden ist. Es ist evident, daf dieser
Fall auf europiischer Ebene vorliegt. Wihrend demnach der ideale Verkehrsplan uner-
reichbar ist, so kénnen doch rationale Entwiirfe vorgeschlagen werden, wenn alle ent-
sprechenden politischen Informationen genutzt werden.

Das Problem der relativen Zielgewichtung stellt sich viel deutlicher. Letztlich muR die
Auswahl einer Strategie auf dem bewertenden Vergleich der von den Strategien erbrach-
ten Zielerreichungsbeitrige beruhen. Dazu ist die relative Gewichtung aller Ziele Voraus-
setzung. Diese Voraussetzung ist und wird so bald nicht geschaffen sein, so daf die Be-
wertung, wenn iiberhaupt, nur auf nationaler Ebene durchgefiithrt werden kann. Allerdings
betrifft diese Problematik direkt nur die Phase der Evaluierung und nicht die der Kon-
zeption der Strategien, so daf auch ohne Vorhandensein eines einheitlichen Werteschemas
Strategien formuliert und analysiert werden kénnen. Auch ohne eine europiisch aner-
kannte Werterangfolge ergeben sich, bedingt durch die Gr6Renordnung der auftretenden
Probleme, Priorititen unter den Zielen, nach denen die Strategien ausgerichtet werden
kénnen.

V. Optionen

Der Begriff Strategie ist als ,,Koordinierung wichtiger Entscheidungen** definiert worden.
Eine Strategie besteht aus einem Biindel von koordinierten MaBnahmen, die im Verkehrs-
system In einer oder mehreren Komponenten wirksam werden. Sie kdnnen in folgende
Kategorien gegliedert werden:
1. Verkebrsordnung und -betrieb: Entscheidungen, die die Art und Weise betreffen,

wie Verkehrsanlagen genutzt werden:

1.1: Gebiithren und Abgaben, einschlieflich Steuern und Subventionen

1.2: Gesetze und Verordnungen

1.3: Betriebsformen und -praktiken

2. Infrastruktur: Entscheidungen iiber die Anderung der Anlagen selbst
2.1: Investitionen in neue Anlagen
2.2: Investitionen zur Verbesserung bestehender Anlagen
2.3: Auflassung alter Anlagen

3. Forschung und Entwicklung: Entscheidungen iiber die Entwicklung neuer Techno-
logien und Wege zur besseren Verkehrsnutzung.

Zu jeder der genannten Kategorien konnen zahllose mégliche Entscheidungen getroffen
werden, die die kiinftige europdische Verkehrspolitik beeinflussen kénnen. Die Liste der
fir den Auswahlprozef wichtigen Optionen enthilt folgende MaRnahmen, die einerseits
den Kategorien und andererseits den drei Systembereichen Bahn-, Luft- und StraRenver-
kehr zugeordnet sind:
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Tabelle 1: Verkebrsstrategische MafSnabmen

MaBnahmentyp

StraBe Bahn

Systembereich

Luft

1. Verkebrsordnung u

1.1 Gebibren und
Abgaben

1.2 Gesetze und
Verordnungen

1.3 Betriebsformen
und -praktiken

nd -betrieb
(1) Autobahngebiihren

(evtl. gestaffelt
nach Pkw und Bus)

(3) Benzinsteuer

(6) Bus- und Bahnsubvention
pro Sitzplatz-Kilometer
(Hypothese: externe
soziale und wirtschaft-
liche Vorteile gegen-
iber Pkw und Flugzeug)

Regionen

(8) Geschwindigkeits-
begrenzungen,
insb. auf Auto-
bahnen

(10) Auffahrtkontrolle
bei iiberlasteten
Autobahnen

Bahn- und Luftverkehrsgesellschaften

(7) Regionsspezifische
Angebote in periphere, strukturschwache

(2) Landegebiihren
(z.B.in Relation
zur Kapazitit und
Flugarrt)

(4) Flugbenzinsteuer

(5) Flugscheinzuschlag
(z.B. gestaffelt
nach Saison und
Region)

Tarife, insb. fur

(9) Nachtflugbe-
beschrankungen

(11) Einschrinkungen
der Allgemeinen
Luftfahrt auf
Verkehrsflughifen

(12) Larmvorschriften, insb. fiir StraRen- und Luftfahrzeuge

(13) Abgasvorschriften (treffen in erster Linie Straflen- und Luftfahrzeuge)

(14) Anderung der An-
u. Abflugvor-
schriften

(15) Umstrukturierung von Unternehmensformen, insb. bei

(16) Forderung des Mietwagensystems (im Hinblick auf bessere
Komplementirnurzung der Verkehrsmittel)

(17) Umstrukturierung
des Luftverkehrs-
netzes (gleich-
mifRigere Nutzung
der Kapazititen im
Nerz)
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MaBnahmentyp

Stralle

Systembereich

Bahn

Luft

2. Infrastrukiur

| 2.1 Investitionen in
‘ neue Anlagen

i

I

|

| h 2.2 Investitionen
| in bestebende
| Anlagen

(18) Reduzierung von
Terminalzeiten
durch organisato-
rische MaRnahmen

(19) Staffelung von Arbeits- und Ferienzeiten

(20) Neue Autobahnen
und StraBen
(Parallelkapazi-
taten, Netz-
verdichtung,
ErschlieRung)

(21) Neue Schnell-
bahnen
(Kapazititser-
héhung, Qualitits-
verbesserung)

(23) Neue Hochge-
geschwindigkeits-
bahnen mit
separatem Netz
(neue Techno-
logien)

(22) Neue Flughifen
(Parallelkapazititen,
Netzverdichtung,
Netzerweiterung)

(24) Neues STOL*)-
oder VIOL**)Netz

(25) Neue Systemiiberginge, insb. direkte Bahn-Luftverkehrsverbindungen

(26) Neue Verkehrsregelungsverfahren

(27) Neue Fihrdienste

(28) Verbreiterung und
Begradigung von
Autobahnen und
Stra(&gn

(31) Verbesserte Inter-
citybusdienste

(29) Elektrifizierung u.
Modernisierung
von Hauptstrecken

(32) Mehr Direktdienste

(33) Verbesserte Fahrzeuge

(34) Forderung von Autotransporten der Bahnen

(38) Auflassung von
Strecken (z.B.
im Zusammenhang
mit (21))

l j: (35) Verbesserte Verkehrsregelungsverfahren
3 (36) Verbesserte Fihrdienste

| | 2.3 Auflassung (37) Auflassung von

\ ] alter Anlagen Stralen

e

| l *) STOL = Short Take-Off and Landing

**) VTOL = Vertical Take-Off and Landing

(30) Erweiterung und
Modernisierung
von Flughifen

(39) Auflassung von
Flughifen (im
Zusammenhang
mit (22))

w

Art und Umfang von Forschungs- und Entwicklungsprogrammen kénnen besser nach Einigung
iber eine Strategie beschrieben werden. Insofern kénnen sie komplementir zu einer
Strategie aufgestellt werden, um Mittel und Wege zu ihrer Verwirklichung aufzuzeigen.

Strategien fir den europdischen Personenverkebr . 155

VI. Restriktionen

Zu jeder der genannten Optionen lassen sich zahlreiche Detailalternativen formulieren
und auf dem nichst héheren Niveau, der Auswahl von Optionen fiir eine Strategie, sind
wiederum viele Kombinationen mdoglich. Da es keine Optimierungsmethode gibt, die
,beste* Strategie deduktiv abzuleiten, kénnen jeweils nur einige diskrete Alternativen
vergleichend untersucht werden, deren Elemente induktiv bestimmt werden.

Der Formulierungsproze® wird erleichtert durch die Tatsache, daR die MaRnahmenbiindel
Restriktionen unterliegen, deren Einhaltung oder Nichteinhaltung fiir die Realisierungs-
wahrscheinlichkeit maRgebend ist. Die Restriktionen ergeben sich hauptsichlich durch

— die Begrenztheit der fiir Fernverkehrsinvestitionen zur Verfiigung stehenden Budget-
mittel,

— die fiir die Planung, Entwicklung und Realisierung notwendigen Zeitspannen und

— die Annehmbarkeir der zur Diskussion stehenden Projekte durch die Offentlichkeit.

Eine europdische Verkehrsstrategie mufl so konzipiert werden, daR ihre Investitions-
kosten die Moglichkeiten der beteiligten Linder und Organisationen nicht ibersteigen.
Dariiber hinaus besteht eine starke Limitierung hinsichtlich der regionalen Verteilung
von Investitionsaufwendungen, die nicht nur international, sondern auch innerhalb eines
Landes wirksam ist. Die Analyse der Trendwerte der jihrlichen Aufwendungen an Fern-
verkehrsinvestitionen der europiischen Linder zeigte, daR ihr Anteil am Bruttosozial-
produkt im Durchschnitt bei 0,9 % lag. Dieser Wert kann als Mastab bei der ,,Dimen-
sionierung* kiinftiger Strategien angesehen werden.

Die Zeitspanne zwischen der BeschluBfassung eines gréferen Projekts und seiner Inbetrieb-
nahme betrigt normalerweise wenigstens 7 bis 8 Jahre. Die davorliegende Zeitspanne
zwischen der ersten Willenserklirung und dem Projektentscheid kann wesentlich linger
dauern. Ein Extrembeispiel ist das Tunnelprojekt des Armelkanals, fiir das schon vor iiber
100 Jahren offizielle Konstruktionspline vorgebracht wurden. Liegt das Gewicht einer
Strategie auf InfrastrukturmaBnahmen, muf demnach mit Vorlaufzeiten von 15—20 Jah-
ren kalkuliert werden, bevor sich die erwarteten Auswirkungen realisieren kénnen.

Die Durchsetzbarkeit von VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen hingt mit wachsender
Bedeutung von dem Widerstand durch die betroffene Offentlichkeit ab. Eine Sittigung
der Fernverkehrsnachfrage ist noch nicht abzusehen, insbesondere unter der Hypothese
des weiteren Sinkens der realen Verkehrskosten bei steigender Verfiigbarkeit von Einkom-
men und Freizeit. Die mit steigenden Verkehrsleistungen verbundenen internen und
externen Negativeffekte werden auf der einen Seite Forderungen nach zusitzlichen Kapa-
zititen zur Folge haben und konnen auf der anderen Seite den Ruf nach MaBnahmen,
die Nachfrage direkt einzuschrinken, in der Offentlichkeit laut werden lassen, dhnlich
der im Agglomerationsverkehr bereits bekannten Situation. Eine Strategie mu daher,
wenn sie nicht nur als theoretisches Exempel dienen soll, auch unter dem Okologie-
kriterium noch aktzeptabel sein. Dariiber hinaus muf sie natirlich mit den von den
Lindern bereits verabschiedeten nationalen Verkehrsprogrammen und -gesetzen kompa-
tibel sein.
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VII. Wirkungsbereiche der Strategien

Um die Auswirkungen von Strategien abschitzen zu kénnen, insbesondere auf Charak-
teristika der Nachfrage und der Kosten, ist eine Detailformulierung und -quantifizierung
der ausgewihlten MaRnahmen notwendig. Uber die hypothetische Vorgabe der so geschaf-
fenen Angebotssituation werden je nach AusmafR der Studienregion mit Hilfe rechner-
gestiitzter Simulationsverfahren die zu beurteilenden Effekte analysiert, wie z.B. die
regionale Verkehrsinduzierung oder die Umverteilung des Modal Split und damit der
Verkehrskosten u.a.m. In einem bewertenden Vergleich von Strategien dienen diese
Kriterien zur Feststellung der Zielerreichung, wobei jedoch mit den Auswirkungen erst
die Mengengeriiste in normalerweise nicht vergleichbaren GréRen vorliegen.

Am Anfang einer Strategie steht die politische Idee, die es, da im allgemeinen nur qualita-
tiv vorgetragen, in den einzelnen Wirkungsbereichen des Verkehrssystems auszukleiden
gilt. Abgesehen von der Notwendigkeit der Detailquantifizierung im Hinblick auf die
Analyse und die folgende Bewertung ist dieser Arbeitsp.ozes auch sit . . g um die
Strategie in allen Teilen der Studienregion und des Verkehrssystems konsistent zu inter-
pretieren und in Angebotscharakteristika umzusetzen.

Zur Strukturierung der Formulierungsphase kénnen die Optionen zum einen jedem der
Verkehrsmittel und zum andern den Angebots- und Nachfragefaktoren zugeordnet wer-
den. Dabei ist der Begriff Verkehrsmittel nachfrageorientiert im Sinne einer angebotenen
Leistungsklasse zu sehen. Im Personenfernverkehr Europas interessieren vor allem der
Pkw, Linien- und Charterbus, Ziige ausschlieBlich der 1. Klasse (TEE und IC), Ziige der
1. und 2. Klasse (D), Linien- und Charterflugzeug und im Hinblick auf kiinftig mdgliche
Angebote Hochgeschwindigkeitsziige neuer Technologien.

Die Beschreibung der Angebotsformen und ihrer strategieanhingigen Anderung kann iiber
die folgenden Faktoren vorgenommen werden:

. NetzgroRe und -dichte (Darstellung der Strecken und Knoten)

. Kapazititen und Netzelemente (insb. der Strecken und Knoten)

. Streckenwiderstinde (insb. Entfernungen, Zeiten, Geschwindigkeiten)

. Routenfrequenzen (fiir 6ffentliche Angebote)

. Terminalzeiten

. Zu-und Abgangswiderstinde (Netz-Fahrtquelle oder -Ziel)

. Durchschnittsfahrtkosten pro Reisendentyp und Strecke

. Verkehrsvorschriften.

0NNV pw N

Die Liste der Faktoren ist unvollstindig und enthilt beispielsweise nicht die Faktoren
Komfort, Sicherheit, Passagierinformation, etc., jedoch all die Faktoren, die zur Zeit im
Rahmen einer mafnahmenempfindlichen Prognose quantitativ berlicksichtigt werden
kénnen.

Die innerhalb einer Verkehrsstrategie variierbaren Nachfragefaktoren sind
1. die rdiumliche Verteilung der verkehrsverursachenden Aktivititen

2. die zeitliche Verteilung der verkehrsverursachenden Aktivititen

3. der Umfang der verkehrsverursachenden Aktivititen.

MaRnahmen, die die Art, den Umfang und die regionale Verteilung der Flichennutzung
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beeinflussen, miissen zunichst als verkehrsexterne Faktoren, nimlich der Raumplanung,
angesehen werden, doch kénnen auch sie in der Diskussion um langfristige Planungs-
moglichkeiten als verkehrspolitischen Zielen dienende Variable herangezogen werden.

Die folgende Tabelle gibt die Wirkungsbereiche der in Taballe 1 aufgelisteten MaRnahmen
pro Verkehrsmittel wieder.

Tabelle 2: Wirkungsbereiche der MafSnabmen

(Die Zahlen beziehen sich auf die in Tabelle 1 numerierten Manahmen)

Wirkungsbereich Verkehrsmitrel
Pkw Bus, Bahn Flugzeug,
getrennt Schnellziige Hochge- getrennt
nach im heutigen schwindigkeits-| nach Linie
Linie und Netz (z.B. ziige neuer und Charter
Charter D, IC, TEE) Technologie
Angebot:

1. NetzgréRe und 20, 37 20,31,37 | 25,38 23 17, 22, 24,
-dichte 25, 39
Kapazitit 20, 28 20, 28 21,29 23 17,22,24, 30

3. Strecken- 8,10,20, | 8,20,27, | 21,27,633,35 | 23 33
widerstand 27,33-36 | 33,36

4. Routenfrequenz — 31 32 — 32

5. Terminalzeit — - 18 — 18

6. Zugangswiderstand | — - — — 18

7. Fahrtkosten 1,3 1,3,6 6,7,15,16 6,16 2,4,5,7,

15,16
8. Vorschriften 12,13,26, | 12,13, 26, | 26,35 12 9,11-14,
35 35 26, 35
Nachfrage:

9. Riumliche - - - - —

Verteilung

10. Zeitliche 19 19 19 19 19
Verteilung

11. Umfang — - - — —

VIII. Ausgewihlte Strategien

Fir die Formulierung einer Strategie verbleibt die Auswahl und Zusammenfassung der
genannten Optionen zu einem kohirenten MaRnahmenbiindel, das aufgrund von Hypo-
thesen, die vorab nach der Analyse der sich zeigenden und abzeichnenden Probleme
getroffen wurden, in der Lage ist, die gesetzten Ziele unter den gegebenen Restriktionen




158 Dieter Wilken

so weit wie moglich zu erfiillen. Vier sehr verschiedene Strategien sind in der Studie ,,Die
Zukunft des europdischen Personenverkehrs” vorgeschlagen, formuliert und auf ihre
Auswirkungen hin gepriift worden, ohne daraus eine Rangfolge ableiten zu wollen. Sie
basieren auf verschiedenen Vorstellungen hinsichtlich der Bewiltigung des zentralen
Problems, wie die kiinftige Nachfrage nach Fernverkehrsleistungen befriedigt, bzw.
beeinfluRt werden kann. Dabei sind sie eher als Extreme konzipiert worden, um in einer
ersten Untersuchungsphase bewuBt die Effekte der verschiedenen Denkrichtungen zu
priifen. Vom Standpunkt der Budgetrestriktionen sind jedoch alle als realisierbar anzu-
sehen, da die prognostizierten Investitionsaufwendungen die gesetzten Limits nicht iiber-
steigen. In weiteren Phasen wiren Varianten der Strategien zu analysieren, die sich als
Folgerung aus dem Studium der Basisstrategien ergeben. So muR in jedem Fall iiber
Aquilibriumsbetrachtungen in den Netzen gepriift werden, ob die unterstellten Angebots-
hypothesen mit den prognostizierten Verkehrsmengen im Einklang stehen.

Die vier Strategien verfolgen zunichst eine Status-quo-Entwicklung, dann die Beeinflus-
sung der Nachfrage durch direkte MaRnahmen, durch Angebotsumlenkung und durch
Raumplanung. Eine Strategie, die von einer Fixierung der heutigen Angebotssituation
ausgeht, ist als unrealistisch angesehen und deshalb nicht weiter verfolgt worden.

1. Status-quo-Strategie (SQ)

Diese Strategie soll eine Fortschreibung der herkdmmlichen Methoden und Konzepte
darstellen, nach denen das Verkehrssystem in einem kontinuierlichen Versuch entwickelt
wurde, die sich am Markt zeigende Nachfrage zu befriedigen. Die dieser Strategie zu-
grunde liegende Hypothese ist deshalb, die Verkehrsnachfrage im Rahmen einer Bedarfs-
planung zu befriedigen und die daraus resultierenden Probleme soweit wie mdglich mit
marktkonformen Mafnahmen zu l6sen.

Dabei bezieht sich die Marktnachfrage nicht auf die echten sozialen Kosten der Vor-
haltung der betreffenden Infrastrukturen, sondern auf ein héchst unvollstindiges Preis-
und Tarifgebilde. Trotz dieser Unzulinglichkeiten konnte dieses System weiterhin funk-
tionieren, und die dafiir geeignet erscheinenden MaRnahmen wirden auch in Zukunft
im wesentlichen aus Investitionen in den Luft- und StraBenverkehrsbereich bestehen. In
der Nachfrageprognose ist davon ausgegangen worden, die Verkehrszunahme auf den
Fernverkehrsstrecken, auBer in den Einzugsbereichen der grofen Stidte, zumindest
so aufzufangen, daR die heutigen Qualitdtsniveaus nicht unterschritten werden.

Das groRe Problem in jeder Strategie, insbesondere aber in der SQ-Strategie, ist die
Skonomische Uberlebenskraft der Bahn. Werden die gegenwirtig schon existierenden
Pline der europiischen Bahnen (innerhalb der UIC) realisiert, so werden bis zum Jahre
2000 etwa 10000 km Streckenlinge hauptsichlich aus Kapazititsgrinden aus- bzw.
neu gebaut. Insofern wird sich das europiische Bahnnetz vom amerikanischen unter-
scheiden, wo die Eisenbahn unter Bedingungen der adaptiven Planung den Intercity-
Personenverkehr aufgegeben hat. Allerdings muR dabei unterstellt werden, daR die euro-
pdischen Staaten die Bahngesellschaften auch in Zukunft finanziell unterstiitzen werden.

Die anderen Strategien verneinen das Kriterium der Nachfragebefriedigung als ausreichen-
de Berechtigung fiir die Bereitstellung der Verkehrsanlagen und befiirworten die Not-
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wendigkeit korrektiver Eingriffe, um die fragwiirdigen Auswirkungen der Bedarfsplanung
zu vermeiden.

2. Strategie der direkten Nachfragebeeinflussung (NB)

Diese Strategie basiert auf der Vorstellung, daf die Verkehrsmittelwahl in praxi kaum
zu dndern ist, da deshalb die {iberhShte Nachfrage nach Luft- und Individualverkehrs-
leistungen nicht durch andere Verkehrsmittel befriedigt werden kann und daR wegen der
damit verbundenen Probleme in den beiden Sektoren und fiir die Allgemeinheit der
Nachfragezuwachs durch restriktive MaBnahmen eingeschrinkt werden muR.

Es gilt daher, die vorhandenen Anlagen bestméglich zu nutzen, jedoch keine Neuinvesti-
tionen vorzunehmen, die hohe Sozialkosten beinhalten. In dieser Strategie kommen die
regulativen, ordnungspolitischen und betrieblichen Mafnahmen voll zur Geltung, wihrend
die Investitionen im Vergleich zur SQ-Strategie geringere Dimensionen einnehmen.

Um den Pkw- und Luftverkehrszuwachs zu reduzieren, miiRten z.B. Autobahn- und
Flughafengebiihren eingefiihrt werden. Gegeniiber der SQ-Strategie konnten etwa
5000 km Autobahnlinge im Jahre 2000 eingespart werden, wobei das StraBennetz gleich-
zeitig einem umfassenden Intercity-Busverkehr dienen wiirde.

Die Strategie der Nachfragebeeinflussung ist heute wegen ihres im Vergleich zur SQ-Stra-
tegie geringeren Investitionsbedarfs stirker in die politische Diskussion geriickt, als in
den 60er Jahren, als in erster Linie investive Losungen konventioneller Art im Vorder-
grund der Uberlegungen standen. Die nichste Strategie nimmt diese Gedanken auf, um
Investitionen mit modalen Umlenkungseffekten vorzuschlagen.

3. Strategie der Umlenkung der Angebotsentwicklung (UA)

Die Strategie stiitzt sich auf die These, daf die zu erwartenden Probleme im StraRen-
und Luftverkehr nicht so sehr durch die ubergrofe Nachfrage an sich, sondern durch
eine fehlgeleitete Modalverteilung hervorgerufen werden und daB infolgedessen — im
Gegensatz zur NB-Strategie — die grundsitzliche Lésung darin bestehen muR, die Nach-
frage auf die Bahn nmzulenken. Soll die Strategie ohne umfangreiche regulative Mag-
nahmen erfolgreich sein, so miissen Bahndienste von mdglichst hoher Qualitit zu wett-
bewerbsfihigen Preisen angeboten werden. Damit sind im wesentlichen erheblich héhere
Reisegeschwindigkeiten als heute iiblich gemeint. Zugleich kénnte ein ,,Grey-hound*-
Bussystem Feederrouten und vom Schienennetz nicht bediente Relationen bedienen.
Durch die Umlenkung der Investitionen auf den Bahnverkehr wirden das StraBen- und
Luftverkehrsnetz weniger forciert ausgebaut, doch bliebe das Ziel eines Autobahngrund-
netzes dhnlich wie in der NB-Strategie aufrechterhalten.

Die Systemiiberginge zwischen Luft- und Bahnverkehr miiBten erhéht werden, um die
Bahn-Luft-Reisen (und nicht die Luft-Luft- bzw. Luft-Pkw-Reisen) zu fordern.

Wie in jeder Strategie konnen unzihlige Varianten definiert werden, die alle derselben
Hypothese folgen. Zwei Varianten sind von besonderem Interesse: ein umfangreicher
Ausbau der Bahn in der Rad/Schiene-Technologie und ein der heutigen Bahn iiberlager-
tes Netz neuer Bahnen mit beriihrungsfreier Technologie (dihnlich dem HSB-Konzept).
Die Betriebsgeschwindigkeiten in beiden Netzen wiirden betrichtlich iiber denen im
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SQ-Netz liegen; wihrend die Durchschnittsgeschwindigkeit im SQ-Netz aufgrund der
in der Studie vorgenommenen Prognose ca. 105 km/h betragen dirfte, wiirde sie in der
konventionellen Version auf ca. 125 km/h und in der Neuen-Technologie-Version auf
135 km/h ansteigen, wobei Spitzengeschwindigkeiten von 250 bzw. 350 km/h erreicht
werden dirften.

4. Strategie der Nach frageumverteilung durch Raumplanung

Im Gegensatz zu den bisher genannten Strategien werden nun auch verkehrsexterne
Faktoren strategisch eingesetzt, weil als Basis dieser Strategie die Hypothese vertreten
wird, daR die Verkehrsprobleme weder durch die iiberhéhte Nachfrage noch durch eine
unausgewogene Verkehrsmittelwahl, sondern durch eine iiberstarke Konzentration der
Nachfrage auf wenige Korridore zu wenigen Zeiten des Jahres verursacht sind. Die
Losung ist deshalb in groRerer Entflechtung der Verkehrsstrome in Zeit und Raum bei
gleichzeitiger Verkirzung der Reiseentfernungen durch geplante Dispersion der nachfrage-
verursachenden Aktivititen zu suchen. Die Mafnahmen miissen demnach in der Raum-
planung ansetzen, die in den anderen Strategien als fiir die Prognosejahre gegeben ange-
sehen wurde.

Von einer radikalen Anderung der riumlichen Verteilung der Bevolkerung und der
Arbeitsplitze bis zum Jahre 2000 kann realistischerweise nicht ausgegangen werden;
da aber beide GroRen um mindestens 25 % anwachsen werden, 1Rt sich annehmen, dag
im Zuwachs eine gewisse raumliche Flexibilitit liegt und die Verkehrspolitik selbst im
bescheidenen Umfang Verlagerungen bewirken kann.

Ein Hauptziel dieser Strategie ist die Verlegung der Nachfrage von den groen Ballungs-
riumen, wo die groBten Konzentrationsprobleme auftreten, auf mittelgroe und kleine
Agglomerationen, die auch iiber gute Bahnverbindungen und Flughifen verfiigen, jedoch
noch geniigend freie Kapazitit aufweisen.

Die Strategie konzentriert sich mithin auf Verkehrsinvestitionen aller Art in den sekundér
zentralen und weniger zuginglichen Regionen. Die Verbesserung des Luftverkehrsnetzes
wird durch die Einfihrung von Direktverbindungen und der Erh6hung der Bedienungs-
frequenz auf Relationen der Sekundirzentren erreicht. Spitzennachfragen im Ferien-
und Wochenendverkehr werden durch organisatorische MaRnahmen der Staffelung ab-
zubauen sein.

Eine wesentliche Vorbedingung dieser Strategie ist die Realisierung der raumplanerischen
MaRnahmen. Fiir die Analyse muf demnach unterstellt werden, daB sich ein groBer Teil
des erwarteten Bevolkerungszuwachses in den am stirksten verdichteten Zonen — haupt-
sichlich hervorgerufen durch Wanderungen — in den weniger belasteten Riumen des-
selben Landes ansiedeln wird. Diese Hypothese wird durch die Vergangenheitsentwick-
lung in einigen Lindern Westeuropas, wie z. B. in Spanien und Frankreich, nicht bestitigt.

IX. Strategieeffekte

Die eigentliche Kommentierung der Auswirkungen erscheint erst sinnvoll, wenn neben
den strategieabhingigen Angebotsentwicklungen auch die Hypothesen iiber die sozio-
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okonomische Entwicklung in den Lindern und die Wirkungszusammenhinge im
Prognosemodell im Detail vorgestellt worden und bekannt sind. Doch auch ohne Be-
schreibung dieser GréRen konnen einige Ergebnisse genereller Natur angegeben werden.

Die BeeinfluRbarkeit verschiedener Aspekte des Personenlangstreckenverkehrs durch
infrastrukturelle, operationelle oder regelnde MaRnahmen erscheint — zumindest im
Rahmen der untersuchten Strategien — recht limitiert, wofiir eine Reihe von Faktoren
verantwortlich ist. Zu ihnen gehdren die sich nur langsam indernde sozio-6konomische
Struktur der Bevolkerung, die relative Stabilitit des Verkehrsverhaltens und die Dominanz
des Individualverkehrs in Europa in dem Zeitraum bis zum Jahr 2000. Natiirlich ergeben
sich in regionaler Differenzierung groe Unterschiede in einigen Strategieauswirkungen,
wie z.B. in der Anderung des Modal Split und damit der Umverteilung der Verkehrs-
kosten und Betriebseinnahmen, doch werden diese auf dem Netzniveau teilweise wieder
verwischt.

Auch scheinen die sich mittelfristig ergebenden Verkehrsprobleme im Sektor des Lang-
streckenverkehrs weniger umfangreich zu sein als urspriunglich angenommen, wobei sich
ihre Dringlichkeit wesentlich mit der Wirtschaftsentwicklung Europas verschiebt. Diese
Aussage besagt wiederum nichts Gber die méglicherweise in einer bestimmten Region
notwendigen Kapazititsverbesserungen, sondern bezieht sich auf die Gesamtheit aller
Regionen.

Auch in Zukunft werden, ziemlich unberiihrt von strategischen MaBnahmen, nahezu zwei
Drittel aller Fernfahrten mit dem Pkw unternommen und etwa fiinfzig Prozent der ent-
sprechenden Verkehrsleistung vom Pkw erbracht. Die Vollendung eines Basisnetzes
europiischer Autobahnen wird in den nichsten zwanzig Jahren Realitit und wird im
allgemeinen fiir ausreichende Qualitit im Fernverkehr sorgen, mit einer grofen Aus-
nahme: Die Streckenabschnitte des FernstraRennetzes in der Nihe verstidterter Zonen
stellen heute und in Zukunft das groBte Kapazititsproblem in diesem Sektor dar und
keine der untersuchten Strategien vermag daran etwas zu verbessern.

Das Verkehrsaufkommen der Bahn kann wesentlich erh6ht werden bei entsprechender
Geschwindigkeitssteigerung des Fernzugangebotes. Umgekehrt wird der Marktanteil
der Bahn sinken bei Fixierung des heutigen Angebotsbildes und bei gleichzeitig steigender
Individualmotorisierung und Verbesserung des Luftverkehrsangebots. Werden im Kern-
netz Europas — auf etwa 12000 km Hauptlinien — Schnellziige mit Reisegeschwindigkei-
ten von ca. 100 bis 200 km/h angeboten, so wird das neu angezogene Verkehrsvolumen
so grof® sein, daB die Bahnen in diesem Betriebssektor mit ausgeglichenen kommerziellen
Ergebnissen rechnen kénnen. Hierzu sind sowohl aus Kapazitits- als auch Trassenfiih-
rungsgriinden auf ca. 3600 km Streckenlinge Neuinvestitionen notwendig. Noch hshere
Geschwindigkeiten erfordern ein der heutigen Bahn iiberlagertes Netz neuer Linien und
neuer Technologie. Es scheint, daB ein komplettes, die groBen Agglomerationen Europas
verbindendes Netz mit Hochstgeschwindigkeitsziigen — dhnlich dem HSB-Konzept —
im Jahre 2000 noch nicht gerechtfertigt ist, wenn kommerzielle Grinde den Ausschlag
geben. Der erwartete Verkehrsgewinn ist insgesamt zu gering, um ausreichende Beitrige
zu den Infrastrukturkosten zu gewihrleisten.

Dagegen werden einige Netzabschnitte in Zentraleuropa, wie z. B. das Dreieck London —
Paris — Briissel oder die Strecke Ruhrgebiet — Stuttgart, so stark belastet werden, dag
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Investitionen in Bahnen neuer Technologie ins Kalkiil gezogen werden kénnen. Doch sind
fir diese Strecken, die schon heute Problemstrecken im Netz darstellen, die Planungen fiir
einen konventionellen Ausbau teilweise weit gediehen.

Nicht iberraschend zeigt sich der Luftverkehr stirker durch strategische MaRnahmen
beeinflufbar als der Individual- und Bahnverkehr. Er wird in der SQ-Strategie das groQte
Wachstum aufweisen und wird durch restriktive MaBnahmen in der NB-Strategie stirker
negativ beeinfluft als durch Umlenkungsmafnahmen in der UA-Strategie. Die Kapazi-
titsprobleme werden dank der Verbesserungen in den Flugsicherungsverfahren und des
Einsatzes groferen Gerits auf einige internationale Verkehrsflughifen, darunter Frank-
furt und Miinchen-Riem, beschrinkt bleiben.

X. SchluRbemerkung

Das Strategiekonzept verfolgt als- Ziel, die Konsequenzen unterschiedlich begrindeter,
verkehrspolitischer Handlungsmoglichkeiten anhand etablierter Zielvorstellungen aufzu-
zeigen und die als Strategien formulierten Méglichkeiten zu bewerten. Obgleich die Be-
wertung und damit die Auswahl einer ,,optimalen” Strategie fiir den europiischen Ver-
kehr noch unmadglich ist, hat sich aufgrund der sich den Regierungen stellenden Probleme
die Notwendigkeit gezeigt, verschiedene Strategien fir den Personenfernverkehr zu ana-
lysieren und wichtige Auswirkungen gegeniiberzustellen, um daraus ableitend kiinftige,
international zu koordinierende Aktionen vorzubereiten.

So geeignet dieses Konzept aufgrund seiner Ubersichtlichkeit als Hilfsmittel zur Ent-
scheidungsfindung erscheint, so setzt es doch hohe Anforderungen an die Prognose-
methodik, um iiberhaupt durchgefiihrt werden zu konnen. Sollen mehr Antworten ge-
geben als Fragen eroffnet werden, miissen einerseits die den Verkehr beeinflussenden
Faktoren in geniigender Differenziertheit fiir ein Prognosejahr und andererseits ein mag-
nahmenempfindliches Nachfrage-Angebots-Simulationsmodell vorliegen.

Gerade in den letzten Jahren sind die Unsicherheiten bei der Faktorenprognose eher ge-
wachsen als zuriickgegangen, wie die hiufigen Revisionen der Leitdatenprognosen be-
weisen, wihrend die theoretischen und empirischen Hindernisse bei der Aufstellung einer
mafnahmenreagiblen Prognosemethodik noch lingst nicht iberwunden sind. Dennoch
gibt es, wenn auch in beschrinktem MaRe, methodische Méglichkeiten, um Vorstellungen
iber die GroRenordnungen von Auswirkungen einiger, wichtiger MaRnahmen zu erfahren.
Zur vollen Anwendung des Konzepts sind demnach auf der politischen Seite die Einigung
iber die Zielvorstellungen und deren Gewichtung und auf der analytischen Seite die
Verfigbarkeit von detaillierten Datenprognosen und Prognosemethoden notwendige
Voraussetzung.

Da beide Voraussetzungen im vorliegenden Fall nur unvollstindig gegeben waren, enthielt
der ProzeR der Strategieformulierung und -evaluierung ein geriittelt Maf an Intuition
und [terationen. Von daher sind die vier untersuchten Strategien zu verstehen, die die
extremen Moglichkeiten erforschen sollen, um im AnschluR daran Strategien mit Elemen-
ten der vier Basisstrategien in den politischen Vordergrund zu schieben. Wann immer auch
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die Integration Europas soweit gediehen sein mag, um iiber eine anerkannte Instanz zu
verfiigen, eine europiische Verkehrsstrategie vorzuschlagen und zu verfolgen, dann sollte
der weitgespannte Bogen der Strategien, die bislang nur fiir den Personenverkehr formu-
liert worden sind, als geeignete Plattform fiir zielgerechtere Lésungen dienen kénnen.

Summary

Probable effects of different strategies of European passenger transport on the demand, transport
operators and the community as a whole have been estimated and evaluated in an international pro-
spective study. The article reports on methodological aspects of the strategy approach and comments
on four different strategies. The main objective of the approach is to demonstrate the consequences
of alternative policy directions within a set of transport and non-transport goals, whereby strategies
are formulated as coordinated options of infrastructural and managerial measures. The strategies
studied are those which follow conventional market demand, control demand directly, control the
development of transport modes, or plan the pattern of demand.

Résumé

Dans le context d’une étude prospective concernant le transport européen de voyageurs, les effets
probables de différentes stratégies de transport sur la demande, les exploitants et la collectivité ont été
estimés et evalués. Pour cela il &tait necessaire d'élaborer une certaine méthode d’étude, qui est
décrite dans l’article. Le but de I’approche stratégique est de montrer les conséquences des décisions
politiques concernant l’investissement dans l’infrastructure et la gestion des différents modes. Les
stratégies étudiées ont été formulées comme des mesures coordinées afin d’atteindre des objectifs
4 relativement long terme; elles étaient la stratégie du Statu quo, du mode contrdlé et de la demande
contrdlée et de la demande planifiée.
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Teil 11

3. Das Angebot an Pauschalflugdiensten
auf dem Flughafen Diisseldorf

Wie bereits angedeutet (1.4), sind das Angebot an Sitzplidtzen, an Verkehrsgelegenheiten
und an Luftreisezielen kennzeichnende Merkmale von Pauschalflugdiensten. Das Angebot
liRt sich im einzelnen noch nach der Menge an Sitzplidtzen je Verkehrsgelegenheit, nach
zeitlicher Verteilung der Verkehrsgelegenheiten und nach Beférderungsweiten aufgliedern.
Die Beférderungsdauer kann als Kriterium hier ausscheiden, da nach der mehr oder weni-
ger iibereinstimmenden Ausstattung der Luftfahrtgesellschaften mit neuzeitlichem Flug-
gerit so gut wie keine nennenswerten Unterschiede in dieser Hinsicht mehr bestehen. Von
Interesse ist aber im vorliegenden Zusammenhang, welcher mengenmiRige Angebotsanteil
auf in- und auslindische Luftfahrtgesellschaften entfillt, und in welchem Umfang GroR-
flugzeuge mit mehreren hundert Sitzplitzen im Zuge der im Gang befindlichen Entwick-
lung auf den fiir ihren Einsatz geeigneten Verbindungen Dienst tun.

Als ein weiteres Merkmal flugtouristischen Angebots werden schlieBlich die sogenannten

sitzkilometrischen Beforderungsleistungen®) mit herangezogen, ein Kriterium, das, wie die
oben genannten Merkmale, auch auf den Linienverkehr angewendet wird.

3.1 Das Sitzplatzangebot insgesamt und in seiner Aufgliederung
nach Reiseziellindern und ibren Verbindungen

Wihrend das Gesamtangebot an Sitzplitzen im europiischen Pauschalreiseverkehr — der
Gruppenreise-Verkehr ist demgegeniiber vorliufig noch ohne Bedeutung — eine Vorstel-
lung von der GréRenordnung des flugtouristischen Angebots {iberhaupt vermitteln soll,
zeigt die Angebotsaufgliederung nach Reiseziellindern und Verbindungen, wo Schwer-
punkte der zu erwartenden Nachfrage liegen.

3.1.1 Das Sitzplatzangebot insgesamt

Die Hohe des Sitzplatzangebots im Pauschalreiseverkehr'®), das auf dem Flughafen

9) Unter dem physikalischen Begriff der sitzkilometrischen Beférderungsleistungen ist die Summe
aller angebotenen Beforderungsarbeit (Sitzplitze mal Reiseentfernungen) zu verstehen, die wih-
rend eines bestimmten Zeitraums — hier wihrend eines Vierteljahres — auf den Verbindungen eines
Verkehrsnetzes angeboten werden. Sie beziffert sich aus der Summe aller Produkte, die aus der
Beférderungsweite mal zugehorigem Sitzplatzfassungsvermdogen mal Hiufigkeit der Beférderungs-
gelegenheiten je Zeiteinheit fiir die betreffende Verbindung gebildet werden.

10) Eine Vorstellung von der zahlenmiRigen GroRenordnung des Sitzplatzangebots auf einer Ver-
bindung 148t sich folgendermaRen gewinnen:
Ein 125sitziges Flugzeug (Boeing B 727-100) bietet bei einem taglichen Hin- und Riickflug, unab-
hingig von der Verbindungslinge, je Tag 250 Sitzpldtze an. Dabei ist vorausgesetzt, dafl kein
Zwischenhalt zum Aufnehmen oder Absetzen von Reisenden eingelegt ist, wie es auf der iiber-
wiegenden Mehrzahl der Flugtouristikverbindungen des Flughafens Diisseldorf der Fall ist (Wird
in Ausnahmefillen auf einem weiteren westdeutschen Flughafen zwischengelandet, so wird ver-
einfachend damit gerechnet, daR jeweils das halbe Sitzplatzangebot auf jeder der beiden Teil-
strecken zur Verfligung steht.) Bei 7 Verkehrstagen je Woche und 13 Wochen je Vierteljahr ergibt
sich dann ein Angebot von insgesamt 23 750 Sitzen im Vierteljahr.
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Diisseldorf wihrend der Sommervierteljahre 1969 — 1977 auf allen Verbindungen seines
Flugtouristiknetzes zur Verfiigung gestanden hat, geht aus folgender Ubersicht hervor:

Sitzplatzangebot Unterschied
Jahr wihrend des 3. Vierteljahres gegeniiber dem Vorjahr
in 1000 Sitzen

1969 486,9

+ 993
1970 586,2

+ 3275
1971 9137

+163,9
1972 1077.,6

+ 66,5
1973 11446

—123,0
1974 1021,1

+ 69,3
1975 1090 .4

+ 108,7
1976 11991

—101,6
1977 1097,5

Bei der Beurteilung von GréRe und zeitlichem Verlauf des Angebots ist zu bericksichti-
gen, dag in die Zeit zwischen 1969 und 1977 zwei Ubergangsperioden fallen. Von 1969
bis 1972 herrschte infolge des berhitzten Wirtschaftsklimas in der Bundesrepublik noch
eine tiberhGhte Nachfrage nach Flugtouristikpassagen. Im Laufe der zweiten Periode,
schon ab 1972, begann die Nachfrage nach Passagen zuriickzugehen bzw. zu stagnieren,
eine Folge der einsetzenden wirtschaftlichen Rezession. Der Riickgang wurde noch
verstirkt durch eine Erh6hung der Passagepreise, die einer Heraufsetzung der Brennstoff-
preise folgte; fiir die drastische Erhéhung der letzteren ab Dezember 1973 waren die
arabischen Erzeugerlinder verantwortlich. Die Reaktion des Sitzplatzangebots ist aus den
Schwankungen und Riickgingen deutlich abzulesen.

3.1.2 Das Sitzplatzangebot, geordnet nach Reiseziellindern

Den folgenden Einzeldarstellungen des Sitzplatzangebots werden teils die Monate juli —
September, der Zeitraum der sommerlichen Hochstnachfrage in der Bundesrepublik, teils
das ganze Jahr zugrunde gelegt.

Wird das Vierteljahresangebot an Sitzplitzen nach Reiseziellindern, d. h. nach allen ihren
Verbindungen mit Diisseldorf, aufgegliedert, so ergibt sich fiir die jahre 1969 bis 1977
folgendes Bild:
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Sitzplatzangebot in 1000 Sitzen wihrend des 3. Vierteljahrs
Reisezielland 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
Spanien 2333 2864 4545 5376 6014 5433 5496 659,5 6074
Rum’ipien 66,0 73,8 82,9 107,8 107,7 91,8 82,5 67,5 52,7
Bulgarien 449 46,2 534 57,3 71,7 51,9 63,7 547 60,4
Italien 50,3 41,2 61,2 50,4 46,1 343 440 42,1 52,6
Jugoslawien 40,2 48 4 67,2 76,2 730 1008 102,2 1179 87,4
Tiirkei 17,1 247 59,3 89,8 78,3 76,3 83,4 79,6 68,5
Tunesien 11,7 19,6 35,3 36,9 344 12,4 24,7 25,3 19,1
Griechenland 10,0 138 19,2 324 304 27,8 35,0 63,1 76,2
Restliche Linder 13,4 331 80,7 89,2 166,6 82,5 105,3 89,4 73,2
Alle Linder 486,9 586,2 913,7 1077,6 1150,7 1021,1 1090,4 1199,1 1097,5

Wird das Sitzplatzangebot im Verkehr mit allen Lindern gleich 100 gesetzt, so sind die
Verbindungen der verschiedenen Linder mit Disseldorf mit folgenden Hundertteilen
am Gesamtangebot beteiligt:

Anteil der verschiedenen Linder am 3. Vierteljahrsangebot (vH)
Reisezielland 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
Spanien 479 48,8 49.8 49,5 52,5 53,0 50,4 55,0 55,4
Rumaénien 13,5 12 4 9,1 10,1 94 9,0 7,6 5,6 4.8
Bulgarien 9,2 7,9 5.8 5,3 6,3 5.1 5,8 4,6 5,5
Italien 10,3 70 6,7 4.7 40 34 4.0 3,5 4,8
Jugoslawien 8,3 8,3 7,3 71 6,4 9,9 9.4 9.8 8,0
Tiirkel 3.5 472 6,5 8.4 6,9 7,5 7,6 6,6 6,2
Tunesien 2.4 33 39 3.4 3,0 4.2 2,3 2,1 1,7
Griechenland 2.1 24 2.1 31 2,7 2.8 3.2 5,3 6,9
Restliche Linder 2,8 57 8,8 8,4 8.8 8,1 9,7 7,5 6,7
Alle Linder 1000 1000 100,0 1000 100,0 100,0 100,0 1000 100,0

Spaniens Spitzenstellung in der Aufkommenserwartung kommt iiberzeugend zur Geltung.
Sein Anteil am Gesamtangebot liegt mit geringen Schwankungen bei rd. 50 vH und hat
sich in den letzten Jahren sogar leicht verbessert. Im Sommer 1976 bestritten die Verbin-
dungen mit Spanien, Ruminien, Jugoslawien und der Tiirker mehr als 3/4 (77,0 vH) des
gesamten Sitzplatzangebots.

3.1.3 Das Sitzplatzangebot auf einzelnen Verbindungen

Wird das linderweise geordnete Angebot nach einzelnen Verbindungen aufgegliedert,
so zeigt sich, wic unterschiedlich es sich innerhalb der betreffenden Linder auf ihre
Verbindungen verteilt. Die folgende Darstellung mug sich aus Platzgriinden auf die Ver-
bindungen mit wenigen charakteristischen Lindern beschrinken, so vorzugsweise auf
einzelne Verbindungen mit Spanien, ltalien, Jugoslawien und einigen anderen Lindern.
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1969 und 1977 vom Flughafen Diisseldorf aus angeflogen wurden bzw. werden — es sind
bisher insgesamt mehr als 90 verschiedene gewesen — nach Entfernungsstaffeln von
200 zu 200 km Linge geordnet und deren Anteil innerhalb der Staffeln angegeben, so
ergibt sich folgendes Bild:

Entfernungsbereich Anzahl der Verbindungen wihrend des 3. Vierteljahrs
(km) 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
400 — 599 2 3 4 2 3 2 3 3 2
600 — 799 2 4 4 6 4 5 2 3 1
800 — 999 5 5 8 10 11 7 7 6 7
1000 — 1199 5 7 6 6 5 6 8 5 8
1200 — 1399 5 5 5 5 7 6 7 9 8
1400 — 1599 3 3 7 5 5 4 5 6 7
1600 — 1799 4 4 6 7 12 10 11 10 10
1800 — 1999 6 6 9 7 9 11 10 10 10
2000 — 2199 1 1 2 3 3 2 3 3 2
2200 — 2399 0 0 1 0 0 1 1 3 2
2400 ~ 2599 1 1 1 1 2 2 2 2 1
2600 — 2799%*) 0 0 0 1 1 1 0 0 0
2800 — 2999 0 0 1 1 1 1 2 2 2
3000 — 3199 2 3 3 3 4 4 3 4 4

T

*) Als einzige: die Verbindung mit Nicosia/Zypern von rd. 2700 km Linge.

Am dichtesten ist der Entfernungsbereich zwischen 800 und 1999 km Linge mit Ver-
bindungen bzw. Luftreisezielen besetzt. Dort nahm das Angebot von 28 Verbindungen
(1969) auf 50 Verbindungen (1977) zu.

Aus Platzmangel muf darauf verzichtet werden, die sitzplatzmiRige Angebotsentwick-
lung auf simtlichen Verbindungen zu beziffern.

3.1.5 Der Anteil des sommerlichen Angebots am Jabresangebot

In welchem Umfang ist das Sitzplatzangebot wihrend der 3 Sommermonate Juli — Sep-
tember, d.h. wihrend der Hauptreisezeit in der Bundesrepublik, am Jahresangebot
beteiligt?

Fir die Gegeniiberstellung wurde wiederum eine Reihe charakteristischer Verbindungen
ausgewihlt. Als Zeitpunkt wurde das Jahr 1972 herangezogen, in dem der bisherige
Aufwirtstrend endet und mit dem nun folgenden Auf und Ab in der Angebotsentwick-
lung eine Stagnationsperiode eingesetzt hat. '

Alle aufgefiihrten Verbindungen hatten wihrend des 3. Vierteljahrs mindestens
10000 Sitzplitze anzubieten. Die AnteilsgroBen deuten auf die Saisondauer hin: Je
groRer der Antell, desto kiirzer die Saison und umgekehrt (s. a. Zahlentafel 1).
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Sitzplatzangebot Anteil
Verbindung mit in 1000 Sitzen wihrend des des Sommerangebots
3.Vierteljahrs ganzen Jahrs am Jahresangebot
1972 1972 (vH)
Palma de Mallorca 2290 460,3 49,8
Konstanza 107,8 238,0 45,3
Istanbul*) 89,9 146,0 61,5
Gerona 77 4 120,9 64,0
Ibiza 57,6 114 .4 50,4
Las Palmas 26,2 125,6 20,9
Dubrovnik 30,3 58,7 51,6
S. Cruz de Tenerife 26,2 108,0 243
Warna 26,3 39,8 66,0
Burgas 22,8 38,8 58,8
Neapel 10,0 21,9 45,6
Tunis 20,5 51,0 40,2

*) Gangjihriger Gastarbeiterverkehr.

3.1.6 Die Beteiligung der Luftfabrtunternebmen am Sitzplatzangebot

Die auf dem Flughafen Diisseldorf titigen Luftfahrtunternehmen haben in sehr unter-
schiedlichem Umfang Sitzplitze auf den verschiedenen Flugtouristikverbindungen ange-
boten. Der Anteil der Beteiligung wird zunichst ziellinderweise, dann auf einer Reihe
einzelner Verbindungen dargestellt.

3.1.6.1 Die Beteiligung am Sitzplatzangebot, geordnet nach Reiseziellindern

Eine ganze Reihe von Verbindungen Diisseldorfs mit den verschiedenen westeuropiischen
Reiseziellindern ist von westdeutschen Luftfahrtunternehmen erschlossen worden, die
dort Pionierdienste geleistet haben. Diese Unternehmen nehmen daher dort mit Recht
auch heute noch eine mehr oder weniger bevorzugte Stellung ein. Dagegen haben auf allen
Verbindungen mit den Ostblocklindern von Anfang an die dortigen nationalen Unter-
nehmen dominiert. Einige Zahleniibersichten belegen diesen Sachverhalt.

Im Verkehr mit S panien trat das Sitzplatzangebot der nationalen Luftfahrtunter-
nehmen anfangs mengenmiRig stark hinter demjenigen der westdeutschen Gesellschaften
zuriick:
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3. Vierteljahr Deutsches und auslindisches Sitzplatzangebot in 1000 Sitzen
im Verkehrmit Spanien
dtsch. ausl. gesamt I drsch. ausl. gesamter
Anteil (vH)

1969 194 4 38,9 2333 833 16,7 100,0
1970 2224 64,0 286 4 77,1 22,9 100,0
1971 3975 57,0 4545 874 12,6 100,0
1972 4757 61,9 537.6 88,5 11,5 100,0
1973 3945 206,9 601 4 65,8 342 100,0
1974 371,7 1716 5433 68,8 312 100,0
1975 3696 180,0 549.,6 67,2 32,8 100,0
1976 4232 236,3 659,5 64,0 36,0 100,0
1977 444 4 164.,9 609,3 728 2772 100,0

Das inderte sich erst vom Jahre 1973 ab, zu einem Zeitpunkt, der unglicklicherweise
mit dem verstirkten Einsetzen der Weltwirtschaftskrise zusammenfiel. Daraus ergaben
sich fiir die spanischen Gesellschaften schon wenige Jahre spiter nachteilige Kon-
sequenzen.

Ein andersartiges Bild zeigten Verlauf und Anteil des Sitzplatzangebots im Verkehr mit
Italien, einem seit langem besonders bevorzugten westdeutschen Reisezielland.

3. Vierteljahr Deutsches und auslindisches Sitzplatzangebot in 1000 Sitzen

im Verkehrmit ITtalien

dtsch. ausl. gesamt dtsch. ausi. gesamter
Anteil (vH)
1969 31,5 18,8 50,3 62,7 37,3 100,0
1970 24.6 16,6 41,2 59.8 40,2 100,0
1971 32,6 28,6 61,2 53,3 46,7 100,0
1972 233 27,1 50,4 46,2 53,8 100,0
1973 234 22,7 46,1 50,8 492 100,0
1974 15,5 18,8 343 45,5 54,5 100,0
1975 17,0 27,0 440 38,6 61,4 100,0
1976 229 19,2 421 54 .4 45,6 100,0
1977 291 234 52,5 55,4 44,6 100,0

Absolute GréRe und Anteile der westdeutschen und der italienischen Luftfahrtunter-
nehmen haben im Laufe des Erfassungszeitraums stirker geschwankt. Stagnations- und
Schwunderscheinungen beherrschten die Szene. Eine eindeutige Tendenz fiir die Ver-
inderung der Angebotsanteile ist nicht zu erkennen. Jedenfalls ergibt sich kein Anhalts-
punkt fiir eine angebliche , Italienmiidigkeit* deutscher Flugtouristen.

Im Verkehr mit J ugoslawien hatdas nationale Element des Ziellandes teils mehr,
teils weniger iiberwogen:
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3. Vierteljahr Deutsches und auslindisches Sitzplatzangebot in 1000 Sitzen
im Verkehrmit Jugoslawien
dtsch. ausl. gesamt dtsch. aus]. gesamter
Anteil (vH)

1969 18,1 221 40,2 450 55,0 100,0
1970 149 33,5 48,4 30,8 69,2 100,0
1971 17,8 49 4 67,2 26,5 73,5 100,0
1972 9,7 66,5 76,8 12,8 87,2 100,0
1973 0 73,0 73,0 0 100,0 100,0
1974 11,9 88,9 100,8 11,8 88,2 100,0
1975 15,9 86,3 1022 15,5 84,5 100,0
1976 5,9 1120 1179 5,0 95,0 100,0
1977 240 63,6 87,6 27,4 72,6 100,0

Wihrend das Gesamtangebot an Sitzplitzen noch bis zum Jahre 1976 zugenommen hatte,
ging der deutsche Anteil absolut und anteilsmiRig mehr und mehr zuriick. Erst 1977 hat
sich dieser Zustand geindert.

3.1.6.2 Die Beteiligung der Luftfabrtunternebmen am Sitzplatzangebot
auf einigen Verbindungen

Zunichst liRt eine Ubersicht (s. Zahlentafel 7) erkennen, in welchem Umfang sich
deutsche und auslindische Luftfahrtgesellschaften auf einigen kennzeichnenden Verbin-
dungen am Verkehr beteiligt haben. Fiir 3 spanische, 2 jugoslawische und 2 italienische
Verbindungen sind Anzahl und Namen der teilnehmenden Unternehmen angegeben.




Zahlentafel 7:

Die auf einigen Pauschalflugverbindungen des Flughafens Disseldorf tatigen in- und
auslandischen Luftfabrtunternebmen

L
Anzahl der Luftfahrtunternehmen wihrend des 3. Vierteljahrs
Verbindung mit 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
dtsch. ausl. dtsch. ausl. dtsch. ausl. dtsch. ausl. dtsch. ausl. dtsch. ausl. dtsch. ausl.
Palma de Mallorca BV BX DU BX BV AO DF AO BV AO DV AO BV BX
DF MQ DF JA DF BX DV BX DF BX HF BX DF JK
DR DV DV JA HF JK DV JK LT JK HF TR
DV LT LT JK LT TR HF TR LT
LT NO TR LT
NO
6 2 5 2 4 5 4 4 5 4 3 3 4 3
Ibiza BV — DF — DF BX DF AO BV AO BV AO BV BX
DF DU DV TR DV BX DF BX DF BX DF JK
DR DV LT LT JK DV JK HF JK HF
LT LT TR HF LT LT
NO LT
4 — 5 — 3 2 3 4 5 3 4 3 4 2
Las Palmas DF BX DF BX DF JK DF BX DF AO DF BX BV BX
LT LT LT LT TK HF BX LT TK DF JK
NO NO LT JK HF
LT
3 1 3 1 2 1 2 2 3 3 2 2 4 2
Dubrovnik DR J] DU JJ - P DF 1] DF 1] - 1] BV 1]
LT P LT 1P TR TP 1P 1P TP
IR IR JR JR JR
ou
2 3 2 3 — 2 1 4 1 2 - 3 1 3
Split DR jJ LT 1] - 1] - 1] DF 1] HF 1) LT P
JR 1P 1P 1P IR LT P IR
JR IR JR
1 2 1 3 - 3 — 2 1 2 2 3 1 2
. ) Anzahl der Luftfahrtunternehmen wihrend des 3. Vierteljahrs
Verbindung mit 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
dtsch. ausl. dtsch, ausl. dtsch.  ausl. dtsch. ausl. dtsch.  ausl. dtsch. ausl. dtsch. ausl.
Neapel DF MQ DF MQ DF — DF IH DF IH DF [H DF I1H
DR DV DV DV HF LT
LT
3 1 2 1 2 - 1 1 2 1 1 1 2 1
Rimini DF MQ DU MQ DV IH LT IH LT IH LT [H LT IH
DR DV LT MQ MQ MQ
DV NO
LT
NO
5 1 3 1 2 2 1 2 1 2 1 1 1 1

Deutsche Unternehmen:
BV:
DF:
DR:
DU:
DV:
HF:
LT:
NO:

*) Inzwischen liquidiert.

Bavaria Fluggesellschaft

Condor Flugdienst
Paninternational *)
Air Commerz*)
Germanair

Hapag-Lloyd Fluggesellschaft
Lufttransport-Unternehmen
Atlants Fluggesellschaft*)

Auslindische Unternehmen:
AOQO: Aviaco

BX:

Spantax S.A.

IH: Itavia

: Air Spain*)

JJ: Aviogenex

JP: Inex Adria Airways

Air Yougoslavia
: Societa Aerea Mediterranea
: Court Line (Aviation)*)
: Transeuropa

*) Inzwischen liquidiert.

: Trabajos Aereos y Enclases (TAE)

—
~
N

428404 407417
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Am Beispiel der beiden Verbindungen mit Palma de Mallorca und Dubrovnik wird das
Sitzplatzangebot wihrend der Sommervierteljahre 1969, 1972, 1975 und 1977 nach be-
teiligten Unternehmen und jeweiliger AngebotsgroBe aufgegliedert.

Die Verbindung mit Palma de Mallorca verfiigt mit weitem Abstand vor allen
anderen Verbindungen iiber das grofte Angebot an Sitzplitzen im europiischen Flug-
touristikverkehr. Der Flughafen Palma nahm im Jahre 1976 mit rd. 6,3 Mill. Fluggisten
den 10. Platz in der europiischen Rangliste ein (vor Diisseldorf mit rd. 5,2 Mill. auf dem
12. Platz). Die Angebotssituation wihrend der Sommervierteljahre 1969, 1972, 1975
und 1977 stellte sich folgendermaRen dar:

I
dtsch.| ausl. Anteil

Zeitraum Sitzplatzangebot in 1000 Sitzen Anteil am Ges.- | insgesamt

dtsch. ausl. insgesamt | angebot (vH) (vH)
3. Vierteljahr DF: 61,0 BX: 35,1 46,1 | 26,6
1969 LT: 32,2 24,3

DR*) 3,9 3,0

Insges. 97,1 Insges. 35,1 132,2 73,4 26,6 100,0
3. Vierteljahr DU: 14,6 JA*): 140 6,3 6,1
1972 NO*): 230 BX: 36,8 10,0 16,0

DF: 98,5 42,8

DV: 14,7 6.4

LT: 28,7 12,4

Insges. 179,5 Insges. 50,8 2304 779 | 221 100,0
3. Vierteljahr BV: 3,5 AO: 10,3 1,6 4,7
1975 DF: 59,1 BX: 35,1 26,8 15,8

DV: 13,0 TR: 10,3 59 4,7

HF: 8,4 JK: 29,8 38 13,4

LT: 51,5 233

Insges. 1355 Insges. 85,5 221,3 614 38,6 100,0
3. Vierteljahr BV: 16,3 BK: 45,1 6,9 | 18,8
1977 DF: 46,5 JK: 31,2 19,4 13,0

HF. 6,5 TR: 5.4 2,7 2,3

LT: 88,4 36,9

Insges. 157,7 Insges. 81,7 2394 65,9 341 100,0

*) Inzwischen liquidiert.

Wie erwihnt, hat das spanische Angebot anteilsmiRig ab 1973 stirker zugenommen.
Es erreichte 1975 fast das 1 1/2fache seines Anteils von 1969. Die Situation hat sich im
Sommer 1977 nicht grundsitzlich geindert.
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Eine vollig andere Lage ergibt sich auf der Verbindung mit dem jugoslawischen D u -

brovnik, dasschon vor den beiden letzten Kriegen ein beliebtes deutsches Reise-
ziel war.

' ) dtsch. | ausl. Anteil
Zeitraum Sitzplatzangebot in 1000 Sitzen Anteil am Ges.- | insgesamt
dtsch. ausl. insgesamt angebot (vH) (vH)
3. Vierteljahr DF: 6,5 JP: 2.1 40,9 | 132
1969 LT: 4.2 JJ: 3.1 26,4 195
[nsges. 10,7 Insges. 5.2 15,9 67,3 347 100,0
3. Vierteljahr DU*): 43 JP: 20,0 ( 14,2 66,2
1972 LT: 1,6 JR: 22 5,3 7.3
JJ: 21 - 7,0
Insges. 5,9 J Insges. 24,3 30,2 19,5 80,5 100,0
3. Vierteljahr DF: 3.3 JP: 13,5 148 | 60,2
1975 J): 5,6 25,0
Insges. 3.3 Insges. 19,1 224 14,8 852 100,0
3. Vierteljahr BV: 8,2 JP: 9,0 36,4 40,0
1977 JR: 33 14,7
JJ: 2,0 8,9
Insges. 8,2 Insges. 14,3 22,5 36,4 63,6 100,0

*) Inzwischen liquidiert.

Hier verfiigten die Luftfahrtunternehmen der Bundesrepublik nur im ersten Berichtsjahr
iiber einen {iberwiegendem Anteil am Sitzplatzangebot. Im Sommer 1972 hatte sich das
Verhiltnis vollstindig umgekehrt; der deutsche Anteil war auf nur noch ein Fiinftel
zuriickgegangen, um im Jahr 1975 noch stirker abzunehmen. Erst im Sommer 1977
brachte die deutsche Gesellschaft Bavaria durch den einmal wochentlich verkehrenden

Airbus A 300 (rd. 310 Sitzplitze) den deutschen Anteil am Sitzplatzangebot auf rd. ein
Drittel.

3.1.7 Die Auswirkungen des Einsatzes groferer Flugzeugmuster auf die Angebotssituation

Seit Flugzeuge groReren Fassungsvermdgens erstmalig von 1970 ab auch im europiischen
Flugtourismus eingesetzt wurden, drangen sie bald auf immer mehr Verbindungen vor.
E?ne Reihe von Verbindungen liefert Beispiele dafiir, wie die Anzahl der angebotenen
Sitze je Verkehrsgelegenheit (je Kurs) seither zugenommen hat (s. Zahlentafel 8). Mit
zunehmendem Einsatz der groRen Einheiten ist die Anzahl der Flugzeugbewegungen auf
den Flughifen und damit auch der Lirmfille zuriickgegangen.
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Vom Sommer 1975 ab wurden GroRflugzeuge der Muster Airbus A 300 (rd. 310 Sitze),
Lockheed L 1011 ,TriStar* (rd. 330 Sitze), Douglas DC 10 (rd. 340 Sitze) und Boeing _ ) Flugzeugmuster
B 747 (rd. 490 Sitze) auf folgenden Verbindungen eingesetzt: Verbindung mit A 300 L 1011 DC 10 B 747
Ibiza — X — X
Zahlentafel 8: Die Entwicklung des wéchentlichen Angebots an Kursen, I[stanbul — X X X
an Sitzplitzen und Sitzplitzen je Kurs auf Verbindungen im Las Palmas — x _ x
Pauschalreiseverkebr des Flughafens Diisseldorf wabrend Malaga - _ X
der Sommervierteljabre 1969, 1972, 1975 und 1976 Mahon — x _ _
Palma de Mallorca X X - X
Tarragona X X - —
Kurse Sitze Sitze Kurse Sitze Sitze S. Cruz de Tenerife — X _ _
je Woche  je Woche je Kurs je Woche  je Woche je Kurs
Verbindung mit im 3. Vierteljahr im 3. Vierteljahr
1969*) 1972
Das Sitzplatzfassungsvermégen wird in der Flugtouristik erheblich stirker ausgenutzt
Alicante 3 920 d. 115 20 2198 rd. 110 als im Linienverkehr. Die stirkere Ausnutzung wird durch geringere Sitzabstinde er-
Burgas 18 1850 rd. 103 22 2386 rd. 108 kauft, d. h. durch einen gewissen, aber tragbaren Komfortverzicht.
Konstanza >4 5262 rd. 98 77 8292 rd. 108 Uber die Zunahme der Sitzplatzanzahl je Kurs auf der Verbindung mit Palma de
Gerona 22 2184 rd. 100 43 3951 rd. 132 Mallorca infolge des Einsatzes von GroRflugzeugen an einzel Woch ib
Ibiza 16 1660 rd. 104 43 4429 rd. 103 & ugzeugen an emnzelnen Wochentagen gibt
Istanbul 12 1313 rd. 110 56 6847 d 122 folgende Zusammenstellung Auskunft:
Las Palmas 3 399 rd. 133 15 2 401 rd. 160
Malaga 13 1340 rd. 103 25 3 505 rd. 142
Palma de Mallorca 95 10 640 rd. 112 102 17 715 rd. 174 Wochen- Sitz- Bewegungen Anzahl der
S. Cruz de Tenerife 6 694 rd. 115 16 2072 rd. 126 Zeitraum tag plitze ins- von GroR- Sitzplitze
gesamt | flugzeugen je Bewegung
*) Im Jahre 1969 kein Einsatz von Groflugzeugen.
3. Vierteljahr 1969 Mo 198 2 0 rd. 99
Di 3278 24 0 rd. 136
Mi 1613 12 0 rd. 135
Do 721 5 0 rd. 144
Kurse Sitze Sitze Kurse Sitze Sitze Fr 322 4 0 rd. 81
Verbindung mit je Woche  je Woche jeKurs | jeWoche  je Woche je Kurs Sa 3453 29 0 rd. 119
im 3. Vierteljahr im 3. Vierteljahr So 1684 16 0 rd. 105
1975 1976
3. Vierteljahr 1972 Mo 1382 9 0 rd. 154
. Di 2279 10 3 rd. 228
Alicante 33 3838 rd. 116*) 16 3188 rd. 200 Mi 2584 13 3 rd 199
Burgas 22 3838 rd. 174*) 16 2150 rd. 130 Do 2270 12 > rd. 189
Konstanza 52 6 600 rd. 127*) 46 5612 rd. 122%*) Fr 3146 16 2 rd. 197
Gerona 35 4 398 rd. 125%) 26 5320 rd. 204 Sa 3102 22 2 rd. 141
Ibiza 35 5 866 rd. 168 37 7677 rd. 207 So 2952 20 2 rd. 148
Istanbul 44 6 580 rd. 150 31 5723 rd. 301
Las Palmas 18 3271 rd. 182 20 3923 rd. 196 3. Vierteljahr 1975 Mo 828 4 4 rd. 207
Malaga 32 4209 rd. 131 19 4893 rd. 257 1[\)411 §gg§ ii ; ;g- Z‘é
Palma de Mallorca 89 17 378 rd. 195 105 21 029 rd. 200 Do 660 ’ 2 rd: 330
S. Cruz de Tenerife 14 1735 rd. 124 9 2 009 rd. 222 Fr 3784 24 4 rd 158
Sa 2077 7 4 rd. 296
*) Kein Einsatz von GroRflugzeugen. So 4722 26 6 rd. 181
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Wochen- Sitz- Bewegungen Anzah} der

Zeitraum tag plitze ins- von GroR- Sitzplitze
gesamt | flugzeugen je Bewegung

3. Vierteljahr 1977 Mo 687 10 0 rd. 69

Di 1386 8 4 rd. 173

Mi 1520 16 4 rd. 95

Do 479 4 2 rd. 120

Fr 2676 27 7 rd. 99

Sa 1502 12 6 rd. 125

So 2292 12 8 rd. 191

Der Anteil der GroRflugzeuge an der Anzahl der wochentlichen Bewegungen hat zwischen
1969 und 1977 folgendermaen zugenommen:

Anzah] der Bewegungen je Woche Anteil der
3. Vierteljahr von GroRflugzeugen insgesamt GroRflugzeuge (vH)
1969 0 92 0
1972 14 102 13,7
1975 26 79 32,9
1977 31 89 43,8

Bemerkenswert ist, daR sich der GroRflugzeugeinsatz trotz des rezessionsbedingten
Angebotsriickgangs seit 1972 verstarkt hat.

3.2 Das Angebot an Verkebrsgelegenbeiten im Pauschalreiseverkeby

Start- und Landezeitpunkte im Linienverkehr dndern sich von Saison zu Saison nur ver-
hiltnismiRig wenig. Demgegeniiber ist das entsprechende Bild auf den Flugplinen des
Pauschalreiseverkehrs ungleich bewegter. Eine Reihe von Kursen im Verkehr mit bestimm-
ten Reisezielen startet und landet immer wieder zu annihernd den gleichen Tageszeiten;
diese Kurse geniefen also bei der Flugplangestaltung gewisse Priorititen (2.1.2.3.1). Dafiir
tauchen aber neue Reiseziele auf, denen solche Vorrechte nicht eingeriumt werden, und
andere verschwinden wieder von den Flugplinen. So bleibt ein stindiger Wechsel von
Zielen und Zeitangaben fiir eine grole Anzahl von ab-und anfliegenden Kursen das kenn-
zeichnende Merkmal des Pauschalreiseflugplans.

3.2.1 Fribeste und spateste Abflige und Landungen

Zwar sind sich Flugtouristen und Luftfahrtgesellschaften darin einig, den Verkehrstag
moglichst in seiner vollen Linge fiir Abfliige und Landungen zu nutzen. Aber eine Uber-
sicht iber diejenigen Kurse, die wihrend der ersten Stunde der Verkehrstage abfliegen
und wihrend der letzten Stunde eintreffen, liRt erkennen, wie wenig Wunsch und Wirk-
lichkeit in dieser Hinsicht iibereinstimmen.
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Friiheste Abfliige je Woche im Sommervierteljahr
1976 1977

Wochen- | Luftreiseziel Abflug-  Flugzg.- Luftreiseziel Abflug- Flugzg.-

tag zeit muster*) zeit muster

Mo Rhodos 6.30 SE 210 Valencia 6.30 SE 210
Agadir 6.30 B 727 Tivat 6.45 DC9
Las Palmas 6.40 B 727 — - —
Arrecife 6.40 B 727 - — -

Di Faro 6.05 B 727 - - —
Dubrovnik 6.40 DC 9 - - -

Mi Calvi 6.00 SE 210 Calvi 6.05 SE 210
Bastia 6.30 B 727 Oslo 6.30 SE 210
Tarragona 6.55 B 727 - - -

Do Almeria 6.30 SE 210 Gerona 6.25 SE 210
- - - Athen 6.30 B 727
— - - Malaga 6.30 SE 210
— - - Rimini 6.45 DC 9

Fr Palma de Mallorca 6.20 SE 210 Gerona 6.35 B 727
Neapel 6.25 DC9 Palma de Mallorca 6.40 B 727
Istanbul 6.30 B 727 - — -
Heraklion 6.40 SE 210 — — —
Rhodos 6.45 SE 210 - - -

Sa Heraklion 6.05 B 727 - - -
Rhodos 6.30 B 727 - - -
Split 6.55 DC 9 — - —

So Calvi 6.00 SE 210 - - -
Oslo 6.05 L1011 — - -
Djerba 6.20 B 727 - — —

*) GroRflugzeuge sind unterstrichen.

Das an sich schon geringe Angebot an Friihabfligen an den verschiedenen Verkehrstagen
des Sommers 1976 von 21 wéchentlichen Kursen ist auf weniger als die Halfte, auf
10 Kurse je Woche im Sommer 1977 zuriickgegangen.

Die Anzahl der Spitlandungen (nach 22.00 Uhr), hier aus Platzmangel nicht im einzelnen
angegeben, war zwar 1976 mit 36 in der Woche noch erheblich groBer; aber auch hier ist
bei nur noch 10 wéchentlichen Landungen im Sommer 1977 die gleiche riickliufige
Tendenz zu beobachten wie bei den Frithabfliigen.
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Spiteste Landungen je Woche im Sommervierteljahr 1977
Wochentag Herkunftsflughafen Ankunftszeit Flugzeugmuster*)
Mo Rom-Ciampino 22.55 B 727
Di Tivat 22.20 B 727
Mi Rimini 22.05 DC 9
Monastir 22.25 BAC 111
Belgrad/Zagreb 22.30 DC9
Mahon 22.30 L1011
Do Ibiza 22 .40 A 300
Fr [biza 22 .40 B 727
Palma de Mallorca 2240 B 727
Sa Zagreb 22.25 DC 9
So S. Cruz de Tenerife/ 22.05 B 727
Las Palmas
Malaga 22.10 DC 8
Monastir 22.15 B 727
Dubrovnik 22.50 DC9
Dubrovnik 22.55 DC9

*) GroRflugzeuge sind unterstrichen.

Den 5 wdochentlichen Spitlandungen von GroRflugzeugen im Sommer 1976 (hier nicht
aufgefiihrt) standen nur 2 solcher Landungen je Woche im Sommer 1977 gegeniiber. —
Spitabfliige (nach 22.00 Uhr) gehorten schon frither zu den Ausnahmen. Auf 3 wochent-
liche Spiatstarts im Jahre 1976 entfiel nur ein einziger je Woche im Sommer 1977.

Einer Vermehrung der Frithstarts (zwischen 6.00 und 7.00 Uhr) sowie der Spidtlandungen
stehen die Unbequemlichkeiten entgegen, die mit dem Zu- und Abbringen zum bzw. vom
Flughafen um diese Zeit fir die Reisenden verbunden sind. So iiberrascht es nicht, dag
GroRflugzeuge mit mehreren hundert Sitzplitzen erst nach 7.00 Uhr abfliegen. (Einzige
Ausnahme wihrend der letzten Jahre war im Sommer 1976 der sonntigliche Kurs Diissel-
dorf — Oslo um 6.05 Uhr mit Lockheed |, TriStar“ L. 1011.)
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GroBflugzeugstarts je Woche im Sommervierteljahr
1976 1977
Wochen- Luftreiseziel Abflug-  GroB- Luftreiseziel Abflug-  GroR-
tag zeit flugzg.- zeit flugzg.-
muster muster
Mo Gerona 7.15 L 1011 Gerona 7.15 L 1011
Las Palmas 7.25 B 747 - — -
Athen 7.30 L1011 — — -
Di Almeria 7.15 L 1011 Palma de Mallorca 7.10 B 747
— — - Athen 7.15 L 1011
— — - 1biza 7.30 L 1011
Mi - - - Palma de Mallorca 7.45 L 1011
- - - Split 7.45 L 1011
Do Ibiza 7.50 L1011 Djerba 7.15 L 1011
— — — Ibiza 7.30 L 1011
Fr Gerona 7.15 L 1011 Rimini 7.15 L 1011
Palma de Mallorca 7.30 L 1011 — - —
Sa Palma de Mallorca 7.25 B 747 Palma de Mallorca 7.10 B 747
Athen 7.30 L1011 — — —
So Palma de Mallorca 7.30 L 1011 Palma de Mallorca 7.45 L 1011
Ibiza 7.50 L1011 — - -

Die Anzahl der 10 wéchentlichen GroRflugzeugstarts zwischen 7.00 und 8.00 Uhr hat
sich von 1976 auf 1977 nicht geindert.

3.2.2 Die weitere Verteilung der Kurse iiber den Verkebrstag

Abflug- und Landezeitpunkte auf den verschiedenen Verbindungen verteilen sich sehr
ungleichmifig auf die Wochentage einerseits und iiber die einzelnen Verkehrstage anderer-
seits (s.a. 9.2 und Zahlentafel 21). Vorweggenommen sei auch, daR z. B. im Verkehr mit
Palma de Mallorca die meisten Verkehrsgelegenheiten auf den Freitag, im Verkehr mit
Las Palmas auf den Montag fallen. Eine Zahlenibersicht (s. Zahlentafel 9) nennt fiir einige
charakteristische Verbindungen die Tagesstunden, zu denen die verschiedenen Kurse in
Abflug und Landung jeweils am verkehrsreichsten Tage wihrend des Sommervierteljahrs
1977 verkehrt haben. Die Ubersicht zeigt die erheblichen Unterschiede in Anzahl und
zeitlicher Folge der Verkehrsgelegenheiten auf, die in erster Linie durch die GréRe der
Nachfrage bedingt sind.
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Zahlentafel 9: Abflug- und Landezeitpunkte im Verlauf des Verkebrstages mit
dem grofiten Angebot an Verkebrsgelegenbeiten auf einigen
kennzeichnenden Verbindungen im Pauschalreiseverkebr auf dem
Flughafen Diisseldorf wibrend des Sommervierteljabrs 1977

—
Art der Abfliige und Landungen ‘ in der Stunde ab
Wochen- Flugzeug-
Verbindung mit tag bewegung 6.00 7.00 8.00 9.00 10.00 11,00 1200 13.00 14.00 1500 1600 17.00 18.00 19.00 20.00 21.00 22.00
| N oo
Palma de Mallorca Fr Abflug 6.40 - 8.05+ 9.30X 10.05 11.05 1205 13.00 -~ . 15.00x 16.05 17.45 — 19.30 20.15 2145 —
- - 8.20 9.55x  — 1145 — - - - - - - - - - -
- - 8.40 - - - - - - - - - - - - - -
Landung - — - 9.20 10.10 11.20 — 1340 -— 15.00x — - - 19.00 2020 21.00 2240
- - — — 10.20 1140 - - - — - - - 19.10 — 21.35x —
- - - - 10.40 - - - - - - - - - - 2140+ -
Ibiza Do Abflug - 7.30x 8.25 - — - 12.30 - 14.55 15.15x 16.15 - - 19.35 — - -
- 7.40 8.40 - - - - - - - - - - ~ - - -
Landung — - — — - 11.30 12.45x 13.20 14.10 -— — - 18.35 — 20.30x 21.00 2240+
- — — — — - - - - - - - - - 2035 — -
|
Las Palmas Mo Abflug - - 8.25+  9.00x  10.10 - - - - - - - - - - - -
- - 8.40 - 10.25 - - - - - - - - - . - -
Landung - — - - - - - - - — - - 18.55+ 19.55X 20.25 21.35 -
- —~ - - - - - - - - — - - - 20.30x — -
: 3
Dubrovnik So Abflug — - — — - — 12.35 13.05 -— — — — — - - — —
- - - - — - - 1345 - - - - - — - - -
Landung - - - — - - 1220 - - - - - - - - - 22.50
- - - ~ - - - - - - - - - - - - 22.55
| -
e
Konstanza Fr Abflug — — — 9.45 10.40 — - — — — - — 18.05 — 20.20 - —
- - - 9.50 - - - - - - - - - - - - -
Landung | — - 8.25 9.00 - - - - - - - - - - - - -
- - - 9.45 - - - - - - 16.50 — - 19.30 — - -

X=B747; x =1 1011; += A 300.
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3.2.3 Die Zeitabstinde zwischen den Verkebrsgelegenbeiten

Der frilheste Abflugzeitpunkt eines Kurses ist, wie angedeutet, im allgemeinen frei wihl-
bar. Alle folgenden Zeitdaten werden vom Flugzeugumlaufplan bestimmt, d. h. von der
,,Blockzeit“-Dauer fiir die weiteren Hin- und Riickfliige sowie von der jeweiligen Wende-
zeitdauer auf den verschiedenen Flughifen des Umlaufplans. Die Dauer der Wendezeit
zwischen Landung und Wiederabflug bemift sich nach dem Zeitaufwand fiir die Ergin-
zung des Brennstoffvorrats, die Wartung des Flugzeugs, die Reinigung aller Innenriume
und die Erginzung weiterer Vorrite (Verpflegung, Frischwasser usw.).

Nach den Flugplanangaben hat die Wendezeitdauer in Diisseldorf im Sommer 1977
zwischen 40 und 90 — 95 Minuten betragen. Sie ist in erster Linie von der Flugzeuggrole
und dem Fassungsvermégen an Sitzplitzen abhingig; im iibrigen ist sie von Luftfahrt-
gesellschaft zu Luftfahrtgesellschaft verschieden.

Unter diesen Umstinden kann von einer Systematik in der Anordnung der Verkehrsge-
legenheiten im Flugplan nur insofern gesprochen werden, als sich Hiaufungen von abflie-
genden und ankommenden Kursen in den Morgen- bis Vormittagsstunden und in den
Abendstunden ergeben, die umlaufplanmigig bedingt sind. Aus dem Zusammentreffen
zahlreicher Kurse der verschiedensten Richtungen ergeben sich interessante Kombina-
tionsmoglichkeiten. Der hier gesetzte Rahmen verbietet indessen eine Erdrterung im
einzelnen.

3.3 Die sitzkilometrischen Beforderungsleistungen

Der Vollstindigkeit halber wird auch auf ein charakteristisches weiteres Angebotsmerk-
mal eingegangen, das fiir die Beurteilung der flugtouristischen Verkehrsbedeutung maR-
gebend ist, d.h. auf die sogenannten sitzkilometrischen Beférderungsleistungen. Mit
diesem Begriff lit sich die GréBenordnung der Beforderungsarbeit je Zeiteinheit be-
ziffern''). Da die sitzkilometrischen Beférderungsleistungen im vorliegenden Zusammen-
hang nicht zu Vergleichen benutzt bzw. nicht zu anderen GroRen, z. B. zu den direkten
Betriebskosten oder den Beférderungssitzen, in Beziehung gesetzt werden, mag es ge-
niigen, lediglich einige Zahlenwerte zur Darstellung der GréRenordnung anzufiihren.

3.3.1 Gesamtangebot

Auch am Verlauf der sitzkilometrischen Beférderungsleistungen liRt sich die gleiche Ten-
denz wie bei der Entwicklung des Sitzplatzangebots beobachten. Das Bild wird vervoll-
stindigt durch eine Zahleniibersicht, in der die Beforderungsleistungen, die auf dem Flug-
hafen Disseldorf im Verkehr auf einigen kennzeichnenden Verbindungen in den letzten
Jahren angeboten wurden, angegeben sind.

11) Eine Vorstellung von der GréRenordnung sitzkilometrischer Zahlenwerte vermittelt folgendes
Beispiel: Ein 100sitziges Flugzeug ,produziert‘ beim einfachen Flug auf einer 1000 km langen
Verbindung 100 000 Sitzkilometer (Sitz-km). Bei einmal tiglichem Hin- und Riickflug, bei 7 Ein-
sitzen je Woche und bei 13 Wochen je Vierteljahr ergibt sich eine sitzkilometrische Beférderungs-
leistung von 18,2 Mill. Sitz-km im Vierteljahr.
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Sitzkilometrische Unterschied

3. Vierteljahr Beforderungsleistungen gegeniiber dem Vorjahr
des Jahres in Mill. Sitz-km
1969 746,7

+137,5
1970 8842

+ 5546
1971 14388

+ 2180
1972 1656,8

: + 2249

1973 1881,7

—2452
1974 1636,6

+ 1597
1975 1760,2

+ 206,2
1976 1919,9

—1659
1977 1754,0

3.2.2 Amgebot auf einigen kennzeichnenden Verbindungen

Sitzkilometrische Beférderungsleistungen in Mill, Sitz-km
Verbindung mit im 3. Vierteljahr

1969 1971 1973 1975 1977
Palma de Mallorca 185,1 252,5 3099 263.,9 3222
Konstanza 105,6 148,9 1847 118,7 77,6
Malaga 32,2 89,5 186,6 95,6 85,8
Ibiza 31,1 69,2 102,2 107,7 1239
Gerona 30,7 65,9 72,0 59,6 50,7
S. Cruz de Tenerife 28,9 86,6 78,4 442 62,4
Rimini 237 21,3 26,5 18,1 21,5
Dubrovnik 20,6 349 332 29,0 29,1
Las Palmas 16,5 89 4 163,3 135,7 199,5
Neapel 13,8 24,0 10,6 15,7 14,1
Djerba 13,1 250 24 4 18,1 25,7
Rhodos 8,3 212 33,6 23,7 33,0

Die Anderungen, die durch die Konjunkturwende seit 1972 bewirkt wurden — sie schla-
gen sich vor allem im Fortfall von Kursen nieder —, treten deutlich in Erscheinung.

Wie hat die Nachfrage nach Pauschalflugpassagen auf den Angebotsverlauf reagiert?
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4. Die Nachfrage nach Passagen im europdischen Pauschalreiseverkehr

Das kennzeichnende Merkmal einer ,,echten* Pauschalreise ist darin zu sehen, da@ sie nur
zur Erholung, zum Vergnigen oder auch zur Weiterbildung unternommen wird. Diese
Charakterisierung trifft auf die Reisen der Gastarbeiter zwischen ihrem Heimatland und
der Bundesrepublik nicht zu.

Die amtliche Zusteigerstatistik des Pauschalreiseverkehrs hat aber bis Ende 1972 die auf
dem Luftwege befdrderten Gastarbeiter mit in ihre Ergebnisse einbezogen; sie werden
allerdings nicht gesondert bekanntgegeben. Die Daten fiir die Zeit von 1969 bis 1972
miussen daher entsprechend ,,bereinigt'’ werden, wenn sie mit den Angaben der Folgezeit
verglichen werden sollen. Da hier nur vom grenziberschreitenden Pauschalreiseverkehr
die Rede ist, sind auch die Passagen im Verkehr mit Orten innerhalb der Bundesrepublik
in den Beférderungsergebnissen nicht enthalten'?).

4.1 Das Aufkommen im Gastarbeiterverkebr

Bekanntlich sind schon lange vor dem Anwerbestopp des Jahres 1973 grofere Mengen
von Gastarbeitern, vornehmlich Tirken, z. T. mit Hilfe zweifelhafter Organisationen und
als Touristen getarnt, in die Bundesrepublik eingereist. Bei der Feststellung des Reisen-
denstatus sind teils aus Unachtsamkeit, teils auch aus Nachlissigkeit vielfach Fehler
vorgekommen; sie mogen auch noch weiterhin vorkommen. Bei diesem Sachverhalt
haftet den statistischen Beférderungsergebnissen im europdischen Pauschalreiseverkehr
mit der Tirkel, die die meisten Gastarbeiter stellt, ab 1973 noch eine gewisse Unzuver-
lissigkeit an, zum mindesten fiir eine Ubergangszeit. Da, wie erwihnt, das Gastarbeiter-
aufkommen nicht gesondert ausgewiesen wird, wurde versucht, seine Héhe zu schitzen.

Zwar liegen Befdrderungsergebnisse im Gastarbeiterverkehr von 4 westdeutschen Luft-
fahrtgesellschaften vor wie die folgenden:

12) Wie die folgende Ubersicht erkennen liBt, war und ist das Aufkommen im deutschen Inlands-
verkehr, gemessen an demjenigen im grenziiberschreitenden Verkehr, nur gering:

Jahr 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975
Anzahl der
Reisenden*) 23,0 12,4 14 4 18,6 36,0 19,8 23,8 30,5 21,7
*) in 1000.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Jahresberichte.
Bemerkenswert ist, wie sich der Konjunktureinbruch von 1968 und 1972 im Nachfrageverhalten
auch dieser Reisendenkategorie widerspiegelt.
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Befdrderte Gastarbeiter in 1000
Jahr durch
Condor Bavaria Germanair Hapag-Lloyd

1969 23,7 — — —
1970 103,0 — - —
1971 1265 - - -
1972 174,6 — - —
1973 1993 - 186,3 0
1974 927 187.,6 150,1 35,9
1975 95,1 — 65,0 254
1976 95,9 61,0 109,0 35,9

Quelle: Angaben der Gesellschaften.

In der Zusammenstellung fehlt aber das Ergebnis der LTU, die keine Angaben gemacht
hat. Hinzu kommt ferner, daR auch auslindische Gesellschaften, z. B. die jugoslawische
Inex Adria Airways, die griechische Olympic Airways und andere, ebenfalls Gast-
arbeiter ihres Heimatlandes befordert haben. Sie geben z.T. eigene Flugpline heraus, auf
denen die Gastarbeiterkurse besonders aufgefiihrt sind (s. Zahlentafel 10). Befrderungs-
ergebnisse sind nicht bekannt.

Beobachtungen und daraufhin vorgenommene Schitzungen der Flughafengesellschaft
Diisseldorf ergaben folgende Mengen an Gastarbeitern, die zwischen 1969 und 1975
zwischen Diisseldorf und den betreffenden Herkunftslindern beférdert wurden:

Anzahl der befdrderten Gastarbeiter in 1000 von und nach

n - Griechen- .
Jahr der Tiirkei leal\lfi(;n r};;den Spanien Portugal | Marokko | Insgesamt
1969 rd. 40,0 | rd. 104 | rd. 40 | rd. 120 | rd. 22 | rd. 09 | rd. 69,1
1970 rd. 880 [ rd. 170 | rd. 80 | rd. 16,0 | rd. 34 | rd. 14 | rd. 1338
1971 : rd. 116,0 | rd. 21,0 rd. 14 4 rd. 20,0 rd. 4,5 rd. 2,5 rd. 1784
1972 rd. 140,0 | rd.232 | rd. 18,8 | rd. 200 | rd. 6,2 | rd.52 | rd. 2134
1973 rd. 171,0 | rd. 27,6 rd. 240 rd. 22,0 rd. 8,5 rd. 8,0 rd. 261,1
1974 rd. 1618 | rd. 32,0 | rd.20,0 | rd.200 | rd. 90 | rd. 6,8 | rd. 2496
1975 rd. 160,0 | rd. 32,0 | rd. 18,0 | rd. 14,0 | rd. 100 | rd. 95 | rd. 2435
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Zahlentafel 10: Auszug aus dem Flugplan der Inex Adria Airways vom Mai 1976
mit den nur fiir den Gastarbeiterverkebr bestimmten Angaben

Wochentag Flug-Nr. Abflug in Uhrzeit Ankunft in  Uhrzeit
(GMT) (GMT)

Mittwoch JP 319 DUS 6.10 FRA 6.55
JP 319 FRA 7.50 ZAG 9.10

JpP 319 ZAG 9.55 BEG 10.40

JP 318 BEG 14.00 ZAG 14.45

JP 318 ZAG 15.30 FRA 16.50

Jp 318 FRA 17.35 DUS 18.20

Sonnabend JP 627 DUS 6.15 ZAG 7.45
JP 627 ZAG 8.25 BEG 9.05

JP 612 BEG 9.50 ZAG 10.30

JP 612 ZAG 11.10 HAM 12.50

JP 613 HAM 13.30 HAJ 14.05

JP o613 HA]J 14.50 ZAG 16.20

JP 613 ZAG 17.05 BEG 17.45

JP 626 BEG 18.30 ZAG 19.10

JP 626 ZAG 19.55 DUS 21.25

JP 617 FRA 6.00 ZAG 7.20

JP 617 ZAG 8.10 SPU 8.50

JP 624 SPU 9.35 ZAG 10.10

JP 624 ZAG 11.20 STR 12.25

JP 625 STR 13.10 DUS 13.55

JP 625 DUS 14.50 ZAG 16.20

JP 625 ZAG 17.00 SPU 17.40

Jp o616 SPU 18.25 ZAG 19.05

JP o616 ZAG 19.50 FRA 21.15

*) Sammelpunkte im jugoslawischen Gastarbeiterverkehr mit Diisseldorf sind die Flughifen Belgrad,
Split und Zagreb.

Diese Ergebnisse wurden der ,,Bereinigung‘ des Pauschalreiseverkehrs bis 1972 zugrunde
gelegt. Sie zeigen in Ubereinstimmung mit den Beforderungsergebnissen der deutschen
Luftfahrtgesellschaften ein deutliches Maximum im Jahre 1973. Letzteres kénnte daher
riihren, daR eine groRere Anzahl verheirateter Gastarbeiter in diesem Jahr ihre niichste_n
Familienangehérigen im Rahmen der Familienzusammenfithrung in die Bundesrepublik
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als Pauschalflugreisende hat nachkommen lassen, vor allem um in den Genuf des ihnen

dann zustehenden Kindergeldes zu kommen. Diese Aktion wurde wahrscheinlich auch
dazu miRbraucht, um den Anwerbestopp zu umgehen.

Die seit 1974 und 1975 verstirkt einsetzende Abwanderung der Gastarbeiter hat sich vor
allem auf der Verbindung mit Istanbul dadurch bemerkbar gemacht, daR anstelle des
bisherigen Ohnehaltverkehrs Zwischenlandungen auf den Flughifen Frankfurt, Hamburg,
Hannover, Miinchen und Stuttgart eingelegt wurden.

4.2 Der europdische Pauschalreiseverkebr zwischen 1969 und 1975

Nach dieser ,,Bereinigung der statistischen Daten liRt sich das Aufkommen im Pau-
schalreiseverkehr ab 1973 mit demjenigen der davor liegenden Jahre vergleichen.

4.2.1 Entwicklungsiibersicht

Die Nachfrage nach Pauschalflugpassagen in Diisseldorf hat zwischen 1969 und 1975 am
stirksten zugenommen, eine Folge der iiberschaumenden Wirtschaftskonjunktur, die oft
filschlich als Periode der Vollbeschiftigung bezeichnet wird (s. Zahlentafel 11). Wihrend
im Jahre 1969 um 3/4 Mill. Reisende gezihlt wurden, belief sich das Aufkommen des
Jahres 1975 auf mehr als 1,9 Mill. Der stirkste Zuwachs mit iber 400 000 Personen war
zwischen 1970 und 1971 zu verzeichnen. Er ging im folgenden Jahr unter dem EinfluR
der einsetzenden wirtschaftlichen Rezession auf rd. 150 000 zuriick, um 1973 auf unter
100000 zu fallen. Der geringste jihrliche Zuwachs belief sich zwischen 1973 und 1974
auf etwas mehr als 75 000 Reisende. Seither hat zwar die Nachfrage wieder zugenommen;
sie hat aber von da ab zu stagnieren begonnen. Trotz anhaltender Rezession kam es im
Sommer und im ganzen Jahr 1975 zu einem iiberraschenden Zuwachs an Spanienreisen-
den gegeniiber dem Vorjahr, offensichtlich ein Zeichen fiir die groBe Liquiditit aller
Schichten der Reiseteilnehmer.
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Zahlentafel 11:  Anzabl der auf dem Flugbafen Diisseldorf abgefertigten Pauschalflug- 4.2.2 Der Verkebr mit den europdischen und benachbarten aufereuropdischen Lindern
reisenden im Verkebr mit europdischen und benachbarten

Zwischen 196 i
aufiereuropiischen Lindern wibrend der Jabre 1969 — 1976 en 9 und 1975 war der Verkehr innerhalb Europas (ohne den Inlandsverkehr

innerhalb der Bundesrepublik) und mit den benachbarten auBereuropiischen Lindern am
Gesamtaufkommen an Pauschalreisenden folgendermaen beteiligt:

S Anzah! der Pauschalflugreisenden in 1000 wihrend der Jahre
Reisezielland

' 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Spanien 410,7 5647 8583 9699 9937 1123,1 13209 12323
Tiirkei 2.0 5.8 2.5 13,2 50,9 23,7 22,7 19.8 Anteil des
Jugoslawien 41,7 69 4 854 969 1339 130,01 1170 1121
Rumiinien 524 61.0 86.2 858 64.2 77.1 84.5 457 europdischen  auRereuropdischen
Tunesien 231 33,8 71,6 67,6 421 33,1 54,6 50,6 Jahr Verkehrs am Gesamtaufkommen (vH)
ltalien 60,0 59,8 76,9 62,6 496 54,2 72.6 64.6
Bulgarien 52,6 61,2 53,8 59,7 55,1 48,0 68.8 473 1969
Griechenland 7.7 11,2 213 26.7 531 414 79.6 1191 88,6 114
GroRbritannien 27,5 116 16.2 15.0 31,4 40.0 45.3 52,4 1970 89,7 10,3
Frankreich 11,2 13,1 19,7 21,8 20,2 148 21,0 154 1971 88,5 11,5
Portugal 3.9 7.8 11,1 24,0 37,5 382 39,3 336 1972 91,2 88
Osterreich 0,8 0,2 3.1 8.6 6,2 3.8 2,3 1,6 1973 942 5.8
UdSSR = - 0,8 8.2 4,7 5.8 7,7 4,4 1974 948 52
Dinemark 0,2 0,2 14 3.1 1,1 33 30 0,1 1975 93'1 6,9
Finnland 0,5 0,8 11 1,0 2.3 2,9 1,5 3,3 ' ,

I Irland 27 23 0,2 - 2,5 12 1,1 3,8
Ubrige Linder*) 2.3 24 10,9 223 261 282 35.0 22,6

I Alle Linder 6933 9056  1320,6 1486,5 1594,3 1671,9 1977,3 18287

}. Die Anzahl der Passagen, die im innereuropiischen Verkehr zwischen 1969 und 1975

gebucht wurden, verteilt sich unterschiedlich auf die verschiedenen Linder (s. Zahlen-

Reisezielland Verinderung im Aufkommen in 1000 Reisenden gegeniiber dem Vorjahr tafel 11).

1970/69 | 1971/70 | 1972/71 | 1973/72 | 1974/73 | 1975/74 | 1976/75 . .
Die beherrschende Stellung S paniens gehtaus folgender Zusammenstellung hervor:
I Spanien + 1541 + 2935 + 111,0 + 238 + 1294 + 1978 — 88,6
Tiirkei + 58 |+ 37 |+ 57|+ 363 |- 272|~- 10 2.9
Jugoslawien + 277 + 16,0 + 115 + 370 - 38 - 131 - 49
Ruminien + 8,7 + 2572 - 04 - 217 + 129 + 7,5 — 38,8
Tunesien + 10,7 | + 378 — 4.1 - 254 - 91 + 216 4,0 Anteil des Spani keh
Tralien + 39 |+ 171 | - 143 | - 131 |+ 46 |+ 185 | — 80 Jahr e e
Bulgarien + 86 |~ 74 |+ 60| - 46| - 71 + 20,7 | — 215 H ropaverkenr
Griechenland + 36 |+ 101 |+ 53|+ 264 | - 11,6 |+ 382 |+ 395 (vH)
GroRbritannien — 159 + 9,6 - 1,2 + 16,3 + 8,6 + 5,3 + 7,1
Frankreich + 1,9 + 6,6 + 2,1 - 1,6 - 54 + 6,2 - 56 1969 59 3 67.0
Portugal + 39 + 3.3 + 129 + 135 + 0,7 + 1,1 - 5,7 1970 62’3 ,
Osterreich — 07 |+ 30|+ 55— 25| - 24— 15— 0,7 i , 69,5
UdSSR — + 09 |+ 74| - 36|+ 11|+ 19,3 - 33 64,6 72,9
| Dinemark 0 + 11 |+ 18| - 20|+ 22 |- 03| - 29 1972 65,1 71,3
Finnland + 03|+ 03 0 + 12|+ 06 |- 14 |+ 18 1973 62,3 66.1
Trland — 04 |- 21 |- o2 |+ 24 |- 12 |- 01 |+ 27 1974 67 4 711
Ubrige Linder*) - 02 + 8,5 + 114 + 138 - 79 6,8 - 12,4 1975 66,9 714
Alle Linder 2123 | +4220 | + 1604 | + 964 | + 745 | + 3054 148,6
*) Ubrige Linder: ) )
Albanien, Luxemburg, Niederlande, Tschechoslowakei, Die anderen Linder folgen in der Nachfragerangliste mit groBem Abstand. Wie stark sie
Belgien, Malta, Norwegen, Ungarn und am gesamten innereuropiischen und benach
Island, Marokko, Schweden, Zypern. g |y barten auRereuropiischen Verkehrsaufkom-

men beteiligt waren, zeigt folgende Ubersicht:
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Anteil (vH) der Linder am gesamten Pauschalreiseaufkommen
im Sommer der Jahre

Land 1969 1972 1975
Spanien 59,3 65,1 66,9
Tiirkei 0 1,0 1,1
Jugoslawien 6,0 6,5 5,9
Ruminien 7,6 5,8 4.3
Tunesien 3,3 4,6 2.8
Italien 8,1 42 3,7
Bulgarien 7,6 4,0 34
Griechenland 1,1 1,8 4.0
Sonstige Linder 71 7,0 7,9
Alle Linder 100,0 100,0 100,0

4.3 Die Nachfrage, geordnet nach Groffiraumen

Die Hauptziele des Pauschalreiseverkehrs mit Diisseldorf liegen nach wie vor in den
Kiistenlindern des Mittelmeers. Wird dieser Raum in 3 groBe, von Nord nach Siid verlau-

fende Abschnitte geteilt, so ergibt sich folgende Aufgliederung nach Lindern:

Westmittelmeer- Mittlerer Ostmittelmeer- und

Riume: und Ostatlantikraum Mittelmeerraum Schwarzmeerraum

(Raum 1) (Raum 2) (Raum 3)
Lander: Spanien Jugoslawien Ruminien

Portugal Italien Bulgarien

Marokko Malta Tirkei

Tunesien Griechenland
Zypern

Eine Summierung des Aufkommens an Pauschalreisenden in diesen Ridumen liefert

folgendes Bild:

Aufkommen an Pauschalreisenden in 1000 im Verkehr mit

Jahr Raum 1 Raum 2 Raum 3
1969 rd. 415 rd. 125 rd. 113
1970 rd. 574 rd. 163 rd. 139
1971 rd. 873 rd. 234 rd. 171
1972 rd. 1003 rd. 217 rd. 193
1973 rd. 1046 rd. 226 rd. 236
1974 rd. 1174 rd. 217 rd. 194
1975 rd. 1376 rd. 244 rd. 256
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Wird das Aufkommen im Raum 3 (Ostmittelmeer- und Schwarzmeerraum) = 1 gesetzt,
so ergibt sich fiir die Nachfragebewertung in den 3 Riumen nachstehende Rangfolge:

Jahr Raum 1 Raum 2 Raum 3
1969 3,7 1,1 1,0
1970 4.1 12 1,0
1971 5,1 14 1,0
1972 52 12 1,0
1973 44 1,0 1,0
1974 6,1 1,1 1,0
1975 5,4 1,0 1,0

Die H6herbewertung des Raums 2 (mittlerer Mittelmeerraum) von 1970 bis 1971 scheint
durch den hohen Zuwachs bewirkt zu sein, der 1971 auf den Verkehr mit Tunesien,
Jugoslawien und Italien entfiel (s. Zahlentafel 12). Wihrend sich die Nachfrage in den
Riumen 2 und 3 zwischen 1969 und 1975 verdoppelte, stieg sie im Raum 1 (Westmittel-
meerraum) sogar auf mehr als das dreifache ihres Ausgangswertes. Der groRe Zuwachs
stammpte fast ausschlieBlich aus dem Spanienverkehr.

In der hohen Bewertung des Westmittelmeerraums von 1974 schlagen sich wahrschein-
lich die Ausweichbewegungen zahlreicher Urlauber nieder, die urspriinglich Passagen
nach Zielen im Ostmittelmeerraum gebucht hatten. Die betreffenden Reisenden scheinen
aufgrund der Ereignisse in Griechenland und auf Zypern vom Jahre 1974 nach Westen
ausgewichen zu sein.

Zusammenfassend ist festzustellen, daf das Schwergewicht der Nachfrage im euro-
piischen Pauschalreiseverkehr zwischen 1969 und 1975 unverindert in den Lindern des
Westmittelmeerraums gelegen hat. Obwohl in dieser Zeit zahlreiche neue Verbindungen
mit Zielen in anderen Rdumen aufgenommen wurden, hat Spanien seine Quasi-Monopol-
stellung als wichtigstes Reisezielland fiir das Einzugsgebiet des Flughafens Diisseldorf —
und wohl auch fiir die iibrigen Flughifen der Bundesrepublik — nicht nur behauptert,
sondern sie sogar noch ausgebaut.

4.4 Die Hobe der Nachfrage, geordnet nach Reiseentfernungen

Die Darstellung eines Zusammenhangs zwischen der Hohe des Sitzplatzangebots und der
Reiseentfernung (s. Zahlentafel 5) hatte anhand einiger Beispiele erkennen lassen, wie
stark die Hohe des Angebots — und damit auch der Nachfrage — von der geographischen
Lage klimatisch begiinstigter Ziele und damit von deren Entfernung vom Ausgangsort
abhingt. Bekanntlich sind die begehrtesten und nichstgelegenen Reiseziele im westlichen
Mittelmeerraum, d. h. Palma de Mallorca und Gerona, mehr als 1000 km von allen Flug-
hifen der Bundesrepublik entfernt. Andere, aber weiter entfernte Reiseziele mit ebenfalls
groBerer Nachfrage finden sich an der westlichen Schwarzmeerkiiste. SchlieRlich bevor-
zugen Liebhaber eines iiber den Jahresverlauf gleichmiRig milden Klimas solche Ziele, die
bereits am duBersten Rande des Reiseweitenbereichs im europiischen Pauschalreisever-
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kehrs liegen, d. h. solche auf den Kanarischen Inseln Gran Canaria und Teneriffa. Wie aus
einer Zahleniibersicht hervorgeht (s. Zahlentafel 12), steigt die Nachfrage nach Passagen,
von einem Anfangswert ausgehend, zunichst mit zunehmender Entfernung steil bis
zu einem Hochstwert an (Palma de Mallorca); von da ab nimmt sie teils mehr, teils weni-
ger steil wieder bis auf einen endlichen Wert ab (Kanarische Inseln).

Bemerkenswert ist, wie sehr der Nachfrageverlauf demjenigen nahe kommt, der sich nach
dem sogenarnten Lill‘schen , Reisegesetz ergibt13). Diese Beziehung weist nach, daR der
Verkehrsbedarf mit zunehmender Reiseentfernung abnimmt.

4.5 Die Nachfrage nach Pauschalflugpassagen auf einigen Verbindungen

Bei einer Aufgliederung der Nachfrage nach Pauschalflugpassagen auf einzelnen Verbin-
dungen wird wiederum linderweise verfahren.

4.5.1 Spanienverbindungen

Eine Reihe von Verbindungen mit den wichtigsten spanischen Reisezielen 18t erkennen,
wo die Schwerpunkte der Nachfrage in der Zeit zwischen 1971 und 1975 gelegen haben
(s. Zahlentafel 13). Die Anteile der einzelnen Verbindungen am gesamten Spanienauf-
kommen gehen aus folgender Zusammenstellung hervor:

Anteil der Verbindungen (vH) mit Spanien

Verbindung am Gesamtaufkommen der Jahre

1971 1973 1975
Palma de Mallorca 41,5 36,2 37,3
Gerona - - 6,0
Ibiza 10,6 12,1 9,5
Las Palmas 10,6 12,1 13,0
S. Cruz de Tenerife 99 7,3 6,9
Malaga 10,4 10,1 8,4
Alicante 4.6 52 5,9
Restliche Verbindungen 124 17,0 13,0
Alle Verbindungen 100,0 100,0 100,0

Je zwei der kiirzesten und der lingsten Verbindungen — mit Palma de Mallorca und
Gerona einerseits bzw. mit Las Palmas und S. Cruz de Tenerife andererseits — erbrachten
zwischen 1971 und 1975 mehr als 3/5 bzw. mehr als die Hilfte des gesamten Spanien-
aufkommens.

13) Vgl. Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Berlin — Gottingen — Heidelberg 1949.
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Nachfrageentwicklung auf 17 Verbindungen des Pauschalreiseverkebrs auf dem Flughafen Diisseldorf

wibrend der Sommervierteljabre 1969 — 1976
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Monatsberichte.

*) Erst ab 1974 statistisch gesondert ausgewiesen. Klammerwerte aufgrund des Sitzplatzangebots geschitzt.
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2 Mmoo o ma ol n Der Flughafen Diisseldorf nimmt im Verkehr mit Palma de Mallorca, dem mit Abstand
§ Wy~ mm o g © beliebtesten Pauschalrels§21el der Bundesbiirger, vor den beiden anderen Flughifen
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Zahlentafel 14: Anzabl der auf dem Flughafen Diisseldorf abgefertigten Pauschalflug-
reisenden im Verkebr mit einigen europdischen und benachbarten
aufereuropaischen Lindern wibrend der Jabre 1971 — 1976
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- . j“
Anzahl der Pauschalflugreisenden in 1000 Verinderungen in 1000 Reisenden gegeniiber dem Vorjahr
Reisezielland | Verbindung mit wihrend der Sommervierteljahre
1971 1972 1973 1974 1975 1976 1972/1971 1973/1972 1974/1973 1975/1974 1976/1975
—
Jugoslawien Dubrovnik 46,8 41,7 41,5 56,2 39,7 323 - 51 - 0,2 + 14,7 - 16,5 74
Alle Verbindungen 85,4 96,9 1139 130,1 117,0 1121 + 11,5 + 370 - 3,8 - 13,1 - 49
Ruminien Konstanza 78,9 75,6 57,9 64,1 70,3 36,3 — 33 —-17,7 + 6,2 + 6,2 — 340
Sonst. Verbindung. 7,3 10,2 11,3 13,0 14,2 9,5 + 29 + 1,1 + 1,7 + 12 — 47
Bulgarien Warna 26,8 258 255 22,3 35,8 243 - 1,0 - 0,3 - 32 + 135 ~115
Sonst. Verbind.*) 27,0 339 29,6 25,7 33,0 230 + 6,9 — 43 - 39 + 73 —~100
—— el !
[talien Catania 6,9 4.2 3,7 43 6,5 10,7 — 27 - 0,5 + 0,6 + 22 + 42
Neapel 22,2 19,2 15,4 14,9 25,0 17,9 - 30 - 38 — 05 + 101 Z o7
Rimini 31,7 26,0 21,8 19,2 17,7 17,0 — 57 — 42 - 26 1 - 07
| ) , ,
Griechenland Rhodos 143 18,0 19,7 12,8 234 31,1 ‘ + 3,7 + 1,7 - 70 + 106 — 77
Portugal Faro 12,6 13,2 13,0 13,4 11,8 9,8 + 0,6 - 02 + 04 — 16 ~ 20
| ,
Tunesien Tunis 37,9 342 19,5 10,6 7,2 4,9 + 3,7 - 14,7 - 89 —~ 34 _ 23
Djerba 28,2 24,3 133 141 21,1 232 | - 39 -11,0 + 08 + 70 + 21
Quelle: Statistisches Bundesamt, Jahresberichte.
*) Die Mehrzal der Reisenden entfillt wahrscheinlich auf die Verbindung mit Burgas.
iiber eine Direktverbindung mit dem libanesischen Beirut. — Der internationale Linien- 4.6.1 Die Nachfrage wibrend der Sommermonate

verkehr mit Zypern (iber die Hauptstadt Nicosia) ist seit den griechisch-tirkischen
Auseinandersetzungen zum Erliegen gekommen; der Pauschalreiseverkehr (iiber Larnaka)
soll sich inzwischen wieder belebt haben'*).

4.6 Die Nachfrage uber den Jabresverlauf

Je nach Saisondauer dringt sich die Nachfrage auf den verschiedenen Verbindungen ent-
weder auf einige wenige Monate zusammen oder verteilt sich mehr oder weniger gleich-
miRig iiber den Jahresverlauf.

14) Vgl. Stiftung Warentest/Berlin, , test", Reise-Sonderheft [V/76, Urlaub "77.

Die Sommermonate Juli — September sind wihrend der Betriebs- und Schulferien nach
wie vor Haupturlaubs- und -reisezeit in der Bundesrepublik. Sogar auRereuropiische
Nachbarlinder mit heiRem Klima haben wihrend dieser Zeit eine Zunahme der Nachfrage
nach Passagen aufzuweisen. Das sommerliche Aufkommen an Pauschalreisenden ist
fiir 1971 — 1976 linderweise sowie fiir eine Reihe von Verbindungen in Zahleniibersich-
ten dargestellt (s. Zahlentafeln 15 — 17).

Wie entscheidend die sommerliche Nachfrage auf den nicht ganzjihrig betriebenen Ver-
bindungen fiir die Héhe des Jahresergebnisses ist, ergibt sich aus Beispielen spanischer
Verbindungen:
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Anteil des sommerlichen Aufkommens an Pauschalflugreisenden
R i am Aufkommen der Jahre
Verbindung mit 1971 | 1972 1973 | 1974 | 1975 1976
(vH)
Palma de Mallorca 442 399 38,3 451 42,3 42,7
Ibiza 51,4 46,5 46,1 51,7 60,5 52,0
Gerona - — - 70,5 67,1 63,5
Malaga 39,2 36,9 37,1 43,0 40,1 40,0
Alicante 48,0 41,8 41,2 428 40,1 415
Sonst. Verbindungen| 70,0 62,1 49,0 57,3 33,6 41,6

Im Verkehr mit den iibrigen europdischen Lindern und dem benachbarten auRereuro-
pdischen Tunesien ergeben sich folgende Anteile der sommerlichen Nachfrage am Jahres-
ergebnis:

Anteil des sommerlichen Aufkommens an Pauschalflugreisenden
. am Jahresaufkommen
Land Verbindung | 97 ‘ 1972 1973 | 1974 1975 1976
mit (vH)
Jugoslawien Dubrovnik 51,1 50,5 53,2 56,0 56,6 48,9
Ruminien Konstanza 63,9 59,0 49,1 76,5 674 59,8
Bulgarien Warna 64,5 63,0 56,5 64,5 742 67,5
Sonstige*) 63,6 57,2 54,9 64,5 76,3 66,1
Italien Catania 47,8 42,8 45,6 53,5 49,2 43,0
Neapel 50,0 41,6 324 49,0 43,6 425
Rimini 59,6 51,9 42,6 59,3 58,6 57,1
Griechenland Rhodos 46,7 46,6 46,1 33,6 41,4 41,8
Portugal Faro 54,0 45,5 48,5 53,0 60,1 60,2
Tunesien Tunis 40,3 33,7 348 339 222 —
Djerba 31,8 28,8 25,7 40,4 36,5 40,1

*) Der Hauptanteil entfillt wahrscheinlich auf die Verbindung mit Burgas, die erst 1974 statistisch
gesondert ausgewiesen wird.

Ganz anders verhalten sich dagegen NachfragehShe und Anteil am Ganzjahresaufkommen
auf den das ganze Jahr iiber aufrechterhaltenen Verbindungen, so mit Las Palmas und
S. Crus de Tenerife:
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Anteil des sommerlichen Aufkommens an Pauschalreisenden (in vH)

Verbindung mit am Aufkommen der Jahre

1971 1972 1973 1974 1975 1976
Las Palmas 251 21,6 19,8 23,8 227 21,7
S. Cruz de Tenerife 19,8 19,3 19,7 20,8 19,0 18,9

An der Nachfrageentwicklung fillt der ungewdhnlich grofe Zuwachs an Spanienreisenden
vom Sommer 1974 gegeniiber der gleichen Zeit des Vorjahrs auf, sowie — wenn auch in
geringerem MaR — derjenige vom Sommer 1975 (s. Zahlentafel 17). Auf den beiden
kiirzesten Verbindungen, mit Palma de Mallorca und Gerona, wurden in beiden Sommern
zusammen rd. 70000 bzw. rd. 23 000 Reisende mehr gezihlt als wihrend der beiden
gleichen Zeitriume der Vorjahre. Auf den beiden lingsten Verbindungen, mit Las Palmas
und S. Cruz de Tenerife, reisten insgesamt 13000 bzw. rd. 5000 Personen mehr. Die
Masse der Reisenden auf beiden Verbindungsgruppen hat offensichtlich jeweils einer
anderen Einkommensschicht angehdrt. Auch die Reisenden der Schicht mit offenbar
niedrigerem Einkommen scheinen trotz anhaltender Rezession iiber ausreichend fliissige
Mittel verfiigt zu haben.

4.6.2 Die monatliche Nachfragebdbe im Jabresverlauf

Fiir eine Rethe charakteristischer Verbindungen mit Diisseldorf wird der Verlauf der

Nachfrage nach Pauschalflugpassagen wihrend der einzelnen Monate der Jahre 1971 und

1975 einander gegeniibergestellt (s. Zahlentafel 18). Ohne auf weitere Einzelheiten

einzugehen, sind 3 Formen des Nachfrageverlaufs zu beobachten, ein Verlauf mit

1. ausgeprigtem Maximum um die Jahresmitte und Riickgang der Nachfrage auf Null
wihrend der ersten und letzten Monate,

2. annihernd gleichbleibender Nachfrage iiber das ganze Jahr hin mit kleinen Spitzen-
werten zu Ostern und zum Jahresende und

3. einer Mischform aus den beiden erstgenannten Formen, d.h. mit einem flacher ausge-
prigten Maximum um die Jahresmitte und einer endlichen Nachfragehdhe zu Beginn
und zum Ende des Jahres.

Welche Gestaltungsform auf die einzelnen Verbindungen zutrifft,.ist anhand dieses
Schemas leicht festzustellen.

Aus der letztgenannten Zahlentafel geht ferner hervor, daR — abgesehen von dem mehr
oder weniger grofen Aufkommenszuwachs bis 1975 — die Nachfrage in der Vor- und
Nachsaison auf manchen Verbindungen unverhiltnismiRig stirker angestiegen ist als
wihrend der Sommervierteljahre. Angesichts der vielen Hotelneubauten in den verschiede-
nen Reiseziellindern — eine Reihe von Bauvorhaben blieben sogar unvollendet, vor
allem in Spanien — ist es unwahrscheinlich, daf etwa fehlende Unterbringungsméglich-
keiten der Grund fiir die Verlagerung der Nachfrage gewesen sein kénnten.

Welche Luftreiseziele hat die Nachfrage nach Pauschalflugpassagen in den letzten Jahren
bevorzugt, niher gelegene oder weiter entfernte? Dariiber kann eine Ermittlung der
sogenannten mittleren Reiseweite Auskunft geben.
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Zahlentafel 15: Awnzabl der auf dem Flughafen Diisseldorf abgefertigten Pauschalflug-
reisenden im Verkeby mit europdischen und benachbarten aufSer-
europdischen Lindern wibrend der Sommervierteljabre 1971 — 1977

Europaischer Flugtourismus in der Bundesrepublik Deutschland in Angebot und Nachfrage 205

Reisezielland Anzahl der Pauschalflugreisenden in 1000 wihrend der Sommervierteljahre Verinderungen in 1000 Reisenden gegeniiber dem Vorjahr
cisezietian 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1972/1971 1973/1972 1974/1973 1975/1974 1976/1975 1977/1976

Spanien 361,2 3838 373,1 4939 5349 486.9 600,7 +22,6 - 10,7 +120,8 + 410 - 480 + 1138
Tiirkei 1,2 4.8 15,7 6,3 9,5 5,8 134 + 36 + 10,9 - 94 + 32 - 3,7 + 7,6
Jugoslawien 57,9 60,7 68,7 742 66,4 62,0 64,5 + 28 + 8,0 + 5,5 - 78 - 44 " 2.5
Ruminien 522 47,0 304 54,1 53,7 284 29,4 - 52 —16,6 + 237 - 04 253 + 10
Italien 41,7 294 18,6 26,4 323 27,2 39,1 -12,3 -~ 108 + 78 + 59 ~ 51 v 119
Bulgarien 344 3536 30,6 31,2 51,8 31,6 27,1 + 12 — 50 + 06 + 206 -202 — 45
Griechenland 17,7 18,4 24 8 7,6 37,1 54,0 52,0 + 0,7 + 64 - 172 + 295 + 16,9 - 20
GroRbritannien 5,8 7.4 9.9 12,5 14,8 18,6 18,1 + 16 + 25 + 2,6 + 2,3 + 38 - 05
Frankreich 10,6 94 9,6 9,2 13,1 8,7 13,1 - 1.2 + 0,2 - 04 + 3,9 - 44 + 44
Portugal 7,1 7,5 13,6 152 133 11,6 14,8 + 04 + 6,1 + 16 - 19 - 17 . 32
Osterreich 1.8 5,1 33 11 - - - + 33 - 18 - 22 - 11 — _
UdSSR 0,3 4.6 1,8 2,5 3,0 2.4 34 + 43 - 28 + 0,7 + 0,5 - 06 + 1,0
Dinemark 0,9 1,2 0,7 2,0 19 — — + 0,3 - 05 + 03 - 0,1 - 19 _
Finnland 0,7 0,7 1,0 1,3 0,8 1,8 1,7 0 + 0,3 + 0,3 - 0,5 + 10 - 0,1
Irland 0,2 — 1,3 0,8 0,9 2.4 32 - 0,2 + 1,3 - 0,5 + 0,1 + 15 + 08
Tunesien 26,3 222 12,8 13,2 21,0 20,2 232 — 4,1 - 94 + 0,4 + 7,8 - 0,8 . + 3.0
Sonstige Lander*) 2,2 1,5 3,3 0,5 6,8 5,7 2,7 -~ 0,7 + 1.8 - 28 + 6,3 - 1,1 - 30
Alle Linder 6222 626,3 6192 752,0 861,3 7673 913,1 + 41 -20,1 +132,8 +109,3 — 940 + 1458

Quelle: Statistisches Bundesamt, Monatsberichte.

*) Unter , Sonstige Linder' ist auch das Aufkommen im Verkehr mit Marokko und Zypern
eingerechnet.

4.7 Die mittlere Reiseweite im europdischen Pauschalreiseverkebr

Als MaRstab dafiir, ob sich die Masse der Pauschalflugreisenden niher liegenden oder
weiter entfernten Reisezielen zugewendet hat, dient die sogenannte mittlere Reise-
weite'S). Deren Linge (in km Luftlinienentfernung ab Diisseldorf) soll fiir die Zeit der
Sommervierteljahre 1969 — 1976 abgeschitzt werden.

Wie die unten angegebene Beziehung erkennen liRt, muf zunichst die Summe aller

15) Die mittlere Reiseweite s, wird nach folgender Beziehung ermittelt:
P1'51+P2'92+~--+Pn'5n‘

Sm

(Py+Py+...+Pp)
worin Py, P2 usw. die Anzahl der beforderten Reisenden und sy, sy usw. die Linge der betreffen-
den Verbindungen in km Luftlinienentfernung sind.

Produkte aus den Lingen der Verbindungen und aus den auf ihnen in der Zeiteinheit
beforderten Reisenden ermittelt werden; es handelt sich also um die Berechnung der
Beférderungsleistungen in Gestalt der Personenkilometer je Vierteljahr. Die amtliche
Zusteigerstatistik fiir den Pauschalreiseverkehr nennt zwar die Zusteigeranzahl fiir eine
Reihe von namentlich aufgefiihrten Verbindungen, faBt aber den Rest, dessen Aufkom-
men meist gering ist und dessen Weglingen z. T. sehr unterschiedlich sind, in einer Summe
zusammen. Fiir diesen Rest lassen sich also die Befoérderungsleistungen nicht exakt er-
mitteln. Um dennoch die GroRenordnung der mittleren Reiseweite abschitzen zu kénnen,
wurde das Aufkommen aller in der Zusteigerstatistik namentlich aufgefithrter und be-
zifferter Verbindungen im Pauschalreiseverkehr zwischen Disseldorf und den euro-
piischen sowie den benachbarten auBereuropiischen Ziellindern wihrend der Sommer-
vierteljahre 1969 und 1976 zusammengefalt. Es handelte sich um folgende 17 Ver-
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Zahlentafel 16: Anzabl der auf dem Flughafen Diisseldorf abgefertigten Pauschalflug-
reisenden auf einigen Verbindungen mit europdischen und benachbarten
aufereuropdischen Landern wibrend der Sommervierteljabre 19711977
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Anzahl der Pauschalflugreisenden in 1000

Reiseziellinder | Verbindung mit wihrend der Sommervierteljahre

Verianderungen in 1000 Reisenden gegeniiber dem Vorjahr

1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1972/1971 1973/1972 1974/1973 1975/1974 1976/1975 1977/1976
Jugoslawien Dubrovnik 239 21,1 22,1 31,5 22,5 15,8 15,0 —-28 + 1,0 + 94 - 990 - 6.7 ~08
Ruminien Konstanza 50,3 44.6 28 4 491 47 4 21,7 26,8 —-57 — 16,2 + 20,7 - 17 — 257 + 51
Sonst. Verbindungen 1,7 2.3 1,9 4.0 6,3 6,8 2,6 + 0,6 — 04 + 21 ¥ 2Y3 4 0’5 _4’2
Bulgarien Warna 17,3 16,3 144 144 266 164 149 -1, - 19 0 + 122 —-10,2 -15
Sonst. Verbindung.*) 17,2 19 4 16,2 16,6 25,2 15,2 12,2 +22 — 32 + 04 + 86 — 10’0 _ 3,0
Italien Catania 3.3 18 1,7 2.3 32 46 5.9 -15 - 01 + 06 + 09 + 14 + 1.3
Neapel 11,1 8,0 5,0 7,3 109 7,6 15,1 -31 - 30 + 23 + 36 - 33 + 7.5
Rimini 189 13,5 93 114 104 9,7 8,8 —54 - 472 + 2.1 - 06 ~ 07 — 09
Griechenland Rhodos 6,7 84 9.1 4,3 97 130 148 + 1.7 + 07 - 48 54 3.3 + 18
Portugal Faro 68 60 63 7,1 7,1 59 6,1 -08 + 03 + 08 0 - 1.2 +.0,2
Tunesien Tunis 15,3 11,5 6,8 36 1,6 — 0,1 -38 — 47 — 32 - 20 — 16 4+ 01
Dijerba 93 7.0 3.4 5,7 7,7 93 12,8 -23 - 36 + 23 + 20 + 1,6 v 35
Monastir 21 3.8 26 40 11,5 109 103 + 1,7 - 12 + 14 + 75 - 06 —06

Quelle: Statistisches Bundesamt, Monatsberichte.

*) Der groRere Teil entfillt auf die Verbindung mit Burgas, die statistisch erst ab 1974 gesondert
ausgewiesen wird.

bindungen, die wihrend der beiden Zeitriume nahezu unverindert mit rd. 70 vH am
gesamten sommerlichen Aufkommen beteiligt waren (s. Zahlentafel 19), mit

Alicante, Konstanza, Rhodos,

Athen, Las Palmas, Rimini,

Dubrovnik, London-Gatwick, S. Cruz de Tenerife,
Gerona, Malaga, Split und

Ibiza, Neapel, Warna.

Istanbul, Palma de Mallorca,

Dazu kam das zusammengefaRte Aufkommen der unten genannten 18 Verbindungen'®).

16) Es handelt sich um folgende Verbindungen mit

Madrid, Funchal, Pisa, Bastia, Heraklion und
Barcelona, Oporto, Venedig, Belgrad, Tunis.
Tarragona, Catania, Verona, Zagreb,

Faro, Genua, Rom/Ciampino, Klagenfurr,

Der Anteil aller 35 Verbindungen am gesamten Sommeraufkommen hat vom Anfang der
70er Jahre ab von rd. 88 vH auf rd. 80 vH im 3. Vierteljahr 1976 abgenommen. Der
Riickgang rithrte vor allem daher, daR eine Reihe von Verbindungen, insgesamt 8, wih-
rend der ersten Hilfte der 70er Jahre eingestellt wurde, darunter die Verbindung mit
Barcelona; deren Aufkommen kénnte in den Jahren 1972 und 1973 wahrscheinlich
durch den zunehmenden Riickstrom der Gastarbeiter stark angeschwollen sein.

Fir simtliche 35 Verbindungen wurden die Beforderungsleistungen (in Personenkilometer
je Vierteljahr) ermittelt (s. Zahlentafel 19). Aus dem Quotienten der Summe der bef6r-
derten Reisenden und der Beforderungsleistungen ergaben sich folgende mittlere Reise-
weiten:
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Zahlentafel 17: Anzabl der auf dem Flughafen Diisseldorf
abgefertigten Spanienreisenden im Pauschalflugverkebr wibrend

der Sommervierteljabre 1971 — 1977
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Anzahl der Pauschalflugreisenden in 1000 wihrend

Verbindung mit der Sommervierteljahre

1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
Palma de Mallorca 156,7 1540 1376 1892 208,3 1913 2371
Ibiza 46,8 52,7 55,1 68,5 75,9 77,7 87,9
Gerona*) — - - 48,9 533 41,2 448
Malaga 35,2 34,1 371 46,5 44 4 448 52,0
Las Palmas 22,9 24,7 236 35,6 394 40,9 64,1
Alicante 18,8 21,8 21,2 22,6 34,5 25,8 27,8
S. Cruz de Tenerife 16,9 15,3 14,3 15,7 17,3 18,4 24,5
Sevilla — 0,8 1,5 - - - -
Sonst. Verbindungen 74,6 80,4 82,3 65,9 57,4 46,1 40,4

Quelle: Statistisches Bundesamt, Monatsberichte.

*) Bis 1973 nicht gesondert ausgewiesen.
**) Es kann angenommen werden, daR die Anzahl der Pauschalreisenden im Sommer 1973 bereits
etwa 30 000 betragen hat.

Zeitraum 1969 | 1970 | 1971 | 1972 | 1973 1974 1975 1976
Personenkilometer/
Vierteljahr in Mill. 452,0 | 600,0 | 861,0 | 871,6 | 852,3 1006,0 1127,7 1011 4

Beférderte Personen/
Vierteljahr in 1000 3034 | 391,7 | 5489 554,3| 521,5| 1639,0 700,3 616,5

Mittlere Reiseweite (km) 1490 1530 1570 1600 1580 1570 1610 1640

Von 1969 ab hat die mittlere Reiseweite noch bis 1972 geringfiigig zugenommen. Das
Anwachsen ist in erster Linie auf die starke Nachfrage im Verkehr mit den mehr als
3000 km von Diisseldorf entfernten Kanarischen Inseln sowie mit Kreta (Heraklion), das
rd. 2300 km entfernt ist, zuriickzufiihren. Die Nachfrage hat sich auf diesen Verbindun-
gen zwischen 1969 und 1972/1973 mehr als verdreifacht. Auch auf den Verbindungen
mit Athen und Rhodos — ihre Entfernung von Diisseldorf aus betrigt rd. 2000 bzw.
2300 km — wurden am Ende dieses Zeitabschnitts doppelt bzw. viermal soviel Reisende
registriert als zu Anfang. Die weiterhin, wenn auch unstetige Aufkommenssteigerung
im Verkehr mit Palma de Mallorca auf das eineinhalbfache — der absolute Zuwachs war

Verinderungen in 1000 Reisenden gegeniiber dem Vorjahr

1972/1971 1973/1972 1974/1973 1975/1974 1976/1975 1977/1976
—-2,7 ~ 16,4 + 51,6 + 51,6 —-170 + 458
+59 + 24 + 134 + 74 + 18 + 10,2

-~ - + 18,9*%) + 44 —12,i + 36
-1, + 30 + 94 — 21 + 04 + 72
+ 1,8 - 11 + 120 + 38 + 15 + 232
+30 - 06 + 14 + 11,9 - 87 + 20
~-16 - 10 + 14 + 16 + 11 + 6,1
+ 0,8 + 0,7 - 1,5 — - —
+58 + 19 —164 — 85 —-11.3 - 57

annihernd doppelt so groR wie auf den beiden kanarischen Verbindungen — hat aber
einer stirkeren Zunahme der mittleren Reiseweite entgegengewirkt.

Eine eindeutige Tendenz, weiter entfernte Reiseziele aufzusuchen, IiRt sich aus der
aufgezeigten Entwicklung nicht mit Sicherheit erkennen. Demgegeniiber scheint sich
aber der Gruppenreise-Verkehr, wie zu zeigen sein wird, mehr und mehr ferner liegenden,
tberseeischen Zielen zuzuwenden.

4.8 Die Nachfrage im Gruppenreise-Verkebr

Der Gruppenreise-Verkehr hat sich neben dem Pauschalreiseverkehr, dem weitaus stirk-
sten Zweig der Flugtouristik, auf dem Flughafen Diisseldorf in den letzten Jahren krif-
tiger zu entwickeln begonnen. Seine Luftreiseziele lagen bisher in fast allen westeuro-
piischen und vor allem in iiberseeischen Lindern, so in Ostafrika, im Nahen, Mittleren
und Fernen Osten sowie auch in den USA. Sein Angebot wird in den Betriebsflugplinen
nicht als zum Gruppenreise-Verkehr gehorend gekennzeichnet. Die Condor Flugdienst
GmbH machte iiber die GroRenordnung ihres Aufkommens im Gruppenreise-Verkehr
folgende Angaben:




Zahlentafel 18:

Monatliches Aufkommen an Pauschalflugreisenden auf mebvreren teils ganzjibrig, teils nicht—ganzjdhrig
bedienten Verbindungen des Flughafens Diisseldorf mit europdischen und benachbarten aufSeveuropdischen
Liandern in den Jabven 1971 und 1975

Verbindung zwischen Anzahl d_er Reigenden §n IOOQ wihrend der Monate
Diej;selldorfgund Land Jahr Jan. Febr. Mirz April Mai  Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dez
Palma de Mallo Spanien 1971 8,8 7,0 16, 24,0 46,0 514 62,6 451 491 276 7,0 9,6
aima de res P 1975 | 13,2 151 359 339 56,5 552 691 715 67,7 438 136 178
Las Pal Spanien 1971 4,1 36 4,1 3,7 2,6 2,2 3,8 3.8 39 43 52 7,5
e P 1975 173 17,3 232 133 12,7 11.8 141 11,0 144 142 152 211
Ibiza Spanien 1971 - - 19 31 88 89 111 11,6 96 36 — 04
1975 12 21 88 92 228 212 287 244 228 81 — -
Konstanza Ruminien 1971 — — - — 49 12,8 150 18,9 5.4 — - -
1975 - - 06 1,1 6,2 150 220 197 73 -— - =
Dub il ugoslawien 1971 - — 0,8 1,8 6,4 7,4 64 8,5 5,4 — — -
ubrovmik Jug 1975 - - 15 s5 82 78 86 61 - - -
Rhodos Griechenland 1971 - — 2.1 22 22 24 20 23 1.0 - -
1975 - - 19 28 40 35 31 40 45 26 — -
w Bulgarien 1971 - - - - 23 51 77 71 37 04 — -
ame B 1975 - - - - 25 64 109 98 59 04 — -
Neapel Italien 1971 -~ - 09 24 37 29 36 24 51 12 - -
ape 1975 - - 21 27 43 34 33 38 39 16 - -
Rimini [talien 1971 - - - - 41 88 90 61 38 - - -
e 1975 - - — - 3,6 3,2 5,2 3.8 1,9 - - -
Tunis Tunesien 1971 12 15 24 34 45 47 52 49 52 27 14 08
1975 0,4 03 - 04 06 07 06 05 03 13 14
Djerba Tunesien 1971 1,5 1.8 2,8 2,5 2,6 2,5 3,0 2.4 39 2.4 1,1 1,7
1975 05 07 1,8 21 29 22 32 22 24 21
Quelle: Statistisches Bundesamt, Monatsberichte.
Zahlentafel 19:  Beforderungsleistungen in Personenkilometer je Vierteljaby auf 35 Verbindungen des Flughafens
Disseldorf im europdischen und benachbarten aufereuropdischen Pauschalflugreiseverkebr wibrend
der Sommervierteljabre 1969 — 1976
Entfernungs- Verbindung Luftlinienent- Personenkilometer in Mill. im 3. Vierteljahr
bereich (km) mit fernung (km) 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
400 — 599 London-Gatwick 495 0,1 0,1 0,1 0,4 0,8 3,8 4,1 5,1
900 — 1299 Rimini 980 13,8 12,4 18,5 13,2 9,1 11,2 10,2 95
Gerona*) 1080 (24,4)  (34,1)  (528)  (67,0) 58,9 52,8 57,6 445
Split 1117 4,5 5,5 9,0 10,0 10,3 15,2 14,5 10,0
Neapel 1290 10,1 8,9 14,2 10,4 6,5 9.4 14,1 9.8
1300 — 1599 Dubrovnik 1300 17,3 28,0 31,1 274 28,7 41,0 29,0 20,5
Palma de Mallorca 1339 1445 156,5 210,0 206,2 184,3 253,5 279,1 256,3
Ibiza 1441 25,4 46,7 67,4 75,9 79 4 98,7 1094 1120
Alicante 1550 11,6 18,8 29,1 33,8 32,9 35,0 53,5 40,0
1700 — 1899 Konstanza 1780 58,0 70,0 895 79,4 50,6 874 844 38,6
Warna 1810 27,5 33,5 31,3 29,5 26,1 26,1 48,1 29,7
Malaga 1850 246 43,7 65,1 63,1 68,6 86,0 82,1 82,9
1900 — 1999 Athen 1990 10,6 12,3 321 20,1 257 17,9 30,4 484
2000 — 2199 Istanbul 2040 1,6 2,0 2.4 9,8 32,0 12,9 19,4 11,8
2100 — 2199 Rhodos 2430 4.6 8,3 16,0 20,2 21,9 10,4 28,4 31,6
3000 — 3199 S. Cruz de Tenerife 3179 232 35,9 53,7 48,7 45,5 49,9 55,0 58,5
Las Palmas 3187 15,6 36,7 73,0 78,7 75,2 113,5 1256 130,3
Weitere 18 Verbindungen, die unter 14) namentlich
aufgefiihrt sind 34,6 46,6 74,7 77,8 65,3 81,3 82,8 71,9
Summe der Personenkilometer/Vierteljahr 4520 600,0 861,0 871,6 8253 1006,0 1127,7 10114

*) Aufkommen erst ab 1974 statistisch gesondert ausgewiesen.

Klammerwerte anhand des Sitzplatzangebots extrapoljert.
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Reisende in 1000 im
Jahr Gruppenreiseverkehr Pauschalreiseverkehr
1973 49,8 1465,3
1974 90,5 1622,6
1975 1157 1853,3

Der hier bezifferte Gruppenreise-Verkehr schlieft den sogenannten Sonderverkehr mit
ein, so Flige fir Presse, Sport- und Orchesterveranstaltungen, fiir den Austausch von
Kreuzfahrtpassagieren, fiir Selbstbenutzer u.a.m. Aufgrund der Angaben von Condor
Flugdienst 148t sich ihr Anteil am Sonderverkehr auf etwa 1 vH schitzen; er war also
vernachlidssigbar gering. Damit hat sich der Anteil des Gruppenreise-Verkehrs fir 1975
auf etwa 6 vH des Aufkommens im Pauschalreiseverkehr belaufen.

Ferner liegen folgende Angaben iiber GroRenordnung und Anteil des Aufkommens im
Gruppenreise-Verkehr auf dem Flughafen Diisseldorf vor:

Anzahl der Reisenden in 1000 im Anteil des Gruppen-
Pauschalreise- Gruppenreise- gesamten reise-Verkehrs am
Jahr Verkehr Verkehr Flugtourismus Flugtourismus (vH)
1969 760,1 60,6 820,7 16,1
1970 10332 821 1115,3 19,3
1971 1498,9 1291 1628,0 19,6
1972 1666,8 1242 17910 23,6
1973 1583,8%) 308,0%*) 1891.,8 16,2
1974 1665,1 326,3 1991 4 16,4
1975 1980,2 348,1 2328,3 15,0

Quelle: Statistisches Bundesamt.

*) Ab1.1.1973 ohne Gastarbeiterverkehr.
**) Ab 1.1.1973 einschl. Gastarbeiterverkehr.

Der Gruppenreise-Verkehr in Diisseldorf ist also am gesamten europiischen Flugtourismus
im Mittel nur erst mit kaum mehr als einem Sechstel beteiligt. Angesichts seiner niedri-
geren Passagepreise und der verstirkten Werbung fiir ABC-Fliige in der Tagespresse diirfte
der Gruppenreise-Verkehr seinen Anteil bald weiter vergréern. Als Anzeichen in dieser
Richtung kann die inzwischen erfolgte Aufnahme solcher Flige von Diisseldorf aus
nach New York und Los Angeles durch die Condor Flugdienst GmbH und seit 1977
auch die LTU gedeutet werden. Die erstere setzt auf diesen Kursen, die 1977 2mal in der
Woche betrieben wurden, das Muster Boeing B 707 mit 180 Sitzplitzen ein, die LTU ihre
kirzlich beschaffte 3. und 4. Lockheed L 1011 ,,TriStar* mit 230 Sitzplitzen.
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4.9 Der Anteil Disseldorfs am Passageaufkommen im europdischen Flugtourismus
in der Bundesrepublik Deutschland

Im Pauschalreise- und im Gruppenreise-Verkehr wurden auf dem Flughafen Diisseldorf
und auf allen iibrigen Flughifen der Bundesrepublik zwischen 1969 und 1975 folgende
Mengen an Flugtouristen abgefertigt:

Anzahl der Flugtouristen in 1000 Anteil Diisseldorfs
“Jahr auf den 10 Flughifen in Diisseldorf (VH)
1969 32948 820,7 249
1970 46732 1155.3 247
1971 6250,3 1628,0 26,0
1972 6921,7 1791,0 25:9
1973 7066,2 1891,8 26,8
1974 7204,6 1991 4 27,7
1975 8120,9 2328,3 28,7

Quelle: Statistisches Bundesamt, Jahresberichte.

Der Flughafen Diisseldorf ist demgemiR mit rd. einem Viertel am Gesamtabfertigungs-
ergebnis aller 10 Flughifen der Bundesrepublik beteiligt. Sein Anteil zeigt deutlich

steigende Tendenz, bestitigt also aufs neue die fithrende Stellung Diisseldorfs in der west-
deutschen Flugtouristik,

5. Zusammenfassende Beurteilung der flugtouristischen Nachfrage
auf dem Flughafen Disseldorf

Die Nachfrage nach Flugtouristikpassagen, vor allem nach solchen im Pauschalreise-
verkehr, hat auf dem Flughafen Diisseldorf in den 7 Jahren zwischen 1969 und 1976 in
auRerordentlichem Umfang zugenommen. Sie hat im Jahre 1975 mit beinahe 2 Mill. Flug-
touristen einen bisherigen Hochststand erreicht.

5.1 Bisheriger Entwicklungsverlauf

Die Entwicklung im Pauschalreiseverkehr hat sich in 3 Phasen vollzogen:

L. in einem schon 1968 begonnenen, immer steiler werdenden Aufschwung bis zum Jahre
1972,

2. in einem von da ab einsetzenden allmihlichen Nachlassen der Nachfrage, ausgelsst

durch die um diese Zeit fithlbarer werdende, alle europiischen Industrielinder erfas-
sende wirtschaftliche Rezession, und

3. in der anschlieBenden und bis heute anhaltenden Stagnation, die teils durch Schwan-
kungen der Nachfrage, teils durch Riickginge gekennzeichnet ist.
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Die Reiseveranstalter haben auf diese Entwicklung mit einer stirkeren Riicknahme ihres
Angebots geantwortet'”). Die GroRe des sommerlichen Angebots fiir 1977 deutet darauf
hin, daf mit einem Andauern der Stagnation gerechnet wird.

5.2 Die Nachfrage, geordnet nach Ziellindern und Verbindungen

Hauptnachfragegebiete im Pauschalreiseverkehr sind die Mittelmeerlinder geblieben.
Unter diesen hat S pa nien seine dominierende Stellung, die es schon seit Jahren im
Verkehr mit Diisseldorf einnimmt, weiterhin behauptet. Vor allem sind es 4 Verbindun-
gen, mit Mallorca und Ibiza einerseits und mit den beiden Kanarischen Inseln Gran
Canaria und Teneriffa andererseits, die alljihrlich die meisten Besucher anziehen. Sie
haben mehr als die Hilfte (1969) bzw. mehr als 3/5 (1973 — 1975) des gesamten sommer-
lichen Spanienaufkommens bestritten. Fiir ihre Beliebtheit spricht auch, daR sich die
seit der Konjunkturwende eingetretene Stagnation der Nachfrage auf diese Verbindungen
zwar ebenfalls ausgewirkt hat, aber am wenigsten spiirbar gewesen ist.

Dagegen haben alle anderen Mittelmeeranlieger ausnahmslos stirkere Nachfrageeinbuen
hinnehmen miissen. Selbst Jugoslawien und Italien, beide langjihrig bevor-
zugte Reiseziellinder, scheinen das eine weniger, das andere etwas mehr von ihrer bisheri-
gen Anziehungskraft auf Pauschalflugreisende verloren zu haben. Ahnliches trifft auch
auf T unesien zu, das eine Zeitlang stark in Mode gekommen war; allerdings hat
es die riickliufige Entwicklung durch eigenes Verschulden bewirkt.In Griechenland
scheint der Aufschwung der beiden Jahre 1975 und 1976 wieder zum Stillstand gekom-
men zu sein.

Die beiden Schwarzmeerlinder Bulgarien und R uminien muften ebenfalls
Nachfrageriickginge hinnehmen. Wihrend das erstere zwar unter manchem Auf und Ab
seine NachfragehShe bisher einigermafen hat halten kénnen, war aber bei den rumini-
schen Reisezielen, wiederum nicht ohne eigene Schuld, ein langsamer, aber anscheinend
unaufhaltbarer Nachfrageschwund zu verzeichnen.

5.3 Neue Reiseziele?

Die Reiseveranstalter bemiihen sich, immer mehr Reiseziele im europiischen und benach-
barten auBereuropiischen Raum zu erschlieBen. Neue Erholungs- und Urlaubszentren
in den Randgebieten sind im Entstehen, z.B. auf der griechischen Halbinsel Chalkidike
oder im siidlichen Kleinasien an der Bucht von Antalya.

Haben solche Griindungen in heutiger Zeit begriindete Aussicht, nennenswerte Mengen
von Pauschalflugreisenden aus dem Diisseldorfer Einzugsraum an sich zu ziehen? Kénnen
sie sich in der Rangliste der Beliebtheit einen guten Platz sichern?

Um bei den beiden eben genannten Beispielen zu bleiben: beide Zielgebiete sind von
Diisseldorf aus mehr als 1750 km bzw. mehr als 2000 km in der Lufthnie entfernt. Thre

17) Dem Vernehmen nach sollen die Reiseveranstalter den Luftfahrtunternehmen der Bundesrepublik
Deutschland im Sommer 1976 Sitzplitze im Wert von um DM 100 Mill. zuriickgegeben haben, da
die Anzahl der Buchungen den Erwartungen nicht entsprochen habe. Aus diesem Grund habe
z.T. das Angebot im Spanienverkehr, vorwiegend bei den spanischen Gesellschaften, erheblich
gekiirzt werden miissen.
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Verbindungen fallen also in den Mittel- bzw. schon in den Fernstreckenbereich. Infolge-
dessen begrenzt bereits die Hohe der Befdrderungssitze — aber auch der Kosten fir
Unterkunft und Verpflegung — den Interessentenkreis nicht unerheblich.

Ein gleiches wird auch fiir weitere noch nicht verwirklichte oder in Vorbereitung befind-
liche Vorhaben gleicher Art im Nahen Osten gelten. Auch ihr Besuch wiirde in
Anbetracht der erheblich mehr als 2000 km betragenden Entfernung von Diisseldorf aus
wiederum nur den Angehdrigen einer begrenzteren Schicht hherer Einkommen vorbe-
halten bleiben; solche Ziele wiirden daher mit einer bestenfalls nur miRigen Nachfrage
aus dem Diisseldorfer Einzugsraum rechnen kénnen.

Angesichts dieser Situation werden grundlegende Verinderungen in der Rangfolge der

Beliebtheit unter den z. Z. angeflogenen Luftreisezielen bis auf weiteres wohl kaum zu er-
warten sein.

6. Der Anteil westdeutscher Luftfahrtunternehmen am Flugtourismus
der Bundesrepublik Deutschland

Alle 5 flugteuristischen Luftfahrigesellschaften der Bundesrepublik sind auf dem Flug-
hafen Diisseldorf vertreten. Wie fiir Disseldorf, so fehlen auch fiir die anderen 9 west-
deutschen Flughifen Angaben dariiber, in welchem Umfang die deutschen Unternehmen
an den Abfertigungsergebnissen der einzelnen Flughifen beteiligt sind. Aus einer Gegen-
iberstellung der Abfertigungsergebnisse der 10 Flughifen und der beteiligten 5 Luftfahrt-
unternehmen lassen sich aber SchluRfolgerungen auf die GroRenordnung des westdeut-
schen Unternehmensanteils ziehen.

Anzahl der abgefertigten bzw.
befdrderten Flugtouristen Anteil der
Jahr auf den 10 Flughifen*) durch die 5 deutschen deutschen
Unternehmen**) Unternehmen

in Mill. (vH)
1970 4,67 2,00 42.8
1971 6,25 2,59 414
1972 6,92 3,22 46,5
1973 7,07 363 51,3
1974 7,20 3,94 54,6
1975 812 4,28 52,8

Quelle:  *) Statistisches Bundesamt.
**) Firmenangaben.

Zwar hat seit 1969 noch die eine oder andere, meist kleinere Luftfahrtgesellschaft ihren
Betrieb eingestellt, so Air Commerz, Atlantis Fluggesellschaft, Aviaction, Panair und
Paninternational. Aber nur die zweitgenannte Gesellschaft hat eine gewisse Rolle im Pau-
schalreise-, im Gastarbeiterverkehr mit Istanbul und im Gruppenreise-Verkehr mit den
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USA gespielt. Wie stark die Beférderungsergebnisse dieser Unternehmen am Gesamt-
aufkommen beteiligt waren, liRt sich im einzelnen nicht mehr zuverlissig genug fest-
stellen.

Die oben genannten Ziffern fiir die 5 westdeutschen Unternehmen stellen also Mindest—
werte dar. Trotzdem sind die Anteile von anfangs 2/5 innerhalb des Sechsjahreszeitraums
inzwischen auf mehr als die Hilfte der Gesamtabfertigungsergebnisse gestiegen. Dieses
Resultat wurde erreicht, obwohl sich z.B. die spanischen Gesellschaften auf den auf-
kommenstrichtigsten Verbindungen mit ihrem Lande seit 1973 eine stirkere Beteiligung
gesichert hatten.

Angesichts des erheblichen Kapitalexports, den die Bundesrepublik Deutschland d;n
europiischen Reiseziellindern zugute kommen liRt'®), erscheint es nicht unbillig, dag die
westdeutschen Luftfahrtunternehmen mit rd. der Hilfte des flugtouristischen Aufkom-
mens am Gesamtergebnis teilhaben.

18) Nach Meldungen der Tagespresse soll sich die Hohe des Kapitalexports, der iiber den deuts'c}.xcn
grenziiberschreitenden Tourismus im Jahr 1975 ins Ausland gegangen ist, auf etwa 22 1/2 Milliar-
den belaufen haben.

Wird fortgesetzt!
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