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Personale und regionale Inzidenzwirkungen des Benzinbleigesetzes*)

VON DR. RER. POL. KLAUS ZIMMERMANN, BERLIN

Nach dem Umweltgutachten 1974 des Sachverstindigenrats fir Umweltfragen (SRU)
sind Kosten politischer Mafnahmen im volkswirtschaftlichen Sinn in Anlehnung an das
Konzept der Opportunititskosten durch Zielverzichte bei der Erreichung anderer volks-
wirtschaftlicher Ziele zu beschreiben'?; dies bedeutet, daR selbst dann, wenn die umwelt-
qualititsbezogene, technisch-naturwissenschaftliche Kontrolle eines spezifischen Umwelt-
schutzgesetzes eine betrichtliche Verbesserung der Umweltsituation konstatiert, generelle
Aussagen iber den Gesamterfolg nur gewonnen werden konnen, wenn gleichzeitig die
Zielverzichte bei anderen, nicht umweltschutzspezifischen volkswirtschaftlichen Zielen
einbezogen werden. Als solche gesamtwirtschaftliche oder gesellschaftliche Ziele, die mit
dem Umweltschutz in Konflikt geraten kénnen, diskutierte der SRU im einzelnen die
dkonomischen Ziele des § 1 Stabilitits- und Wachstumsgesetz (StabG), aus denen in
dieser Untersuchung besonders das Verteilungsziel herausgegriffen wird. Dies liegt haupt-
sichlich darin begriindet, daf die Regelungen des Benzinbleigesetzes, die im. folgenden
im Gesamtzusammenhang der gesetzgeberischen Titigkeit zur Reduzierung von Auto-
mobilemissionen kurz skizziert wérden sollen, relativ marginalen Charakter besitzen be-
zogen auf Niveauziele wie Beschiftigung und Wachstum, dag aber strukturell auch durch
inkrementale Verinderungen Prozesse induziert werden konnen, die sich beispielsweise
in merklichen relativen Verschiebungen der Stellung einzelner Gruppen zueinander inner-
halb der Einkommensverteilung — sowohl in personaler wie in regionaler Hinsicht —
iuBern kdnnen.

Anschrift des Verfassers:

Dr. rer. pol. Klaus Zimmermann

Internationales Institut fiir Umwelt und Gesellschaft
Blissestraie 2

1000 Berlin 31

*)  Fiir wertvolle Hinweise sei besonders Frau Heilwig Rieke und Herrn Gerbard Gdéseke vom Deut-
schen Institut fiir Wirtschaftsforschung, Berlin, sowie Herrn Meinolf Dierkes, Internationales
Institut fiir Umwelt und Gesellschaft, und Herrn Jirgen Schiirmann, Energiewirtschaftliches
Institut, Universitdt zu Koéln, gedankt,

1) Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen, Umweltgutachten 1974, Stuttgart/Mainz 1974,
Tz. 600 ff., insbes. Tz. 613 ff., S. 166 ff.
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I. Das Benzinbleigesetz im Kontext einer Reduktionspolitik
von Automobilemissionen

Als Hauptelement der Luftverschmutzung steht die Abgasemission und dabei wieder der
Ottomotor?) als Verursacher im Vordergrund, wobei sich die Grenzwerte der Bundes-
republik Deutschland auf die Dauer an den im internationalen Vergleich niedrigsten
Standardwerten orientieren sollen®). Im Bereich der Regelung von Automobilemis-
sionen besteht schon ein in Ansitzen richtungsweisendes System von Vorschriften.

— Beziiglich der Kohlenmonoxid- und Kohlenwasserstoffemissionen besitzt die Bundesrepublik
seit 1972 gemiR StraRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO0), Anlage XIV, ein wirksames, inner-
halb der EG abgestimmtes Instrument der Emissionskontrolle im Rahmen des Priifungsverfahrens
zur Erteilung einer allgemeinen Betriebserlaubnis. Diese Anlage XIV in der Fassung vom 14, 7.
1972 (,,Harmonisierte MaRRnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Abgase von Kraft-
fahrzeuge-Motoren mit Fremdziindung'‘) entspricht der vom Rat der Europiischen Gemeinschaft
erlassenen Richtlinie vom 20. 3. 1970%), Sie enthilt Vorschriften und Grenzwerte fiir die Typ-
priifung von Serienfahrzeugen zur Begrenzung der Kohlenmonoxid- und Kohlenwasserstoffemis-
sionen bei Durchfahren eines Normalzyklus sowie zur Begrenzung des Kohlenmonoxidauswurfs
im Leerlauf und der Gesamtemission aus dem Kurbelgehiuse. Es wird damit gerechnet, daR diese
Regelungen zu einer Reduktion des Kohlenmonoxid- und Kohlenwasserstoffgehalts im Abgas
neuzugelassener Automobile um ca. 35 % fiihren, was sich um so stirker .auf das allgemeine Emis-
sionsniveau auswirkt, je grofer der Anteil der neueren Wagentypen am gesamten Automobilbestand
wird, Dariiber hinaus hat die Bundesrepublik Deutschland nach § 29 StVZO ein Instrument, das
neben der Priifung der allgemeinen Verkehrssicherheit auch fiir die Masse der in Gebrauch befind-
lichen Kraftfahrzeuge zur Uberwachung des Emissionsverhaltens herangezogen wird5/.

— Eine weitere, signifikant die Gesundheit beeintrichtigende Abgaskomponente- des Ottomotors,
die von den aus Bleiverbindungen bestehenden Antiklopfmitteln im Motorkraftstoff herriihrt,
fiihrt in unmittelbarer Nihe von stark befahrenen Autostraen und in Stadtkernen zu iberhéhten
Immissionen von Bleiverbindungen. Da die Bleikomponenten zudem im Abgas als hochwirksame
Katalysatorgifte fungieren, die die Standzeit der bisher bekannten Katalysatoren herabsetzen,
war insbesondere im Hinblick auf die mittelfristig voraussichtlich notwendige Einfilhrung von
Katalysatoren fiir Fahrzeuge im Bereich der EG die Frage der Verbleiung von Motorbenzinen zu

16sen. Als erster Schritt in Richtung einer umfassenden Emissionsregelung fiir samtliche Schad--

stoffkomponenten im Autoabgas war somit die Verabschiedung und Durchfiihrung des Benzin-
bleigesetzes (BzBIG)6) eine vordringliche, umweltpolitische Aufgabe.

In der hier gebotenen Kiirze legt das Gesetz fest, daR vom 1. 1. 1972 nur noch Ottokraftstoffe
mit einem maximalen Bleigehalt von 0,4 g/l hergestellt oder eingefiihrt werden diirfen (1. Stufe),
ein Wert, der vom 1. 1. 1976 auf 0,15 g/l gesenkt wurde (2. Stufe) (§ 2 BzBIG). Im Falle von Ver-
sorgungsschwierigkeiten konnen Ausnahmegenehmigungen (§ 3 BzBIG) erteilt werden, die fiir die
2. Stufe des Benzinbleigesetzes aber maximal bis zum 31. 12, 1977 ausgesprochen werden kdnnen,
Zum Ausgleich von Wettbewerbsvorteilen bei Ausnahmebewilligungen, insbesondere in der 2. Stufe,

2) Die Abgase von Dieselmotoren spielen gegeniiber den Emissionen aus Ottomotoren wegen ihrer
geringen Quantitit und Schadenswirksamkeit sowie wegen des Fehlens von Blei eine unter-
geordnete Rolle. A

3) Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (SRU), Auto und Umwelt, Gutachten vom
September 1973, Stuttgart/Mainz 1973, S. 52 ff.

4) Richtlinie des Rates der Europiischen Gemeinschaft v. 20, 3. 1970 zur Angleichung der Rechts-
vorschriften der Mitgliedstaaten iiber MaBnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch
Abgase von Kraftfahrzeugmortoren- mit Fremdziindung (70/220/EWG), Amtsblatt der EG
Nr. L 76/1.

5) Nach: Auto und Umwelt, 2.2.0., Tz. 143, S. 47 ff.

6) Gesetz zur Verminderung von Luftverunreinigungen durch Bleiverbindungen in Ottokraftstoffen
fiir Kraftfahrzeugmotore vom 6. 8. 1971, BGBI.1, S. 1234.
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.rel}?ebsgwo.hl bei S"uper- als auch bei Normalbenzin keineswegs, wie zumindest, theore-
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teilweise auf die Verbraucher iiberwilzt werden. Hier ist, um MiRverstindnissen vorzu-
beugen, aber eindeutig festzuhalten, daR es absolut hypothetisch ist oder sein wird, eine
potentielle Preiserh6hung der Benzine nun auf den Versuch der Firmen, die Inzidenz
der Kosten des Benzinbleigesetzes endgiiltig abzuwilzen, zuriickzufithren, denn selbst
dann, wenn man unterstellt, daR dié Produzenten jede Moglichkeit der Preiserh6hung
ausnutzen werden, ist es undenkbar, solche Preisdifferentiale materiell als Kostenbe-
lastungen speziell von Umweltschutzgesetzen wie des Benzinbleigesetzes zu identifi-
zieren. Dementsprechend ist auch die nun im folgenden zu diskutierende Problematik
der gesamtwirtschaftlichen Zielverzichte eine sehr hypothetische Diskussion, die zuge-
gebenermafen an einem gewissen Mangel an Realititsnihe leiden muf. Es kommt hinzu,
daR selbst bei einer Uberwilzung dieser Kosten des Benzinbleigesetzes aufgrund der

Marginalitit des Auswirkungskomplexes kaum signifikante Effekte auf Niveauziele, wie

Wachstum, Vollbeschiftigung etc., zu realisieren sind®) — allein auf die Strukturgréfen

wie die personale oder regionale Einkommensverteilung als sensiblere Aggregate kénnten

beachtenswerte Effekte ausgeiibt werden; die folgenden Aussagen sollen aber der Voll-
stindigkeit halber diesen relativ rigideren Zielkomplexen mit Niveaucharakter gewid-
met sein.

— Analysiert man die Auswirkung auf das Beschiftigungsziel, so ist ein Zielverzicht relevanten Aus-
maBles von der Durchfiihrung des Benzinbleigesetzes aufgrund der hohen Kapitalintensitit der
Produktion nicht zu erwarten gewesen, unabhingig davon, ob die Kosten temporir oder endgiiltig
von den Produzenten oder den Verbrauchern getragen werden.

— Bezogen auf das Wachstumsziel kénnte eine merkliche Erhhung der Benzinpreise bei unterstellter
Kopplung der Energiepreise und des mittelfristigen Wachstumspotentials zu Wachstumswirkungen
nach unten fihren, doch sind die Kosten des Benzinbleigesetzes insgesamt wohl unterhalb der
Schwelle, wo signifikante Reaktionen im Niveau des Wachstumsprozesses erfolgen kénnten. Im
aktuellen Fall, daR die Produzenten nimlich temporir die Kosten des Benzinbleigesetzes zu tragen

haben, ergeben sich ebenfalls keine Wachstumsverluste, weil eine zusitzliche Investition in Raffi-
neriekapazititen aus Griinden der Benzinschwemme am Markt sowieso unsinnig wire.

— Das Ziel der Preisniveaustabilitit wird bei einer derart geringen Belastung in bezug auf eine Niveau-
grofe kaum negativ beriihrt; eine Auswirkung auf AuRenhandelsziele ist in Anbetracht der mul-
tinationalen Unternehmen auf der Anbieterseite und der damit gegebenen Flexibilitit sowie
wiederum dem marginalen Charakter der Belastung weitgehend zu vernachlissigen,

— Bezogen auf das Wettbewerbsziel diirften aufgrund des isolierten Vorgehens der Bundesrepublik
Deutschland in der Frage der Entbleiungspolitik langfristige Konsequenzen auf die Wettbewerbs-
intensitit nicht auszuschlieRen sein, denn die Abschottung des nationalen Marktes verstirkt die
Marktposition der hier voll integrierten Gesellschaften?).

Die Analyse der gesamtwirtschaftlichen Wirkungen zeigt also eine relativ geringe Aus-
wirkungsstirke auf die volkswirtschaftlichen Oberziele mit Niveaucharakter, allein das
(ordnungspolitische) Wettbewerbsziel scheint einige Zielverluste zu realisieren zu haben,
die aber unter dynamischen Aspekten nicht unterschitzt werden sollten.

8) Vgl. etwa die Auswirkungsanalyse amerikanischer MaRnahmen in: Betriebswirtschaftliche Kosten
von Umweltschutzmafnahmen und ihre gesamtwirtschaftliche Auswirkung, Beitrige zur Umwelt-
gestaltung, A 8, Berlin 1972 S, 48 ff,

9) Im einzelnen dazu: Monig, W., Schmitt, D., Schneider, H. K., Schiirmann, J., Konzentration und
Wettbewerb in der Energiewirtschaft, Aktuelle Fragen der Energiewirtschaft, Bd. 10, Miinchen
1977,S. 793 ff.
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[II. Verteilungswirkungen des Benzinbleigesetzes im Uberblick

Trotz de§ weitgehend hypothetischen Charakters dieser Frage ist eine solche Erérterun

aber zweifellos dann berechtigt, wenn der Fall des Benzinbleigesetzes als exem larische%
Fall fiir die vielfach unterstellte Verbrauchsteuerwirkung von Umweltgesetzcnpbctrach-
tet ) und insoweit von den realen Gegebenheiten abstrahierend untersucht wird welche
re4g10nalen und personalen Inzidenzwirkungen sich einstellen werden oder wiird;:n falls
dl.C Kos.ten des Benzinbleigesetzes in voller Hohe weitergewilzt wiirden. Wenn die w;itcre
Diskussion unter diesen einschrinkenden Bedingungen betrachtet wird, so liegt die

c?we;:lkmdaIMgkmt dieser Vorgehensweise vom theoretischen Erkenntnisinteresse her auf
er Hand.

Leider gestaltet sich eine solche Untersuchung nun keineswegs so einfach, wie von den
theoretischen Anforderungen an die Datenbasis zu vermuten wire — :
lisierte Kilometerleistungen nach Einkommensgruppen und die Verteilung mittlerer
Yerbragchswerte auf die Halter in den verschiedenen Einkommensgruppen sind nun
einmal in der amtlichen und nichtamtlichen Statistik nicht vorhanden oder konnten nur
durch Sonderauswertungen generiert werden. Daraus folgt, daB empirische Ergebnisse
zu den Vgrteilungswirkungen des Benzinbleigesetzes den gleichen hypothetischen Charak-
ter aufweisen miissen wie die gedankliche Konstruktion der Inzidenz dieser speziellen

Umweltschutzkosten iiberhaupt, und dies begrenzt natiirlicherweise den Wert der fol-
genden Aussagen,

Daten wie regiona-

Festzuhalten ist der Klarheit wegen aber noch einmal, da die Wirkung des Benzinblei-
gesetzes auf die Verteilung nur marginal zu sehen ist. Es ist aber letztlich keine Frage
Fia[& auch marginale Verinderungen in riumlichen Entwicklungsprozessen eincrse;gts,
in personalen Verteilungsvariationen andererseits kumulativ eine groRe Rolle spielen’
konm?n, denn es sind gerade diese marginalen Verinderungen, die sich zu vifulenten
Verteilungsverschlechterungen zwischen Gruppen bzw. Riumen aufschaukeln kénnen. im
Verlaufe des Prozesses aber auch von den Betroffenen kaum erkannt werden geschwéi e
denn, politisch bekimpft werden'!?. Da der EinfluR des Benzinbleigesetzes a’uf die Pre;gs-
sEellung. der Kraftstoffe weitgehend einheitlich auf eine uniforme Belastung hinaus-
Eauft, Slnq die Inzidenzwirkungen #hnlich einer Erhéhung der Mineralﬁlsteugr zu er-
Ortern. Dl‘C Diskussion iiber die entsprechenden Effekte kann daher weithin im Kontext
dieses Inzidenztyps analysiert werden, wobei angekniipft werden kann an die Mineralél-
steuererhdhung des Jahres 1973 und die zu diesem Zeitpunkt gefithrten Diskussionen

—_—

10) Vgl. Der Rat von Sachverstindi fii i
1574 Ty g0 aen, indigen fiir Umweltfragen, Umweltgutachten 1974, Stuttgart/Mainz

11) lVgl. dazu d'ie"Ana]yse_ dieser 'Zusammenhéingc bei Zimmermann, K., Umweltpolitik und Vertei-
ung — sozlookonomlsche Hintergriinde einer , modernen** Verteilungsfrage — in: Hamburger
Jahrbuch fiir Wirtschafts- und Gesellschaftspolitik, Jg.22(1977),S. 93 ff.
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iber die jeweiligen vermuteten Auswirkungen, die allerdings im Nachhinein §ov&;t231)t be-
kannt fiir die Bundesrepublik Deutschland nicht empirisch untersucht worden sind™*’.

IV. Personale Inzidenzhypothesen im Aggregat

Wie schon angesprochen, ist es insbesondere die Datensituati.on., die hypoth‘etlschf? Ubler-
legungen in der zuvor zkizzierten Richtung erschwert — es existieren v&feder im regionalen
noch im personalen Bezug ausreichende Datengrundlagen fiir In;ldenz'uberlegur?‘gen,
wenn man von einigen Sonderauswertungen, die dazu noch auf relgtlv unsnlcheren FiiRen
stehen, absieht. Deshalb muR es sinnvoll erscheinen, zunichst dn? verfiigbaren Daten
vorzustellen und zu interpretieren, die den weiteren Rahmen qer InZI'denz‘der Kosten des
Benzinbleigesetzes beschreiben, aber noch nicht zentra.l auf die zu dlSkthlCl:Cnden Frage-
stellungen zugeschnitten sind. Der Ansatzpunkt zu einer Analyse des weiteren D‘atenl-
feldes liegt dabei in einer Erorterung der Ausgaben der privaten Haushalte fir die einzel-
nen Verwendungsbereiche, speziell dabei der Ausgabep fiir den \/.'eryveng}gn)gsbfrel_ch
,,Waren und Dienstleistungen fiir Verkehrszwecke, Nachrichtenibermittlung*™*’. Fiir d'lc-
S,en Fall kann auf eine Studie des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsfqrschung,.Berlm,
zuriickgegriffen werden, wo die Verwendungsbereiche in Bezl'1g auf Kriterien wie SFel-
lung im Erwerbsleben, Haushaltstypen und Haushaltsnettoeinkommen kreuztabelliert
wurden’®).

Analysiert man diese Daten niher, so zeigt sich der stark steigende Anteil fiir Verkehrs-
und Nachrichtenzwecke am Haushaltsnettoeinkommen doch als bemerkenvaert und ist
im wesentlichen auf die ansteigende Ausstattung der privaten Haushalte mit Automq—
bilen zuriickzufilhren. Wihrend im Jahre 1955 nur jeder 20. Haushalt ein 'Automobll
besaf}, liegt der entsprechende Wert im Jahre 1970 schon besser als 10. Bei Filesen Daten
sollte allerdings nicht iibersehen werden, daR Verk'ehrsausgabe‘n eben _mcht nur aliS
Ausgaben fiir Automobile bestehen, sondern daR ein t.)etréichthcher Teil — ca. 25%
dieser Ausgaben — fiir 6ffentlichen Verkehr aufgewandt wird.

12) Im amerikanischen Raum existieren zwischenzeitlich etliche Unt;frsuchungen. zum Auswnrkur}gs-
komplex der Mineraldlsteuer auf die personale Einkommensverteilung. Dab.el sind dle"Ergebmsse
beziiglich der Regressivititsthese sehr ‘polarisiert — stellvertret;nd fiir dl? Unterstiitzung der
Regressivititsthese seien die Untersuchungen von Burch (Burch jr., P. H., Highway Revenue. anfi
Expenditure Policy in the United States, New Brunswick.l_972 oder Stucker, J. P., The DlStl:l-
butional Implications of 2 Tax on Gasoline, in: Policy S.c1encgs, 1977, S.171 ff.) genannt; die
Gegenposition — die Proportionalititsthese — wird beisplelswe1§e vertreten von Verleger, P. K
Sheeban, D.P., A. Study of the Quarterly Demand for Gasoline and Impacts of A]ternat'lve
Gasoline Taxes, prepared on behalf of Data Resource§, Inc., for the Environmental Protection
Agency and the Council on Environmental Quality, Lexington/Mass. 1973. ] )

13) Der Verwendungsbereich ,Waren und Dienstleistungen fiir Verkehrszwecke, Nax‘:hnchtenubez
mittlung*’ umfaRt Ausgaben fiir: Kraftfahrzeuge und Fahrrider, Kraf?stoffe, sonstlge.Waren”un
Dienstleistungen fiir eigene Kraftfahrzeuge u.i., fremde Verkehrsleistungen, Nachrichteniiber-

ittlungen. )

14) E;teke,gG., Bedau, K.-D., EDV-Programmierung H. Klatt, Einkommens- lfnd \./erbrauchsschl.ch-
tung fiir die groReren Verwendungsbereiche des privaten Verbrauchs und die privaten Ersparnisse
in der Bundesrepublik Deutschland 1955—1970, Gutachten im Auftrag Fles Bundesministeriums
fiir Wirtschaft, Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW), Berlin 1976, S. 25 ff. bzw.
S.75.
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Von allen Einzelbereichen des privaten Verbrauchs ist nach den Ergebnissen des DIW

- die Einkommenselastizitit bei den Ausgaben fiir Verkehrs- und Nachrichtenzwecke

relativ am héchsten, d.h., mit zunehmenden Einkommen steigt der Anteil der Aus-
gaben fiir diese Zwecke am Haushaltsnettoeinkommen iberproportional. Impliziert ist
dabei, daR solche Haushalte, die ein Kraftfahrzeug nutzen, fiir Verkehrsleistungen be-
trichtlich mehr ausgeben als Haushalte ohne Automobil — so gab es bei den sehr hohen
Einkommen im Jahre 1970 kaum noch Haushalte, die kein Automobil besaRen. Es ist
offensichtlich, dag die Ausgaben je nach GréRe und Marke sowie spezifischem Verbrauch
der benutzten Automobile stark differieren. SchlieRt man die Uberlegung ein, daR mit
zunehmenden Einkommen die ansteigende Hiufigkeit von Urlaubsreisen zu entsprechen-
den Kosten fiihrt, so erklirt sich, daR sich in absoluten Werten die Unterschiede in den
Ausgaben zwischen den Klassen der Haushaltsnettoeinkommen verdoppeln oder ver-
dreifachen konnen, wenn auch sicherlich in den héheren Einkommensgruppen viele
Personen und Haushalte erscheinen, die nur geringere Urlaubshiufigkeiten zeigen wie
Selbstindigenhaushalte oder andere Verkehrsmittel als das Auto wihlen.

Die Verkehrsausgaben besitzen dariiber hinaus eine Besonderheit, die sie von den anderen
Verwendungsbereichen signifikant unterscheiden, indem weder dic an Personenzahl klein-
sten, noch die gréften Haushalte schichtenspezifisch die héchsten Betrige fiir diese
Zwecke aufwenden, sondern daR es gerade die mittleren HaushaltsgréRen mit drei Per-
sonen sind, die schwergewichtig fiir diese Verwendungsbereiche Ausgaben titigen, Als
Begriindung fiir diesen Sachverhalt kann angenommen werden, daR kinderreiche Fami-
lien eben seltener iiber ein Automobil verfiigen als kleinere oder gar kinderlose Familien
und von daher auch immobiler sind als diese anderen Gruppen.

Nun sagen diese Zahlen und Tendenzen des Datenumfeldes nicht allzu viel iiber die
Verteilung der Kosten des Benzinbleigesetzes aus. Nimmt man aber die zuvor diskutier-
ten Ausgaben in diesem Verwendungsbereich als Indikator der Nutzung von Verkehrs-
leistungen — und der vermeintlichen Inzidenz der Kosten dieser Nutzung —, dann er-
scheint zumindest die These der Regressivitit der Kostenverteilung als fragwiirdig, denn
durchweg finden' sich iiber die 20-Jahres-Periode nach dem 2. Weltkrieg hohe Elastizi-
titen des Einkommens in Bezug auf diese Verwendungsbereiche. Damit ist zwar zunichst
einmal nicht bewiesen, daR sich auch die Kosten des Benzinbleigesetzes zumindest nicht
regressiv verteilen — dies wiirde eine bessere Datengrundlage erfordern — jedoch besteht
zumindest die Vermutung, daR die Verbrauchsteuerwirkungsthese von Umweltschutz-
kosten auf keinen Fall kritiklos {ibernommen werden darf.

V. Personale Inzidenzhypothesen im einzelnen

War schon die Datenlage fiir die grofen Verwendungsbereiche nicht gerade zufrieden-
stellend, so zeigt sich bei den Anforderungen fiir eine Evaluation der Inzidenz der Kosten
des Benzinbleigesetzes ein klares Datendefizit, weshalb die Aussagen zu diesem Bereich
nur sehr rudimentir ausfallen kénnen.

Auszugehen ist bei der Globalanalyse von der These, dag eine merkliche KostenerhGhung
der Pkw-Nutzung durch die Regelungen des Benzinbleigesetzes bei fehlender Uberwilz.
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die plausible Hypothese gelten, daf zumindest eine proportionale, kaum aber eine re-
gressive Belastung realititsnah ist. Dieses Ergebnis kommt im wesentlichen auch dadurch
zustande, daR die hohen Einkommensklassen groRere Automobile mit hoheren spezi-
fischen Verbrauchswerten besitzen, hohere Jahreskilometerleistungen aufweisen und
durch eine insgesamt etwas andere Nachfragestruktur nach Verkehrsleistungen ausge-
seichnet sind. Aber selbst wenn man die Faktoren der Nachfragestrukturverschiebung
eliminieren wiirde, so bliebe zumindest noch die Aussage der Proportionalitit der Ver-
teilung der Kosten erhalten. Sind aber schon die Verteilungswirkungen des Gesamt-
aggregats der indirekten Steuern mit den impliziten Dominanzwirkungen der Mineral-
Slsteuer nicht gerade eindrucksvoll, so sind die Verteilungswirkungen in bezug auf die
personale Einkommensverteilung durch die Kosten des Benzinbleigesetzes in isolierter
Sicht wohl kaum erheblich. Geht man davon aus, dag sich das Gesamtaggregat der indi-
rekten Steuern auf den Verwendungsbereich ,,Verkehr und Nachrichteniibermittlung* zu
ca. 57% aus der Mineraldlsteuer susammensetzt, so wiirden sich bei einem Mineraldl-
steuersatz von 0,52 DM/l Anteilswerte der Kosten des Benzinbleigesetzes in bezug auf die
Haushaltsnettoeinkommen zwischen 0,017 % fiir die niedrigste Einkommensklasse und
0,085 % fiir die hochste Einkommensklasse mit einem Durchschnittswert von 0,062 %
ergeben.

FaRt man diese Ergebnisse zu den personalen Verteilungswirkungen des Benzinbleige-
setzes zusammen, so bleibt festzuhalten, daR sich eine zu vermutende Verbrauchs-
steuerwirkung des Benzinbleigesetzes nicht bestitigt. Selbst im schlechtesten Fall kann
mit einiger Plausibilitit eine proportionale Verteilung unterstellt werden. Dies zeigt
aber eindeutig, daf die Diskussion der Verteilungswirkung von Umweltschutzgesetzen
zentral abhingig ist von den spezifischen Strukturen der Einkommenselastizitit der
Nachfrage — der Verkehrssektor ist, wie schon zuvor erwihnt, einer der Verwendungs-
bereiche, die in lingerfristiger Betrachtung durch relativ hohe Einkommenselastizitit
ausgezeichnet sind. Die Evaluation der Verteilungswirkung am Beispiel des Benzinblei-
gesetzes kann und sollte nun nicht zu der Aussage verleiten, daR sich die Gesamtbelastung
der Einkommen der Bevolkerung aufgrund der Umweltschutzgesetze insgesamt nicht
regressiv verteilt; es besteht aufgrund der Anteile der Verwendungsbereiche im privaten
Verbrauch sowie der Hiufung der Umweltschutzgesetze im Produktionsbereich, wo die
Nachfrage nach den Gitern dieser Sektoren relativ unelastisch ist, weiterhin die Ver-

mutung, daR die Regressivititsthese einige Plausibilitdt verdient'®).

V1. Regionale Inzidenzhypothesen in regionalpolitischer Diskussion

Das Ergebnis, daf zwischen umweltpolitischen Zielen und sozialpolitischen Zielen im
Falle des Benzinbleigesetzes keine Konflikte auftreten, ein Zielkomplex also nur durch
Zielverzichte in einem anderen erreicht werden kann, impliziert noch nicht, daR eine
solche Nicht-Existenz eines Zielkonflikts auch zwischen den umweltpolitischen Zielen
und den regionalpolitischen Verteilungszielen festzustellen ist. Ganz im Gegenteil besteht

18) Siehe dazu z.B. die Ela.stizititszusammens.ﬁellung nach Verwendungsbereichen bei Goseke, G.,
Bedau, K.-D., Einkommens- und Verbrauchsschichtung . . ., 2.2.0., S. 136.
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hier aufgrupd der starken Einkommensniveau- und Wohlfahrtsunterschiede zwisch

Ballungsgebieten und lindlichen Riumen die Vermutung, daf} die Uberw'eilzur:SC derl
Kosten des .Benzinbleigesetzes ihnlich wie die Wirkung einer Mineralélsteuererhégh y
nicht nur nicht riumlich aneutral wirkt, sondern die Position und die Entwickl o
pptentlalg des lindlichen Raumes tendenziell verschlechtert. Da im regionalen Bel::'ch};
eine relatlv. noch weniger gut ausgebaute Statistik existiert als im Sektor der ersonaie
Inudeqz, ist man hier weitgehend auf Plausibilititsiiberlegungen regional}:)olitischex:
Provenienz angewiesen sowie auf vereinzelte Studien fiir einzelne Riume, was da

zwingt, den Problemkomplex zunichst breiter von allgemein regional olitis’ h szu
legungen zum Verkehrsbereich anzugehen. P o .

Die Siedlungsstruktur in der Bundesrepublik ist durch groRriumige Disparititen ins-

besonder; im Bereich des Arbeitsplatzangebots in quantitativer und qualitativer Hinsich
gekermzel.chnet, die zu erheblichen Wohlstands- und Versorgungsunterschieden fl(l; :
haben. Die zu beobachtende starke Individualisierung des Verkehrs als Kom one;gl‘t3 udrt
Wohlfahrtskonzeption konnte auch zu einer Stagnation im Bereich des Ausgaus "fef -
licher Verkehrsmittel gefiihrt haben — eine Tendenz, die ohne Zweifel zur Intensi\z rem_
der Probleme .der Umweltbelastung und des Energieverbrauchs beigetragen hat. Die Tchung
fia[& durch die Intensivierung des Individualverkehrs und das relative Zu.riickbl _ESC»
im Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs, das weitgehend auch durch seine Bc:triebsbeeld'en
gungen gegeben ist, die regionalen Wohlfahrtsunterschiede mafgeblich beeinflult wm-
fi.en, m_u[& aber von Anfang an als unplausibel gelten, denn dies wiirde unterstellen duE
offentliche Yerkehrsmittel zur ErschlieBung lindlicher Teilriume besser geeignet ire

als der Individualverkehr und das ist zweifelsohne durch den gerin eg augs e Figten
Charakter der Flichenintensitit des 6ffentlichen Verkehrs kaum zu gewilglrleisteg pragten

Die Dlsk}lssiqn um die 6konomische Verteilungswirkung des Benzinbleigesetzes mu@
bei de.n riumlich ungleichmiRigen Nebenwirkungen ansetzen, d. h. letztlich Eei der Thc:;1
d.aB eine iberwilzte Kostenbelastung durch diese Regelung des Benzinbleigesetzes .
einer Benachteiligung des lindlichen Raums gegeniiber den Verdichtungsréugmen f"hz;1
Diese Uberlegung liuft wie folgt ab: Auf dem Hintergrund regionaler Wohlfahrtsulrlltr :
SCthdC. und der erklirten Absicht, diese riumlichen Differenzierungen abzubaue lg—
kann 'dle Wachstumsrate des Individualverkehrs im lindlichen Raum algs ein Indikat ) d :
Entﬁmcklupg dieser Regionen interpretiert werden, der bestehende Unterverso angen
im offentllchen. Verkehrsbereich damit ausgleichen kann; von den héheren Koztg:nn%ecn
Alj[nterk.)alltung eines Kraftfahrzqus konnen daher negative Auswirkungen auf die weiterz
otorisierung aPsgehen, was mit dem Faktum zusammenfallen kann, daR das Einkom-
lrpensnlveag in landhchen. Riumen niedriger und die Benzinpreise im D’urchschnitt hoher
liegen 'flls in Ballungsgebieten. Es kommt hinzu, daB durch den geringeren Ausbau d
Zﬁfferéthcl?.efxg VT'rkhehrssystems in lindlichen Riumen ein Ausweichen vgor dieseur? Izzsteex:
en offentlichen Nahverkehr in der Regel unméglich ist. Eine weitere Vertei -
Xlrebseeitz;:hest Slcdh daran an, daR aufgrllnd eines fehlenden ausreichenden quaiietlzll‘tlir\lfge;
oo Nugte ots dle Arbeltnehmer zu lfmgeren Pendlerwegen und damit zu einer stir-
gooon N zung des Allxtos als in Verdichtungsriumen gezwungen werden; es kommt
zu, daf ein qualitativ schlechteres Angebot an Giitern und Dienstleistungen privaten

19) Vgl. Art. 72 GG und die Forderung nach , Einheitlichkeit der Lebensbedingungen*
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oder offentlichen Charakters auch lingere Versorgungsfahrten der Bevolkerung impli-
ziert. Summa summarum zeigt sich demnach thesenhaft, daf die Kostenwirkungen der
Benzinbleigesetzregelungen fiir lindliche Gebiete eine stirkere Belastung als fiir die Ver-
dichtungsgebiete bedeuten konnen; falls also diese These empirisch nachgewiesen werden
konnte, ergibt sich eine eindeutige Schlechterstellung der Bevolkerung und der Wirt-
schaft innerhalb der lindlichen Riume, die eine eindeutige Zielantinomie zwischen
umweltpolitischen und regionalpolitischen Bemiihungen offenlegen wiirde.

Es wurde schon zuvor angedeutet, daR eine intensive empirische Untersuchung beziig-
lich der 1973 erfolgten Mineraldlsteuererhbhung, die ja dhnlich wie die Auswirkungen
des Benzinbleigesetzes behandelt werden kann, soweit bekannt nicht ex post vorgenom-
men wurde; deshalb erfolgen die weiteren Uberlegungen und Diskussionen zu diesen
Thesen weitgehend in Anlehnung an eine in der Tendenz sehr rigorose Studie von Heinze/
Kanzlerski®®) . .
Eine erste zentrale dort diskutierte These wendet sich gegen die Auffassung, der Indivi-
dualverkehr wire fiir die ErschlieBung des lindlichen Raumes giinstiger als eine ent-
sprechende Versorgung mit OSffentlichen Verkehrsmitteln. Die Autoren vertreten die
Ansicht, daR eine solche Uberlegung weitgehend auf betriebswirtschaftlichen Kosten
und Bewertungskriterien beruht, wogegen gesellschaftspolitische Gesichtspunkte weit-
gehend unberiicksichtigt bleiben; ein solcher {ibergeordneter Aspekt ist dabei zunichst
einmal die Zielsetzung der Raumordnungspolitik, die in der Bundesrepublik nach dem
sogenannten Achsen-Schwerpunkt-Prinzip erfolgt®). Zweifellos wirkt dieser Achsen-
Schwerpunkt-Vorstellung der Individualverkehr durch seinen flichenhaft dezentrali-
sierenden Versorgungscharakter eindeutig entgegen, die These aber nun zu vertreten,
daR eine Ausweitung des Individualverkehrs die Uberwindung regionaler Disparititen
gefihrden wirde, erscheint in hohem MaRe iiberzogen, denn es besteht gar keine Frage,
daR der Individualverkehr dem o6ffentlichen Verkehr in der Flexibilitit bei weitem iiber-
legen ist, und sozialpolitisch ist es nicht einzusehen, daf eine so begriindete ,,Verarmung*
des Individualverkehrs raumordnungspolitische Zielsetzungen automatisch unterstiitzen
sollte. Die positiven Argumente, mit denen hiufig die Uberlegenheit des 6ffentlichen
Verkehrs gegeniiber dem Individualverkehr herausgestellt wird, sind zwar sicherlich
anzuerkennen, doch bleibt letztlich die Frage, ob diese Charakterziige des 6ffentlichen
Verkehrs wesentliche Parameter einer regionalen Entwicklung in Richtung auf ein
Achsen-Schwerpunkt-System sein kdnnen. Die These der vorgenannten Autoren Heinze/
Kanzlerski, da eine Begiinstigung des Individualverkehrs kein adiquates Mittel zur
ErschlieRung der lindlichen Riume bilden diirfte und daR daher eine weitere Kosten-
belastung der Bevolkerungsschichten in diesen Riumen keineswegs negativ zu beurtei-
22) muR aufgrund vorstehender Uberlegungen mit sehr viel Skepsis betrachtet

len wire®*)
“werden und zeigt dariiber hinaus einen technokratischen Zynismus, der in scharfem

20) Vgl. Heinze, G.W., Kanzlerski, D., Wirkungen der Mineral6lsteuererh6hung auf die riumliche
Entwicklung in der Bundesrepublik Deutschland, in: Informationen zur Raumentwicklung,

Heft 1,1974,S. 25 ff.

21) Vgl. Raumordnungsprogramm fiir die groRriumige Entwicklung des Bundesgebietes (Bundes-
raumordnungsprogramm), Schriftenreihe des Bundesministers fiir Raumordnung, Bauwesen und
Stadtebau, 06.002, 1975,S. 46 f.

22) Vgl Heinze/Kanzlerski, a.a.0.,S. 27.
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Kontrast zu den entwicklungs- und sozialpolitischen Bemiihun

Bevélkerung dieser Riume geraten muf. gen gerade gegeniiber der

dort eben lingere Pendlerw i

1 ; : ege al

ia;l;f}:reten. VZur Uberprufung’ dieser Frage analysieren die Augtorersl lgi;/
men einer 10 %igen Stichprobe der Volkszihlung 197024)

erdichtungsriumen
Pendlerstatistik im
, wobei sich zeigt, dagR

tungsriumen haben g ) thren Ursprung in Verdich-
» Was a priori nicht unbedingt einzusehen ist Es zel?gt s%ch 1 illch
: also klar,

daR die zur I i
nterpretation der Daten d
er Kfz-Nutzun d i
angesetzten Hypo g und zur Linge der Pe
nuig der Ein };ﬁd;heSen jur unter Voraussetzung ausreichender Trem%schiirfe dne(rﬂgrwege
rositit dieserpTh er zu den Gemeinden valide sein kénnen, was aber auf, rund>d U9rd-
esen doch sehr fraglich ist — so geben auch die genanntg A e £
€n Autoren zu,

8 del tatsachllChe A“tell dCl }(fZ'BCIlUtZC[ m lalldllCIlell I(au”l h he sel d t al
:
da o ) (o] r sein Urf ¢ S

Yerl . . ) €r Zu einem in etwa % ho i
rauch je Fahrkilometer fihren soll?”). Dpie AnschluBthese zﬁe/;dhOherfinﬁanzm-
! ings, daR dieser
-—
23) Fahren, Fahrer, Fahrte
Bad Godesberg 1965,

24) vgl. Ergebnisse der Volkszi
g hlung 1970 In den i itgli
o8 I _ ] unmittelbaren Mijtglj i
benuuteg;s\}xeni z;lllen .Gememden.mn: 20000 und mehr Einwohnern gTZ‘ii]SidI;en cfies el ohen
25 o _ rke rsmltFel und Zeitaufwand, in: Der Stidtet ' s sag nder nach
iehe Heinze/Kanzlerski a a 0.,S.29 e Je 26 179,58, 523.
26) Ebenda, S 29, o
27) Ebenda, S, 29,

n. Hrsg. Institut fiip angewandte Sozialforschung eV, (INFAS), Bonn-
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Mehrverbrauchseffekt durch die in der Regel etwas hoheren Kraftstoffpreise in lindlichen
Riumen nicht kompensiert wird, miite in Anbetracht der Benzinpreisbildung innerhalb
der verschiedenen Regionen allerdings noch genauer untersucht werden?®). Besonders
kontrovers sind die Uberlegungen der Autoren in dem Zusammenhang, dag die Nutzung
des Automobils in lindlichen Riumen weitgehend den Grundfunktionen Arbeit und
Versorgung zugeordnet ist, wihrend in Verdichtungsraumen noch die Motive Kommuni-
kation, Erholung und Bildung hinzukommen, wobei sie die hohere Gesamtfahrleistung
der Kfz-Halter der Verdichtungsriume entsprechend der sitierten INFAS-Studie weit-
gehend diesen Motiven zuordnen. Wie unsicher die Autoren in ihrer Argumentation
selbst sind, zeigt die weitere Gedankenfiihrung in dieser Richtung: Ist nimlich die Struk-
tur und Gewichtung der Fahrmotive zwischen den cinzelnen Raumtypen so differen-
ziert, dann wiirde es sich nach ihrer Meinung verbieten, lediglich die Fahrmotive zur
Befriedigung der Grundfunktion Arbeiten und Versorgen herauszugreifen und anhand
derer die Auswirkungen zu analysieren, denn dies wiirde letztlich einer Bestrafung der
Bewohner von Verdichtungsriumen entsprechen, die ja nur ihre legitimen anderen Da-
seinsfunktionen erfiillen wollen?®) — diese Argumentation scheint aber wohl kaum
haltbar, denn auf der anderen Seite ist es auch eine Art Bestrafung der Bewohner von
lindlichen Riumen, diese sweifellos vorhandenen Motive mangels eines geeigneten

Angebots nicht realisieren zu konnen.

VII. Regionale Inzidenz des Benzinbleigesetzes: empirische Anhaltspunkte

Diese Kritik an der Untersuchung von Heinze/Kanzlerski wird durch empirische Arbei-
ten im Rahmen von Fallstudien zu den regionalen Effekten der Mineraldlsteuererhohung
vom 1. 7. 1973 weitgehend bestitigt — zwei solcher Untersuchungen sind hier kurz
anzusprechen:

Heidtmann/Altkriigerw) untersuchen die Gebietseinheit 4 des Bundesraumordnungs-
programms (Liineburger Heide), die als Raum mit der geringsten Bevolkerungsdichte der
Bundesrepublik Deutschland am besten fiir die Ermittlung der Wirkung der Mineraldl-
steuererhohung auf den lindlichen Raum geeignet ist. Aufgrund von Daten iber den
durchschnittlichen Verbrauch im Vergleich von landlichem Raum und Ballungsgebieten,

28) Herr J. Schirmann, Energiewirtschaftliches Institut, Universitit Koln, wies besonders auf die von

den Mineralolgesellschaften praktizierte Technik der ,schiefen® Uberwilzung hin. Der Wettbe-

werb’ im Raum ist gerade auf dem Tankstellenmarkt sehr unterschiedlich; die Wettbewerbs-
intensitit bestimmt sich danach, ob und inwieweit unabhingige Anbietergruppen (freie Tank-
stellen, Supermirkte) vorhanden sind oder nicht. Gerade diese Gruppen bevorzugen aber ,,starke®
Absatzmirkte (grofe Mengen, niedrige Preise) und meiden den lindlichen Raum. Die erhohten
Umweltschutzkosten der in der Bundesrepublik Deutschland raffinierenden Unternehmen werden
daher bevorzugt auf den nicht umkimpften ,,Landmirkten*‘ wieder hereingeholt, demnach
also ,,schief'* iberwilzt.

29) Heinze/Kanzlerski, 2.2.0., S. 30.

30) Heidtmann, W, Altkriger, W., Auswirkungen der Mineraldlsteuerh6hung auf den lindlichen
Raum, in: Informationen zur Raumentwicklung, H. 1, 1974, S. 7 ff.
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Nach den,Ergebnissen der Untersuchung von Steierwald/Treuner zeigen sich drei klare

Tendenzen®).

— Die Belastung pro Kopf der Bevélkerung ist im lindlichen Raum als Mittel um rund 50 % groger
als in Verdichtungsgebieten,

— Bezogen auf die Hohe des Bruttoinlandsprodukts ist die Belastung der lindlichen Riume fast
doppelt so hoch wie die der stidtischen Gebiete,

— Der Bezug auf die Lohn- und Gehaltssummen des Jahres 1969 fiihrt zu den groRten relativen
Distanzen zwischen lindlichen Kreisen und Verdichtungsgebieten — so betrigt das Verhiltnis fiir
den Personenverkehr beispielsweise 15 : 7.

Aus den Ergebnissen dieser Studien folgt also klar, daf eine MineralSlsteuererhhung
die Bevolkerung und Wirtschaft in lindlichen Riumen fiihlbar stirker trifft als die Ein-
wohner und Unternehmen in Verdichtungsgebieten; zusitzlich muf angemerkt werden,
daR der Konsumanteil an den Verkehrsleistungen der privaten Haushalte in lindlichen
Riumen vermutlich signifikant niedriger ist als in Verdichtungsriumen, daR also eine
Mineraldlsteuererh6hung auch qualitativ anders zu beurteilen sein diirfte.

Ubersetzt man diese Ergebnisse beziiglich der seinerzeitigen Mineraldlsteuererhdhungen
von 0,05 DM auf den hier vorliegenden Fall der regionalen Wirkung des Benzinbleige-
setzes, so gelten qualitativ dieselben Aussagen, wenn auch in abgeschwichter Form, denn
die Kosten des Benzinbleigesetzes belaufen sich wie bekannt auf nur ca. 0,02 DM/I; es
erscheint daher nicht weiter ergiebig, die zuvor diskutierten Werte umzurechnen, zumal
die soeben gekennzeichneten Relationen erhalten bleiben. Zur Illustration der Verhilt-
nisse zwischen Ballungsriumen und lindlichem Raum konnen auch DIW-Daten die-
nen®*), aus denen klar hervorgeht, daf sich im Vergleich der Zehn-Jahres-Periode
1959/1969 die Relationen zwischen den Gesamtfahrleistungen, dem Kraftstoffverbrauch
und den Durchschnittswerten zwischen den Ballungsgebieten und lindlichem Raum
quantitativ hin zum lindlichen Raum verschoben haben, womit jede weitere Kostener-
héhung der Kraftstoffpreise eindeutig in besonderem MaRe die Entwicklung des lind-
lichen Raumes belasten muf. Wenn auch die potentiellen quantitativen Werte der Be-
lastung mit den zusitzlichen Kosten des Benzinbleigesetzes nicht gerade hoch sind, so ist
diese Belastung aufgrund der sowieso schon signifikant schlechteren 6ffentlichen Ver-
kehrsversorgung und der betrichtlich hoheren Aufwendungen fiir das Kfz im lindlichen
Raum bei gleichzeitig signifikant niedrigerem Pro-Kopf-Einkommen generell zweifelsohne
merklicher und spiirbarer als die querschnittsbezogene und daher nicht so polarisierte
Belastung der personalen Einkommensverteilung.

FaBt man die Ergebnisse zusammen, so liBt sich abschlieRend sicherlich noch keine
endgiiltige und numerische Aussage beziiglich der vermutlichen regionalen Belastungen
stellen. Es steht allerdings zu vermuten, daR die Belastung des Individualverkehrs durch
-die Regelungen des Benzinbleigesetzes im lindlichen Raum iiberproportional anfallen
diirfte, wobei die Argumentation, daf eine solche Lastenverteilung zwischen Regionen

33) Ebenda, S. 22. Da Lastkraftwagen in der Bundesrepublik Deutschland im Gegensatz beispiels-
weise zu den USA iiberwiegend mit Dieselkraftstoff betrieben werden, wurde hier auf eine
Wiedergabe und Diskussion des Giiterverkehrsbereichs verzichtet, der zwar fiir den Wirkungs-
bereich der Mineral6lsteuer, nicht aber des Benzinbleigesetzes von Relevanz ist.

34) Siehe Rieke, H., Die zukiinftige Entwicklung des StraBenverkehrs in der Bundesrepublik Deutsch-
Jand, 2.2.0,, Tabellen 27, 28, 30, S. 78 ff.
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Fiir Autonomie und Staatlichkeit der Deutschen Bundesbahn

VON PROFESSOR DR. DR. WILHELM BOTTGER, KOLN
UND DR. ARMIN DITTMANN, TUBINGEN

I.

Die Nachricht, daR die Leistungen des Bundes an die Deutsche Bundesbahn (DB) sich
1978 auf 13,5 Mrd. DM belaufen werden, die bis 1981 auf 16,5 Mrd. DM ansteigen sollen,
wirkt schockierend. Es entfallen auf die ,erfolgswirksamen** Positionen (Personennah-
verkehr, Versorgungslasten, Zinsaufwand fiir Altschulden) 7,4 Mrd. DM, auf Investitions-
zuschiisse 2,5 Mrd. DM, auf Zuwendungen zur Erhaltung der Liquiditit und Verstirkung
der eigenen Mittel 2,4 Mrd. DM.

Da die Bilanzverluste, die 1977 etwa 4,5 Mrd. DM ausmachen, 1978 auf fast 5 Mrd. DM
ansteigen werden, ist somit eine Kreditaufnahme von 2,5 Mrd. DM auf dem Kapitalmarkt
notig. Die Bahnschulden, die 1978 voraussichtlich insgesamt 32 Mrd. DM betragen, wer-
den allein einen Zinsaufwand von 2,5 Mrd. DM erfordern. Ob der Weg zu immer neuen
Krediten zu tragbaren Bedingungen offen bleibt, ist eine ungeklirte Frage. Die Grenze
zur Kreditaufnahme diirfte bei einer mit etwa 53 Mrd. DM zu veranschlagenden Summe
der Aktiva wahrscheinlich schon erreicht sein.

Infolge des durch den Konjunkturriickgang eingetretenen Verkehrsverlustes und trotz
erwarteten Wiederanstiegs der Transportmengen und trotz vorgesehener Erhéhung der
Tarife vermindern sich die Betriebsergebnisse bis 1982 (ohne Bundesleistungen) um etwa
10 Mrd. DM auf 95 Mrd. DM.

Die 3ahn gerit durch ihre finanzielle Zuschubediirftigkeit immer mehr in das Kielwasser
des Bundeshaushalts. Diese Entwicklung liuft der andererseits erstrebten Stirkung der
Autonomie des Bahnvorstandes geradewegs zuwider. Es steht fest, daR die Bahn aus
eigener Kraft ihre finanziellen Verhiltnisse nicht ordnen kann. Mit den bisher geiibten

Methoden ist nicht weiterzukommen.

Wichtigste Eckpfeiler fiir einen Gesundungsproze der Bundesbahn sind u. E. in betriebs-
wirtschaftlicher Hinsicht:
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— die Beseitigung des Personaliiberhangs,
— eine erhghte .Lelstungsqualitit fiir die verkehrsstarken, schon heute oft {iberlasteten
Verkehrsrelationen des Personen- und Giiterverkehrs durch Neu- und Ausbau der

lr}frastrukturen und durch Einsatz modernster Fahrbetriebsmittel und
— die Ordnung der Finanzverhiltnisse,

I1.

Die Durchfﬁhrgng.dieser A.ufga.ben hat sich mit einer Reihe auch grundsitzlicher Fragen
zu befasse.n., die in der bisherigen Diskussion durch oftmals allein verkehrs- und wirt-
schaftspolitische Betrachtungsweisen verdeckt worden sind. Gerade die verfassungs- und

dnung der DB-Verhiltnisse

aufzeigen,

1. Die Durchfithrung der gestellten Aufg
nungsrahmens, in den sich die L&sung
spricht einerseits die Bundesregierung z
Bundesbahn, andererseits wird die B
fassungsgericht als Teil der &ffentl;
haltung, Funktionsfihigkeit und Wir
meinschaftsgut anzusehen ist?)

abe bedarf vor allem eines zuverldssigen Ord-
der Einzelprobleme verliglich einfiigen liRt. So
war jetzt von einem Transportunternebmen der
undesbahn aber nach wie vor vom Bundesver-
chen Verwaltung eingestuft, deren Bestandser-
tschaftlichkeit als ein liberragend wichtiges Ge-

F OB, S})nd-ern weil bei unverindertem Fortgang der Dinge eine Vernachlissigung
anderer wichtiger Staatsaufgaben zu befiirchten sei®)

) r uwe gensatz normativen Ausdruck.
Die Vcrpfhchtung zur Gemeinwirtschaftlichkeit »in diesem Rahmen* (§28 Abs. 1

S.2 BbG) trigt in diesen Gegensatz noch ein zusitzliches Moment hinein. Dabei

1) [Yrg;i)llenso‘:jen etwa .Drude,- M., S.anie‘rung der Deutschen Bundesbahn durch Privatisierung? — Eine
recht[ig:se ;ZC —l,] in: Zelltschn'ft ﬁir' Vex:kehrswissenschaft, 47. Jg. (1976), S.195 ff., der eine
enarliche reg;ilc. Lung fiir zweitrangig ha.lt (2.2.0., S.195), Demgegeniiber finden sich Ansitze
Sor (o € 1: en Neuorientierung bei Lange, K., Verkehr und 6ffentliches Recht, Géttingen
; mmenfassend S.329 ff)), der allerdings hinsichtlich der DB dje organisationsrecht-
19!1en. Vorgaben des GG wohl unterbewertet (a.2.0., S, 251 ff.) ¢

2) Stindige Rspr. vel. zuletzt BVerfGE 40, S. 196 . (318)

3 S
) AaoO.,S. 220, Lange spricht in diesem Zusammenhang ganz allgemein davon, dag die Schonung

der 6ffentlichen H « i
S 112 £). n Haushalte* zu einem Strukturelement der Verkehrsrechtsordnung gehore (2.2.0.,
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bleibt allerdings offen, ob §28 Abs.1, S.2 BbG der Eigenwirtschaftlichkeit der
DB einen rechtlichen Vorrang einrdumt oder ob ihr lediglich eine haushaltsmiRige
Bedeutung zukommt, die die im &ffentlichen Interesse gebotene Erfiillung der gemein-
wirtschaftlichen Aufgabe nicht zu iiberlagern vermag*).

Zweifelsfrei mul dieser Widerspruch zugunsten eindeutiger Entscheidungen beseitigt
werden.

. Die DB ist nach dem Gesetzeswillen in ihrer Betriebsfithrung autonom. Dieser Grund-
gedanke wird jedoch schon auf gesetzlicher Ebene nur unzureichend durchgefiihrt.

Bei der Erstellung der Lohn- und Gehaltssitze hat sie keine selbstindige Befugnis.
Sie muR sich bei Beamten auf die bundesgesetzliche Regelung ausrichten, wihrend bei
dem Abschluf von Tarifvertrigen fiir Arbeiter und Angestellte im wesentlichen eine
Ausrichtung auf die Tarifvertrige der sonstigen Bundesbediensteten erfolgt. Der Status
der DB als ,,Sondervermdgen des Bundes* (§ 1 BbG) hat insofern bisher keinen
EinfluR auf die Rechtsstellung der Beamten. Im Interesse einer Stirkung der autono-
men Wirtschaftsfithrung der DB ist zu iiberlegen, ob der iiberkommene Beamten-
status heute noch palt oder ob er nicht besser durch einen der Sondersituation der
DB angepafiten Status eigener Art ersetzt werden kann.

. Dem BMV sind, vor allem iiber die Aufsicht gemiR §§ 14 ff. BbG, gesetzlich
weitgehende Einflufrechte auf die Geschiftsfiihrung der DB eingeriumt. In ihnen
konkretisiert sich die verfassungsrechtliche Zuweisung der DB zur bundeseigenen
Verwaltung. Entsprechend ihres wesentlich auch politischen Charakters kann die
Ausiibung dieser EinfluRrechte in einem betont pluralistischen Gemeinwesen maR-
geblich von der Meinung einzelner Interessengruppen beeinflut sein. Diese Abhingig-
keiten zwingen den Vorstand der DB, sich notfalls bereits im politischen Vorfeld mit
diesen abweichenden Meinungen auseinanderzusetzen. Vorschlige des Vorstandes
konnen bei seinem recht engen Spielfeld dann auf die lange Bank geschoben oder
iiberhaupt abgesetzt werden. Dem Vorstand sind vollends die Hinde gebunden, wenn
regierungsseitig den Bediensteten der DB die Zusicherung gegeben wird, daR trotz
des zahlenmiRigen Uberhangs keine Entlassungen stattfinden. Bei dieser Zusicherung
mogen hohere politische Einsichten mitsprechen, die strenge betriebswirtschaftlich
ausgerichtete Fithrung eines Unternehmens wird jedoch geschwicht. Kennzeichnend
hierfiir ist, daR die Arbeitsproduktivitit langsamer als die Lohn- und Gehaltsskala
steigt, was sich in einer zusitzlichen Erhhung des ZuschuRbedarfs auswirkt. Die
immer wieder rapide steigenden Personalkosten kénnen jedoch weder durch Er-
tragssteigerungen noch durch die RationalisierungsmaBnahmen ausgeglichen werden.
Vergleichsweise sei darauf hingewiesen, daf in der privaten Wirtschaft, besonders in
der Industrie, entsprechend der Einkommenssteigerung Produktivititsverbesserungen
zu verzeichnen sind, wihrend bei der DB die Produktivititssteigerungen weit hinter
den gestiegenen Lohnen und Gehidltern zuriickbleiben. Es kann deshalb nicht zu-
gegeben werden, daR Lohne und Gehilter ohne Riicksicht auf die Folgewirkungen

4) Zusammenfassend dazu, vor allem unter entstehungsgeschichtlichen Aspekten, Lange, K., 2.3.0.,
S. 251 ff. Gegen eine Begrenzung der 6ffentlichen Aufgabe der DB durch den Grundsatz der
Eigenwirtschaftlichkeit etwa Konrow, K. O., Die Eigenwirtschaftlichkeit der Verwaltung, DOV

1973,S. 78 ff.
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auf den Markt und auf die We
leben

Tzi(tilglfeit ’der.DB vorzugeben, um auf diesem Wege die staatliche
und die Einheit der Bundesverwaltung wahren zu kénnen®)

D.lese politischen Vorgaben sollten aber jeweils moglichst prizise umgrenzt sein. In

(g;l;arsltt:rttsviifl\litr;jl Gg)z i?nleln jedoch den ‘direkten Durchgriff auf die Gestaltung
grundsatzlich versagt. Die Beschreibun i
. ! . g der Bundesrepublik D -
ll(aﬁx:ﬁ1 ;i?cl;irtem;;taatha% Zwar einen politlsch-soziologischen SachverlI:alt angeE;IJ::elL
en. Das Bun esverfassungsgericht hat d i i
e . Das ict en Begriff des Parteienst
on sehr fruhzcmg aufgenommen®, damit jedoch lediglich die Tatsache umscll:ji:t?;rels

D. : .

u;ﬁSel}'{iachyﬁrhalt beruh'rt al:lch den Verwaltungsrat der DB als ihrem Entscheidungs-

e rll:ro organ, weil die _Gewerkschaftsvertreter hier iiber § 10 Abs.2 B§G
arke Position haben. Vielleicht liegt hierin einer der Griinde fiir das- bereits

—_—

5)

6)
7)

gigger, H.-]., Eisenbahngesetze, 6. Aufl,,
G Pstfl)‘g:;]r eine Rechﬂtspﬂicht der DB zur Loyalitit gegeniiber Bundesr
v BIC t, bei der Fiihrung der Geschifte die Grundsitze der Bundes
Vgl. §\;erfGE 1,S. 208 ff. (224 f.), seither stindige Rspr.

B 5 35Abs.1,5.1 BRRG und § 52 Abs. 1, 5.1 BBG.
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erwihnte MiRverhiltnis von zunehmenden Einkommenssteigerungen der Bedlens.teten
einerseits und unzureichenden Produktivititsverbesserungen bei der DB andererseits.

5. Gegen eine iibermiBige Fremdbestimmung der DB mugd es einen Schl.{tz gepen. Nach
der gegenwirtigen grundgesetzlichen Ordnung.kann die lctzFe Entscheldung in Sachen
der DB nur bei der obersten Staatsfiihrung liegen, denn die Zuweisung .der DB zur
unmittelbaren bundeseigenen Verwaltung (Art. 87 Abs. },.S.l GG) soll .51cherst$lle{1,
daR die der DB gestellten Aufgaben in einer Weise organisiert werd.en, dl.f.: den fu‘r die
staatliche Verantwortung unerliBlichen staatlichen EinfluR auf du:e Erfilllung dieser
Aufgaben jederzeit gewihrleistet. Die Zuweisung der DB zur unmltt.clbaren bundes-
eigenen Verwaltung enthilt neben dem féderalistiscljenAspekt auch eme.Kompetenz-
regelung zugunsten des Staates und zulasten. ciner.Utfe.rvcrantwortung dleses.Sachge-
bietes an gesellschaftliche Krifte; die Zuwels;mg indiziert m.a.W. eine gewisse von
Verfassungs wegen gewollte Staatsnihe der DB ).

Dieses Letztentscheidungsrecht der obersten Staatsfithrung sollte auch weiterhin er-
halten bleiben. Sie steht iiber allen widerstreitenden Parteien und kann notfalls un-
parteiische Sachverstindige zu Rate ziehen.

Die verfassungsrechtliche Verantwortung der Staatsfithrung kti‘n.nte sich aber auch
schon im Vorfeld verbindlicher Entscheidungen deutlich konkretisieren, etwa dadurch,
daB sie von sich aus zur Vereinfachung der Verfahren vor der Anmeldung von Lohn-
forderungen Lohnrichtlinien bekanntgibt. Ein Eingriff in die Tarifautono.mle kapn
hierin jedenfalls dann nicht gesehen werden, wenn der Staat selbst auf der einen Seite
der Tarifauseinandersetzung steht®).

Der Vorstand der DB miiRte schlieRlich auf die Beseitigung von Ungereimtheiten
bei den Lohn- und Gehaltsskalen ordnend hinwirken, auf die schon Korff aufmerksam
gemacht hat'®) .

Gleichzeitig miiRte dem Vorstand auch freiere Hand bei dfzr V.erringeruflg der Belegj
schaftszahlen eingeriumt werden, dies gerade auch im Hinblick auf. die durcih Fien
Konjunkturabschwung bedingte riickliufige Betriebsleistung. Aulf1 geeignete Moglich-
keiten hierzu ist schon an anderer Stelle kurz hingewiesen worden'!).

Unaufschieblicher und wesentlicher Beschleunigung bedarf die weitere Mpdermsierung
des Betriebes zwecks Steigerung seiner Produktivitit durch Konzentration und Inve-
stition. Leitmotiv ist die Steigerung der Leistungsfihigkeit und damit der Ertragslage,
zumal in den schon heute iiberlasteten Strecken. 90 % der Verkehrsleistungen werden
von 50 % des Streckennetzes erbracht. Aber mit der Verweigerung héherer Bundeszu-
wendungen ist das Bahnproblem nicht zu 18sen. Die erwarteten zusitzlichen Verkehrs-
mengen vermdgen ganz gewil nicht sogleich und in gleichem Grade den Rechnungs-

.8) Zu dieser materiellen Sicht des Art. 87 Abs.f: (GG4v§li Dittmann, A., Bundeseigene Verwaltung
i i tung 1975, S. 431 ff. (444 £.). )
9) il;llg:n:::il:aztz:,ZD\:fﬁs\s/iegrlxﬁ vog Lohnleitlinien zuletzt Schachtschneider, K.-A., Imperative Lohn-
leitlinien unter dem Grundgesetz, Der Staat 1977, S. 493 ff. C der Kii
10) Korff, H.C., Die Betriebsverwaltungen des Bundes — Bundesbahn, Bundespost — in der Krise.
Institut Finanzen und Steuern, Buch 155, Bonn 1975,
11) Vgl. Bottger, W., DB-Verwaltungsrecht, DVZ, Nr. 90, v. 28. 7. 1977.
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abschlug zu verbessern, da die notwendig werdenden Kapazititserweiterungen gréRere
Investitionen verlangen. Ein Zuriickschrauben der Investitionsmittel widerspricht
dem gebotenen Hineinwachsen der Bahn in die erwarteten Marktzuwichse.

Das mittel- und langfristig abgefaRte Infrastruktur- und Investitionsprogramm mug
finanziell unumstsRlich abgesichert sein. In der Betriebskostenrechnung ist darauf
Bedacht zu nehmen, daR mit aller Deutlichkeit eine erfolgreiche Wirksamkeit des
Vorstandes erwartet werden muB. Sie kann an manch brauchbare Vorarbeit ange-
kniipft werden. Beispiele sind: Die betriebswirtschaftliche Ausrichtung der Bahn bei
Ubernahme von Aufgaben gesellschaftspolitischer, regionalpolitischer und raum-
ordnungspolitischer Art, die nicht einfach zudiktiert werden kann. Bei unterschied-
lichem Kostenanteil auf den einzelnen Verkehrsrelationen kénnte eine Staffelung der
Tarife mit stirkerer Orientierung an den Kosten erfolgen. Voraussetzung fiir die zu
ergreifenden MaRfnahmen ist neben den politischen Vorentscheidungen dringlichst
eine Uberarbeitung der fiir die Bahn geltenden Rechtsvorschriften, insonderheit:
GG, AEG, BbG, BBG und BeamtVG. Ziel dieser Uberarbeitung muR eine Klirung
der Rechtsbegriffe, der Zustindigkeiten und der Befugnisse sein.

Das Eisenbahnverwaltungsrecht bedarf notwendig der legislativen Fortbildung, um die
erforderliche Autonomie der DB und ihre unabdingbare Staatlichkeit in einer Weise
miteinander zu verbinden, die es der DB ermd

glicht, selbst aus der gegenwirtigen
Krise herauszukommen.

Summary

Economic and transportation policy approaches are not the only solutions by which the financial
difficulties of the Federal Railways (DB) might be overcome, what is more, constitutional and admini-
strative problems will also have to be part of the deliberations. This requires clarification of the
conflicting aims of commercial and non-profit management, reform of the legal status of DB
employees, a wage policy geared to productivity, and dicision-making of the DB managing board with
respect to and in consideration of the interests of other parties. Hence long-term restoration to a

healthy financial state can only be accomplished by tackling DB tasks from both the economic and the
legal angle.

Résumé

Les approches de nature économique et de politique des transports ne sont pas les seules solutions
permettant de surmonter les difficultés économiques que connait la Deutsche Bundesbahn. Il s‘agit
méme d’étendre également les considérations aux problémes d‘ordre constitutionnel et administratif.
Ceci requiert un éclaircissement des fins contradictoires Opposant une gestion économique axée sur
l'utilité publique 2 celle poursuivant un but commercial, une réforme du statut légal des employes de
la DB, une politique de salaires orientée vers la productivité, de méme que ’adoption par la Direction
Génerale de la DB de décisions prises en considérant les revendications de divers groupements d’interét.
Par consequent, seule une analyse &conomique et juridique des tiches de la DB permettra de démarrer
un processus d’assainissement économique % long terme.
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Europiischer Flugtourismus in der Bundesrepublik Deutschland
in Angebot und Nachfrage
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7. Das Verhiltnis von Angebot zu Nachfrage
im europdischen Pauschalreiseverkehr

Das Verhiltnis von angebotenen zu gebuchten Sitzplitzen zeigt an, in welchem Umfang
das Sitzplatzangebot genutzt worden ist. Das Verhiltnis — es wird in der Fachsprache mit
Sitzladefaktor bezeichnet und betrigt bei voller Ausnutzung 100 vH'?) — ist ein MaR fiir
den betriebswirtschaftlichen Nutzeffekt, der auf der betreffenden Verbindung erzielt
wird.

Die GroRe des Sitzladefaktors zeigt an, ob einerseits dem Angebot auf einer Verbindung
ein echter Bedarf an Verkehrsdiensten gegeniibersteht, und ob andererseits eine wesent-
liche Voraussetzung fiir einen finanziellen Erfolg der meist privatwirtschaftlich orientier-
ten Luftfahrtunternehmen gegeben ist.

Eine Zusammenstellung von rechnerischen Sitzladefaktoren auf einer Reihe von Verbin-
dungen des europidischen Pauschalreiseverkehrs, die fir die Sommermonate 1969 — 1975
ermittelt wurden, soll eine Vorstellung vermitteln von der Gr6Benordnung solcher
Werte und von ihrer Entwicklung unter dem Einfluf eines sich wandelnden Wirtschafts-
klimas.

7.1 Die Problematik einer Ermittlung von Sitzladefaktoren im Pauschalreiseverkebr

Reiseveranstalter und Luftfahrtunternehmen geben Flugpline heraus, aufgrund deren sich
das Sitzplatzangebot beziffern liRt; die Unternehmen sind aber nicht gehalten, ihre
Dienste in jedem Fall, d. h. auch bei fehlender oder ungeniigender Nachfrage, in gleicher
Weise zur Verfigung zu stellen wie die Unternehmen des Linienverkehrs. Daher lit sich
nicht mit Sicherheit damit rechnen, daf das aufgrund der Flugplanangaben ermittelte
Sitzplatzangebot wihrend des angegebenen Zeitraums auch tatsichlich in vollem Umfang
bereitgestellt wurde. Ebenso wie eine Reduzierung des Angebots ist auch seine VergroRe-

rung moglich, etwa durch Verdichtungskurse, sobald die Nachfrage stirker ausfillt als
erwartet.

Demgegeniiber liRt sich die Hohe der Nachfrage anhand der von der amtlichen Statistik
erfaten Zusteiger sehr viel genauer ermitteln. Werden die Flugplanangaben der GroRe
des zu errechnenden Sitzplatzangebots zugrunde gelegt, so bleibt immer unsicher, inwie-
weit das daraufhin errechnete Sitzplatzangebot den Tatsachen entsprochen hat. Soll
dieses Risiko ausgeschlossen werden, miften die Flugplanangaben anhand der von den
Luftfahrtunternehmen oder auf den Flughifen gefiihrten Aufzeichnungen iiber die Anzahl
der tatsichlich durchgefiihrten Fliige nachgeprift werden. Eine solche Nachpriifung
verursacht allerdings erheblichen Arbeits- und Zeitaufwand, der im allgemeinen — so auch
im vorliegenden Fall — als nicht tragbar angesehen wird.

Anzahl der abgefertigten Reisenden x 100

19) Sitzladefaktor = (in vH)

Anzahl der angebotenen Sitzplitze
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7.2 Kalkulatorische Sitzladefaktoreh

Die Ermittlung kalkulatorischer Sitzladefaktoren ist eine der Voraussetzungen fiir die
Festsetzung der Beforderuhgspreise auf den betreffenden Verbindungen. Die Luftfahrt-
unternehmen berechnen ihre Beforderungspreise u.a. auf der Grundlage der kalkulatori-
schen Sitzladefaktoren, d.h. von Werten, in denen sich die Aufkommenserwartung auf
den betreffenden Verbindungen widerspiegelt. Diese Faktoren sind nicht nur von Ver-
bindung zu Verbindung, sondern auch von Unternehmen zu Unternehmen verschieden.
Angaben iber die Gr6fenordnung kalkulatorischer Sitzladefaktoren finden sich in der
Fachliteratur nur selten?®). Eine Quelle neueren Datums nennt fiir ein britisches Flug-
touristikunternehmen einen Wert von 85 vH?!), ohne indessen Einzelheiten iiber das
Zustandekommen anzugeben. In jedem Fall zeigt der genannte Wert, daf im Pauschal-
reiseverkehr mit betrichtlich hoheren Sitzladefaktoren gerechnet wird als im Linien-
verkehr.

7.3 Rechnerische Sitzladefaktoren
7.3.1 Vorbemerkung

Es war der Flughafengesellschaft wegen des groRen Arbeitsaufwandes nicht mdglich,
die Flugplanangaben anhand ihrer Verkehrsberichte iiber die Anzahl der durchgefiihrten
Kurse und die eingesetzten Flugzeugmuster in allen Einzelheiten nachzupriifen; eine
,,Nachkalkulation** des rechnerischen Sitzplatzangebots entfiel daher. Von der Flughafen-
gesellschaft war aber zu erfahren, daf nach Stichproben seit dem Sommer 1971 die An-
zahl der ,, Flugketten*-Fliige sowie der Einzelflige, die beim Flugkoordinator angemeldet
und daraufhin in die Flugpline aufgenommen waren, stets grofer gewesen sei als die
Anzahl der tatsichlich durchgefiithrten Fliige22 ). Es kdnne daher als sicher gelten, daB das
errechnete Sitzplatzangebot stets groRer gewesen sei als das tatsichlich vorhandene.
Bei den errechneten Sitzladefaktoren handelt es sich also fast durchweg um Mittelwerte;
die effektiven Werte sind groRer gewesen.

7.3.2 Die ausgewdblten Verbindungen

Unter diesen Voraussetzungen wurden die Sitzladefaktoren fiir folgende 10 Verbindungen
mit Diisseldorf ermittelt (s. Zahlentafel 20), mit:

Palma de Mallorca, Neapel, Warna,
Ibiza, Rimini, Rhodos und
Las Palmas, Dubrovnik, Djerba.
Konstanza,

20) Die Sitzladefaktoren der — erheblich unterfinanzierten — Atlantis Fluggesellschaft AG (inzwischen
liquidiert) haben nach eigenen Angaben 1968 und 1969 jeweils iiber 80 vH gelegen.
Vgl. Hoppenstedt Aktienanalysen Luftverkehrsunternehmen Atlantis AG/Echterdingen vom
7.8.1970.

‘21) Vgl. Flight International, 2. 1. 1975: , Britannia fights part charter®.

22) In einigen Fillen, vor allem im Verkehr mit Istanbul und bei Fliigen am Tagesrand, seien vor-
sorglich Positionen im Flugplan ,reserviert” worden. Das sei deswegen notwendig gewesen, weil
die Abfliige hitten angemeldet werden miissen, bevor der Verkauf von Passagen abgeschlossen
gewesen sei. — Einzelfliige miissen ab 1. 1. 1976 schon zum Jahresanfang angemeldet werden.

Die besonders umfangreichen ,stillen Reserven‘* an Sitzplitzen im Verkehr mit Istanbul sollen
dem Vernehmen nach im Lauf der weiteren Entwicklung mehr oder weniger abgebaut sein.
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Die 10 Verbindungen sind zwar nur ein kleiner Ausschnitt aus der Gesamtanzahl von
36 (1969) bis zu 66 (1976); sie reprisentieren aber mehr als die Hilfte des jeweiligen
sommerlichen Gesamtaufkommens an Pauschalreisenden (1969: rd. 59 vH, 1976: rd.
§4 vH.). Die Verbindungen wurden mit unter dem Gesichtspunkt ausgewihlt, daR sie nur
in geringem Umfang bzw. iiberhaupt nicht von Gastarbeitern benutzt wurden; so wurden
die mit deren Statusfeststellung verbundenen Irrtiimer nach Méglichkeit ausgeschlossen.
Ferner sollte jedes der betreffenden 7 Ziellinder mit gréRerem Aufkommen durch minde-
stens eine Verbindung vertreten sein (s. Zahlentafel 20).

7.3.3 Zablenwerte

Wir erwartet, streuen die errechneten Sitzladefaktoren in ihrer GroRenordnung betricht-
lich. Mehrmals erscheinen Werte von > 100 vH (5mal), von 100 vH (7mal) und auch

einige <30 vH und weniger (3mal). Die letzteren finden sich ausschlieRlich im Sommer
1973, dem Jahr der Konjunkturwende.

Die insgesamt 80 Zahlenwerte verteilen sich folgendermaRen:

vH-Werte Anzahl
20 - 29 2
30 - 39 1
40 — 49 4
50 — 59 11
60 — 69 13
70 — 79 10
80 — 89 17
90 — 99 10
100 7
>100 5

Auf eine Diskussion der Verteilung der vH-Werte sei in Anbetracht der fehlenden Nach-
priifung der Flugplanangaben verzichtet.

7.3.4 Beurteilung

Bei den errechneten Sitzladefaktoren handelt es sich ausnahmslos um Mittelwerte, da
auf fast gllen Verbindungen mehrere Luftfahrtgesellschaften titig waren. Nur in 3 Fillen
war jeweils eine einzige Gesellschaft beteiligt:

Verbindung mit Jahr Gesellschaft Sitﬂ‘zdff;km’
v
Kpnstanza 1970 TAROM 56
Djerba 1969 LTU 57
Warna 1969 Balkan Bulgarian Airways 72
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Zahlentafel 20:

Sitzplatzangebot, beforderte Personen und
rechnerische Sitzladefaktoren auf einigen Verbindungen im
europdischen und benachbarten aufSereuropdischen Pauschalreise-

verkebr des Flughafens Diisseldorf wibrend der Sommervierteljabre

1969 — 1976

Verbindung mit

Anzahl der angebotenen Sitzplitze in 1000 im Sommervierteljahr

Palma de Mallorca
Ibiza

Las Palmas
Konstanza

Neapel

Rimini
Dubrovnik

Warna

Rhodos

Djerba

1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
132 146 186 229 223 207 203 262
22 28 51 58 68 84 75 98
5 11 27 26 48 33 43 51
62 70 80 929 100 77 67 62
11 12 17 10 8 9 12 8
24 14 26 31 27 18 21 18
16 24 28 30 25 32 22 23
21 22 27 26 28 26 29 31
3 4 9 9 14 10 10 15

3 5 13 12 13 6 9 12

Quelle: Betriebsflugpline der Flughafen Diisseldorf GmbH, 1969 — 1976

Verbindung mit

Anzahl der Pauschalreisenden in 1000 im Sommervierteljahr

1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976

Palma de Mallorca
Ibiza

Las Palmas
Konstanza

Neapel

Rimini
Dubrovnik

Warna

Rhodos

Djerba

108 117 157 154 138 189 208
18 22 47 53 55 68 76
5 11 23 25 24 36 39
33 39 50 45 28 49 49
8 7 11 8 5 7 11
14 15 19 13 9 11 11
13 22 24 21 22 31 22
15 19 17 16 16 15 27
2 3 7 8 9 4 12

3 5 9 7 3 6 8

191
78
41
25

8
10
16
16
13

9

Quelle: Statistisches Bundesamt, Monatsberichte.

Verbindung mit

Sitzladefaktoren (vH) im Sommervierteljahr

1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976

Palma de Mallorca
“Ibiza

Las Palmas
Konstanza

Neapel

Rimini
Dubrovnik

Warna

Rhodos

Djerba

82 80 84 67 62 91 >100
82 >100 92 92 81 81 >100
100 100 85 96 50 >100 91
53 56 63 41 28 64 74
73 58 65 80 63 78 92
58 >100 73 42 33 61 52
81 92 86 70 88 97 100
72 87 63 62 57 56 93
67 75 78 89 64 40 100
100 100 69 58 23 100 89

73
80

Eurosii . .
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Auf den erstgenannten Fall

D jerba erscheint in der ~ Die Verbindung mit

arpdichen Zusteigerstatistik erstmals 1968. Sie befand sich

darauf deutet hin, daj
boten yvurden. Mit einem Sitzlade
:j/on seiten eines staatlichen Unternehmens, kaum aufrechterhalt

enn, daR er — unter Verzicht auf Uberschiisse, — in der Rolle eines Devisenbringers

seine Kosten bestenfalls gerade noch d 1
ine | eckte. Wahrscheinlich hat hj i
zeitweise nach den F lugplanangaben ein gewisses Uberangebot vor;elcglcer: wum mindeseen

en worden sein, es sej

Ein Beispiel systematischer Steigerung der Sitzladefaktore

dem sizilianischen Catania, die s; n liefert die Verbindung mit

ch seit Mitte der 60er Jahre im Aufbau befand.

Jahr Luftfahrtgesellschaft Sitzladefaktor (vH )
1969 SAM!) und LTU

;lg;(ll SAM ll:g g?

SAM und DR2) )

1972 SAM ;g Z;

1973 SAM rd. 68

1974 SAM rd. 89

1975 IH3) rd. 83

1976 IH und HF4) rd. 90

.1) SAM hat. inzwischen die Personenbefsrderun
inzwischen liquidiert; 3) Itavia; 4) Hapag-Lloyd.

u g bl
A“ del Bedlell n Sa]llﬂlcllel 10 be[ lldullgcn haan SlCh Luftfahrtgesellschaften del

tlich orientierte Unternehm ili
L en, beteiligt. Das hah
z.T. iib i i i , o eends
a er mehrere Jahre hinweg, wenn nicht den ganzen Zeitraum iber, wie aus folgender
usammenstellung hervorgeht: ) ¢
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Anzahl der Luftfahrtuntemnehmen wihrend des 3. Vierteljahres
Verbindung mit | 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975
D A ges.|D A ges.|D A ges. D A ges.|D A ges.|D A ges.|D A ges.

Palma de

Mallorca 314 (314 (628 |52 7 (459 |4 48 |4 37
Ibiza 2 02 |202 |404 |5035 (325 |3 47 (437
Las Palmas 112 (213 |3 14 (314 213|224 (224
Kostanza 112 (011 112 (314 |2 13 112 |11 2
Neapel 314 (213 314 (213|202 (213 |1 12
Rimini 325 314|516 (314 (213|123 |1 12
Dubrovnik 2 2 4 (235 (235 (235 (022 |1 4951 2 3
Warna 011 112 {213 314 |1 12 112|112
Rhodos 202 (202 (303 |3031]202 (202|213
Djerba 1 01 112 ({303 (3031202 ]202 (213

deutsches Unternehmen *) darunter ein britisches Unternehmen.

D =
A = auslindisches Unternehmen.

Es ist unwahrscheinlich, da die Sitzladefaktoren dieser Unternehmen lingere Zeit hin-
durch oder gar auf Dauer unter 80 vH gelegen haben sollten, ohne daR sich die Gesell-
schaften alsbald aus dem Markt zuriickgezogen hitten.

Die hohen Sitzladefaktoren auf den 3 Spanienverbindungen sind trotz der groen Anzahl
der auf ihnen titigen Luftfahrtgesellschaften offenbar dadurch zustandegekommen,
daR dort die wenigsten oder gar keine ,stillen Reserven* an Sitzplitzen vorgehalten
worden sind. Allerdings hat sich der spirbare und unerwartete Nachfrageriickgang im
Zusammenhang mit der 1972/1973 einsetzenden Rezession auf der Verbindung mit
Palma de Mallorca in einem Angebotsiiberhang und dementsprechend niedrigen Sitz-
ladefaktoren ausgewirkt. Der Riickgang vom Sommer 1976 hat die Riickgabe bereits
eingekauften Sitzplatzangebots in erheblichem Umfang nach sich gezogen; davon waren
in erster Linie spanische Luftfahrtgesellschaften betroffen.

Fiir die Verbindungen mit Jugoslawien gilt das gleiche wie fiir die Spanienverbindungen.
Die ziemlich gleichmiRige Auslastung ist offensichtlich durch einen weitgehenden Verzicht
auf ,,Reserven‘ zuriickzufiihren, sofern iiberhaupt ,,Reserven‘‘ vorgehalten wurden.

Mehr als ein Zehntel der Sitzladefaktoren (insgesamt 12) erreichten Werte von 100 vH
und dariiber. Offenbar war das Sitzplatzangebot aller beteiligten Gesellschaften mehr
oder weniger voll ausgelastet, wenn von den Riick- und Hinfligen zu Beginn bzw. am
Ende der Saison abgesehen wird.

7.3.5 Zusammenfassung

Als wesentliches Ergebnis des hier beschriebenen Versuchs, die Angaben von Betriebs-
flugplinen einer Ermittlung von Sitzladefaktoren zugrunde zu legen, ist festzustellen,
daB eine Reihe von Luftfahrtgesellschaften ,,stille Reserven* an Sitzplitzen (und Kursen)
von nicht unerheblicher GréRenordnung auf ihren Verbindungen im Flugplan vorgehalten
hat. Sichtbares Zeichen dafiir sind die z. T. extrem niedrigen rechnerischen Sitzladefak-
toren auf bestimmten Verbindungen, teilweise iiber lingere Zeitriume hinweg. Es hat

den sind. Besonders niedrige

uten darauf hin, daR dje »Reserven*-Haltung, z.T. iiber

lingere Zeit hinweg, erheblich iibertrieben wurde.

In jederp Fall kann ein Vorhaben wie das vorlie
wenn dl.C zugrunde gelegten Flugpl
in chremstimmung gebracht werden.

gende nur dann vollen Erfolg haben
anangaben mit den betrieblichen Aufzeichnungen’

8. Der F lughafen Diisseldorf als Wirtschaftsfaktor
m Pauschalreiseverkehr

Flughifen sind, wie nicht allgemein bekannt, Wirtsc

Sachverhalt wird am Beis el d
. es Fl i
wird versucht, die Hoh ‘ e Disse

raum des Flughafens gebucht w

haftsfaktoren ersten Ranges. Dieser
ldorf aufgezeigt. Zu diesem Zweck

Bevor auf d'ie Frage der flugtouristischen Befsr
dargestellt,. In welchem Umfang die Flugschein
schalflugreise beteiligt sein kénnen.

l<(ierungsp1relse eingegangen wird, sei kurz
osten an den Gesamtkosten einer Pau-

8.1 17'2 welcher Hobe sind die Kosten eine
emer Pauschalflugreise beteiligt?
Eine Vorstellun
bestandteile ver

7 Flugzourz'stikpassage an den Gesamtkosten

g von d?r Hél’{e der Kosten einer Pauschalflugreise und
mittelt die bereits erwihnte Studie des US

McDonnell Douglas. Am Beispiel einer 14t

: : ihrer Einzel-
-arpenkamschen Verkehrsﬂug-
agigen Reise London — Costa

e

Art der Kosten

Anteil an den Gesamt-
kosten (vH)

Kommission des Reisebiiros
Kosten des Reiseveranstalters

Flughafengebiihren, Reiseieitung
und Transfer

Unterkunft und Ver
! pflegun,
Im ,,3-Sterne-Hotel ** ¢

Flugschein (Strahlflugzeug,
Flugstrecke rd. 3300 km)

Insgesamt

B =
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DemgemiR liegen Flugscheinpreis und Preis fiir Unterkunft und Verpflegung bei
2 Wochen Reisedauer fast auf gleicher Hohe und betragen beinahe je etwa ein Drittel.
Nebenkosten machen ein weiteres Drittel aus. Bei lingerem Aufenthalt wiirden Héhe und
Anteil der Hotelkosten zunehmen, wihrend der Anteil des — unverindert bleibenden —

Flugscheinpreises abnehmen wiirde.

8.2 Die Preise von Pauschalflugpassagen

Zur Abschitzung der Preise von Pauschalflugpassagen wird eine einfache Beziehung
zwischen dem Passagepreis und der Flugzeitdauer, genauer: der ,Blockzeit*-Dauer®®),
hergestellt. Nach dem Stand der Preise von 1971 und 1972 soll einer ,,Blockzeit*-Dauer
von einer Stunde fiir den Hinflug und einer weiteren Stunde fiir den Riickflug ein Passage-
preis von rd. DM 100,— zugeordnet sein, einer Dauer von je 2 Stunden ein Preis in dop-
pelter Héhe usw.

Auf dieser Grundlage ergeben sich Passagepreise’®) im Verkehr mit den verschiedenen
Reiseziellindern von etwa folgender Grtil’&enordnung25 ):

Mitterer Passagepreis fiir Mittlerer Passagepreis fiir
Reisezielland Hin- und Riickflug (DM) Hin- und Riickflug (DM)
Spanien: Griechenland.: etwa 310,— bis
Nordspanien und etwa 370,—***)
Biﬂearen' etwa 230, Rumdnien: etwa 170,—
Siidspanien etwa 310,— i
Kanarische Inseln etwa 410,— Bulgarien: etwa 190,~
Italien: Tiirkei: etwa 410,—
Norditalien etwa 190,—*) Tunesien: etwa 250,—
Siiditalien etwa 230,—*%)
Jugoslawien: etwa 235,— bis )

etwa 265,— *) Rimini; **) Neapel; ***) z.B. Rhodos.

Im Verkehr mit der Tiirkei wiirden wahrscheinlich h6here Passagepreise gefordert worden
sein, wenn nicht der Wettbewerb auf der Verbindung mit Istanbul besonders stark ge-
wesen wire. Die Preise im Verkehr mit den beiden Ostblocklindern Bulgarien und Ru-

.23) Unter ,Blockzeit*-Dauer ist diejenige Zeitspanne zu verstehen, die zwischen dem Abrollen des
Flugzeugs vom Flugsteig des Ausgangsflughafens bis zu seinem Stillstand nach der Landung auf
dem Zielflughafen an dessen Flugsteig verstreicht.

24) Die hier angegebenen Passagepreise schlieBen Gewinnzuschlige mit ein, die den Reiseveranstaltern
zugute kommen. Es kann angenommen werden, daR die Hohe der Zuschlige zwischen
10 und 15 vH der Nettopreise betragen hat.

25) Angesichts der inflationiren Preisentwicklung und der ErhShung der Betriebsstoffpreise seit
Ende 1973 konnen die angegebenen Passagepreise nur fiir die Jahre 1972 bis Mitte 1973 gelten.
Sie haben sich 1974 durchschnittlich um mindestens 15 vH erh&ht.

Zu nennen.

Auf ei i
Aot t;men Umstand, der geeignet sein kénnte da
ehr zu beemﬂusscn, sei noch kurz hingewie’sen

8.3 Die F{ugscbeinumsd’tze im Pauschalreise- und

des Einzugsraums des Flughafens Disseldorf
Agf der vorerwihnten Grund
Héhe der ﬂygt_ouristischen Flugscheinumsitze fiir dje

tm Linienverkeby innerbalb

3.1 Die Flugscbemumsatze m den Jabren 1966 ynd 1967

Die Untersuchun
. g der Flughaf 3
Nlcht-Linicnverkehr, dh ghaten Diisseldorf Gmb

reiseverkehr., Die Umsitze s
—_
26) vgl. Fl i
8. Flughafen Diisseldorf GmbH, Flughafen Diisseldorf, ein Wirtschaftsfakeo 1969
) r, .

' H nennt folgende Umsatzzi

.. t f i
in der Haup.tsac.he fiir den Flugtourismys bzwzzdleferlr’] vechr
ind nach Reiseziellindern aufgegliedert e Taschal



254 Viktor Porger
1
‘} Umsitze in Mill. DM Anteil am Gesamtumsatz
Reisezielland in den Jahren in den Jahren
1966 1967 1966 1967
(vH)
o
Spanien®) 23,9 31,5 ( 604 61,0
Ruminien 2,7 31 6,9 6,0
Bulgarien 2,7 3,2 6,8 6,3
Italien 21 30 5,3 59
Tunesien**) 2,0 2.4 5,1 5,6
Jugoslawien 1,9 19 4.8 4,6
Tiirkei 1,7 3,3 4,3 6,3
Griechenland 1,4 1,6 3,7 3,0
Grofibritannien 0,6 0,9 14 1,7
Frankreich 0,2 0,4 0,6 0,8
Portugal - 0,2 - 0,4
Ubrige europiische Liander 0,3 0,2 0,7 0,4
Alle Linder 39,5 51,7 100,0 100,0

*) Einschl. der Kanarischen Inseln.
*+)  Als auRereuropdisches Nachbarland hier mitaufgefiihrt.

Werden die flugtouristischen Umsitze denjenigen des Linienverkehrs gegeniibergestellt,
so ergibt sich folgendes Bild:

T Umsitze Anteil
ah im Flug- im Linien- insgesamt des Flug- des Linien-
Jahr tourismus*) verkehr tourismus verkehrs
in Mill. DM in vH
1966 39,5 60,9 1004 39,3 60,7
1967 51,7 69,7 1214 42,5 57,5

*) Ohne innerdeutschen Verkehr.

Der Anteil des flugtouristischen Flugscheinumsatzes hatte in beiden Jahren bereits einen
bemerkenswert hohen Wert erreicht. Bei weiter anhaltender Entwicklung lieB sich der
Zeitpunkt absehen, zu dem der Umsatz an flugtouristischen Flugscheinen denjenigen
des Linienverkehrs eingeholt haben wiirde.

8.3.2 Der Flugscheinumsatz in der Flugtouristik im Jabre 1972

Die Umsitze im Pauschalreiseverkehr mit den verschiedenen Reiseziellindern und auf
einigen ihrer Verbindungen wurden nach dem Stand der Preise von 1972 in dhnlicher

Weise abgeschatzt.
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8.3.2.1 Die Umsitze, geordnet nach Reisezielld'ndern

Fir den Pauschalreiseve kehl ]ll.l (le]l Vv d R zle ande]ll W]l](lell fo e]l(le
i . . .
. erSCh]e enen eise i g

I lugschelnumsiitze Crmittelt! 1 1

Reisegielland Flu.gschginumsatz Anteil am Gesamtumsatz im
in Mill. DM Verkehr mit allen Lindern (vH)
Spanien
Tiirkei®) B 60,3
Jugoslawien 14,1 128
Tunesien 8,5 6.1
Griechenland 7'3 3.7
Ruminien ’ 3.2
Ttalien 68 2,9
Bulgarien g‘; 2.7
Portugal 4'5 2,5
Grof3britannien 2 ,1 oo
Frankreich 2‘1 o
Ubrige Linder**) 48 o
y 2,1

Alle Linder

230,6 100,0

*) Mit Ablauf des Jahres 1972 wurde d
. . .. .
poir Ablauf des Jahres 1972 r gesamte Gastarbeiterverkehr statistisch nicht mehr als

**) Darunter die UdSSR mit 1,3 Mill. DM, O i
i y . , Osterreich mit 0,5 Mil ie di
Nachbarlinder Marokko mit 1,5 Mill. DM und Zypern mit 1121.1\1'1);1\: S];I\\Xle die aubereuropdischen

Mit einem von der Flughafengesellschaft Diisseldorf GmbH iberschliglich errechneten

U . DM 31 111, (l"ll 1972 er Cl)ell SlCll 1()1 C]lde A]llelle
msatz 1m Llnlenvel kelll von ld 20M ll 1
’ g g

Umsatz in Mill, DM Anteil
: . m
Verkehrsart im Jahre 1972 : S’:{S;-mmmsatl
Linienverkehr rd. 312,0
- . , 57,5
Pauschalreiseverkehr rd. 213,0 ’
. ) 42,5
Gesamtumsatz
rd. 543,0
, 100,0

Gesamtumsatz sowie Umsitze im Lini 1
tums ‘ _ inien- und im Pauschalreiseverkehr haben it
1967 simtlich ziemlich gleichmiRig auf anndhernd das 4 1/2fache zugenommen gegentber

p . .

r;ss;.ge; "P Verkehr mit 6 europiischen Lindern haben in den letzten Jahren zwischen

lic.h O 1\5/ :Lsth90 VH des Qmsatzes an Pauschalflugpassagen in Diisseldorf erbracht, nim-
erkehr mit Spanien, Jugoslawien, Italien, Griechenland, Bulgarien und lylumii-

nien. Sie haben in den 3 Jah i
pien. Sic Jahren 1966, 1967 und 1972 folgende Anteile am Gesamtumsatz
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Anteil am Gesamtumsatz
Jahr (vH)
1966 37,2
1967 5,7
1972 77,

Zu einem Riickgang der Anteile im Jahre 1972 hat ‘in erster Linie der Augzommer;::
schwund im Verkehr mit Ruminien, Bulgarien und Italien beigetragen. [361‘ Aufkomme
zuwachs im Jugoslawienverkehr hat diese Einbufen nicht wettmachen kénnen.

8.3.2.2 Die Umsdtze im Verkebr auf einigen Verbindungen

Fiir die Verbindungen Diisseldorfs mit Spanien und Jugoslawien — ihg Ant(:ie'd alr}nmljiltng‘;
scheinumsatz machte 1972 rd. 2/3 des Gesamtumsatzes aus — wurden die

verbindungsweise aufgegliedert.

Flugscheinumsatz Anteil am Gesamtumsatz
in Mi (vH)
Verbindung mit in Mill. DM
31,9

Palma de Mallorca ;:,: ne
Las Palmas 16,2 1
S. Cruz de Tenerife 14,8 ol
Il\g?izga 13,0 Z,Z
Alicante l?,g 8
Sonstige Verbindungen ,

100,0
Alle Verbindungen 139,0

Die Verbindung mit Palma de Mallorca hat im Jahre 1.972 fast ein Prittel dcs.lGEsan';tI;

flugscheinumsatzes im Spanienverkehr erbracht. Auf beinahe dcnPgllelchen z:n;clcrzznde
i i i i ischen Inseln, mit Las Palmas und S.

die beiden Verbindungen mit den Kanarisc ) T _ ‘ .

Tleenerife Zusammen erbrachten eine der kiirzesten Spanienverbindungen und die beiden

lingsten rd. 3/5 (60,5 vH) des Gesamtumsatzes an Spanienpassagen.

Im Umsatz aus dem Verkehr mit Jugoslawien bestritt wiederum eine einzige Verbindung,
diejenige mit Dubrovnik, iiber ein Drittel des Jahresumsatzes an Jugoslawienpassagen.

Flugscheinumsatz Anteil am Gesamtumsatz
in Mi (VvH)
Verbindung mit in Mill. DM
34,8

Dubrovnik ;,? 149
Szzlgl:cb (1),3 i li:;
Belgrad 4,5 338
Sonstige Verbindungen ,

) 100,0
Alle Verbindungen 14,1
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Die Umsitze auf den Verbindungen mit Dubroy

diejenigen auf den ,»Sonstigen Verbindungen“
und Zagreb.

nik und Split sind fast gleich hoch wie
einschlieRlich des Verkehrs mit Belgrad

8.3.3 Die Flugscheinumsitze im Linien- und im Pauschalreiseverkebr

Die Flughafengesellschaft Diisseldorf hat auch fiir 1975 die Flugscheinumsitze abge-

schitzt?*”). Die Entwicklung bis zu diesem Zeitpunkt geht aus folgender Ubersicht hervor:
Umsatz in Mill. DM im Gesamt- Anteil am Gesamtumsatz Gesamt-
Jahr Pauschal- Linien- umsatz des Pauschal- des Linien- anteil
verkehr verkehr in Mill. DM verkehrs (vH) (vH)
1967 51,7 69,7 1214 42,5 57,5 100,0
1972 2310 312,0 5430 42,5 57,5 100,0
1975 3533 362,0 715,3 49 4 50,6 100,0

Wihrend sich dije GroRenordnung der beiden Anteile aus Pauschalreise- und Linien-

verkehr 1967 und 1972 nicht verinderte, erreichte der Pauschalreiseverkehr im Jahre
1975 fast die Paritit mit dem Linienverkehr.

9. Die flugtouristischen Flugzeugbewegungen auf dem Flughafen Diisseldorf
als betriebliches Problem

Infolge der von Jahr zu Jahr gestiegenen Nachfrage nach Flugtouristikdiensten hat die
Anzahl der entsprechenden Flugzeugbewegungen (Abflige und Landungen) auf dem
Flughafen Diisseldorf stark zugenommen. Das hat dazu gefithrt, da@ das Start- und Lande-
bahnsystem durch die Menge der Bewegungen des Linien-
wihrend der Spitzenzeiten manchmal stark in Anspruch geno
wicklung wihrend der Sommerviert
Flugtourismus daran beteiligt,
Rolle gespielt?

und Flugtouristikverkehrs
mmen war. Wie ist die Ent-
eljahre 1969 — 1976 verlaufen, wie weit war der
und welche Verbindungen haben dabei eine fiihrende

9.1 Die Aufnabmefibigkeit der Start- und Landebabnen

Start- und Landebahnen haben nur eine begrenzte Aufnahmefihigkeit an Flugzeugbe-
wegungen. Die Aufnahmefihigkeit wird nach oben hin begrenzt durch die héchstmég-
liche Aufeinanderfolge von Bewegungen je Zeiteinheit; diese wird threrseits wieder

durch die aus Griinden der Flugsicherheit notwendigen Abstinde der Flugzeuge in den
Abflug- und Anflugsektoren festgelegt.

Der Flughafen Diisseldorf besitzt z. 7. nur eine einzige Hauptstart- und -landebahn. Deren
Aufnahmefihigkeit richtet sich, wie auf allen Flughifen, nach den Wetterbedingungen.
Sie ist groRer bei Sichtflug- und kleiner bei Instrumentcnﬂugbedingungen, d.h. bei

e
27) Vgl. Flughafen Diisseldorf GmbH, Wirtschaftsfaktor Flughafen, April 1976.
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unsichtigem Wetter. Bei dem derzeitigen Ab- und Anflugverfahren sind auf d.en'; Fludg—
hafen Diisseldorf unter Instrumentenflugbedingungen 34 Flugzeugbewegungen je Stunde
zulissig. - '
Der Flughafen darf die festgelegte Obergrenze seiner .Aufnahmeféih.igkelt nicht u'ber'sch:iel-
ten. Der Zeitplan der flugtouristischen Bewegungen ist zwar clas'tlsch.er als dcrjelmlge es
Linienverkehrs; deren Grofenordnung macht es aber notwendig, d¥e ﬂugtourlsn?c};e'n
Bewegungen fast ebenso genau in den Tages- und Wochenflugplan emzuordnenl w: : ie
Linienverkehrsbewegungen. Wieviel flugtouristische Bewegungen hatte der Flughafen
Diisseldorf wihrend der Sommersaison in den letzten Jahren aufzunehmen?

9.2 Die Anzabl der Bewegungen im Pauschalreiseverkebr wibrend
der Sommervierteljabre 1969 — 1976

Die Anzahl der wochentlichen Flugzeugbewegungen im Pauschalreiseverkehr hat sich
wihrend der Sommervierteljahre des Achtjahreszeitraums 1969 — 1976 folgendermafien

entwickelt:

Anzahl der Bewegungen je Woche Verinderung )

Jahr im Sommervierteljahr gegeniiber dem Vorjahr
1969 390 + 40

1970 430 + 223

1971 653 + 64

1972 717 + 34

1973 751 — 16

1974 735 _ 39

1975 696 ~ sa

1976 642

Die Anzahl der wochentlichen Bewegungen verteilte sich zwischen 1969 und 1976
folgendermaRen auf die einzelnen Wochentage:

Sommer- Anzahl der Bewegungen*) am .Insgesak:m
vierteljahr| Mo Di Mi Do Fr Sa So je Woche
1969 42 59 37 68 61 59 63 390

1970 58 75 47 78 71 50 51 430

1971 105 113 73 84 103 107 68 653

1972 106 116 90 108 88 114 95 717

1973 91 110 124 107 126 91 90 751
1974 102 102 112 101 137 91 90 735

1975 76 92 117 105 134 101 71 696

1976 81 92 101 70 132 107 62 642

*) Die H5chstanzahlen im Wochenverlauf sind unterstrichen.
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Die Schwerpunkte der Verteilung haben anfangs von Jahr zu Jahr gewechselt. Seit dem
Sommer 1973 finden freitags die meisten Bewegungen im Wochenverlauf statt. Wie sich
die Anzahl der Flugzeugbewegungen (Kurse) bej einer Reihe von Verbindungen auf die

einzelnen Wochentage verteilt hat, geht aus einer Zusammenstellung fiir einige Sommer-
vierteljahre hervor (s. Zahlentafel 21).

9.3 Die Gesamtanzabl der Bewegungen bei Hinzutreten des Linienverkebrs

Der Linienverkehr, das feste Riickgrat der Flugplangestaltung, liefert das ganze Jahr iiber
auf seinen In- und Auslandsverbindungen ein ziemlich gleichbleibendes Angebot an Ver-
kehrsgelegenheiten. Dieses Angebot wiederholt sich iiber den Wochenverlauf werktiglich
zu immer denselben Zeiten und in einer mehr oder weniger gleichbleibenden Zeitfolge.
Nur am Wochenende werden weniger Verkehrsgelegenheiten geboten, vor allem im
Inlandsverkehr. Beim Aufbau der Betriebsflugpline haben sich die Bewegungen der
Flugtouristik, soweit sie, wie die »Flugketten*, ebenfalls eine gewisse Periodizitit auf-
weisen, in das Gefiige der Linienverkehrsbewegungen einzuordnen.

Die Anzahl der Linienbewegungen auf dem Flughafen Diisseldorf setzt sich zusammen
aus denjenigen

1. im Inlandsverkehr der Deutschen Lufthansa bzw. der in jhrem Auftrag fliegenden
Gesellschaften,

2. im grenziiberschreitenden Verkehr der Deutschen Lufthansa und in demjenigen der
auslindischen Gesellschaften und

3. im Berlinverkehr der Gesellschaften der ehemaligen Besatzungsmichte.

Eine Zahleniibersicht (s. Zahlentafel 22) zeigt den Bewegungsablauf des Linienverkehrs
und der Flugtouristik in Diisseldorf an charakteristischen Verkehrstagen wihrend des
3. Vierteljahrs 1972. Am Dienstag, dem Tag mit der groBten Anzahl an Bewegungen,
zeichnen sich 3 Maxima ab, zwischen 7 und 9 Uhr, zwischen 14 und 15 Uhr sowie zwi-
schen 19 und 21 Uhr. Am Donnerstag fallen die beiden Maxima am Morgen und am
Abend ungefihr auf die gleichen Tagesstunden, wihrend ein ausgesprochenes Mittags-
maximum entfillt. Das gleiche gilt fiir den Sonnabend, an dem die wenigsten Verkehrs-
bewegungen stattfinden.

Die beiden bereits erwihnten Ausschnitte aus dem Flugplan des Flughafens Diisseldorf
fir das Sommervierteljahr 1976 (s. Zahlentafel 3 a und 3 b) zeigen am bewegungsreich-
sten Tag, dem Freitag, die Aufeinanderfolge der Bewegungen des Linien- und des Pau-
schalreiseverkehrs auf. In die Spitzenstunden zwischen 6 und 8 Uhr sowie zwischen
18 und 20 Uhr fallen 28 Bewegungen, d.h. 20 Abflige und 8 Landungen, und in die
Abendstunden 35 Bewegungen, d.h. 14 Abfliige und 21 Landungen. Insgesamt entfallen

137 Bewegungen auf den Tag zwischen 6 und 23 Uhr, davon 67 Abflige und 70 Lan-
dungen.

Die Bewegungen des Flugtouristik- bzw. des Pauschalreiseverkehrs umfassen nur die
»Flugketten®, d. h. Bewegungen, die sich an denselben Wochentagen und zu ein und den-
selben Abflug- und Landezeiten iiber einen lingeren Zeitraum hinweg wiederholen. Fliige
des Gruppenreise-Verkehrs und sogenannte ,Eintagsfliegen‘* sind nicht beriicksichtigt.

Ihre gegeniiber dem Pauschalreiseverkehr nur geringe Anzah! diirfte das Bild nicht grund-
legend verindern.
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1 Kursen) auf einigen Verbindungen
lentafel 21: Angebot an Verkebrsgelegenbeiten ( ; |
pablentate im %’auscbulreise- und Gastarbeiterverkebr des Flughafens Diisseldorf,

Von 1971 bzw. 1972 ab wurden die beiden grofen Flugzeugmuster mit 330 bzw. 498
geordnet nach Wochentagen und Anzabl der verkebrstiglichen Kurse ‘ Sitzplitzen, Lockheed L 1011 ,TriStar” und Boeing B 747, erstmals auch im Flug-

touristikverkehr auf dem Flughafen Diisseldorf eingesetzt. Wie stark diese beiden «nebst

9.4 Der Einsatz der groffen Flugzeugeinbeiten

Anzahl der dem Muster Airbus A 300 B 4 auf charakteristischen Verbindungen im Spanienverkehr
. € . . . a1 . . .
Anzahl der Kurse je ngchentsaf % g:rrse Vrelrzliehl'slage wihrend der Sommervierteljahre 1971 — 1976 beteiligt waren, zeigt folgende Ubersicht
Jahr Verbindungmit | Mo Di  Mi Do r . iiber das Angebot an wochentlichen Flugzeugbewegungen.
— — — 2 8 2
1969 Alicante S5 Lo- 5 18 3
Burgas - _ 12 3 i
Dubrovnik - 4 - - 6 2 22 4 Anzahl aller darunter der Bewegungen GroRflugzeug- Anteil der
G _ 2 2 — 12 - 6 . . Grof¥flugzeug-
erona - 5 1 _ _ 16 4 Jahr | Verbindung mit Bewegungen der GroRflugzeuge bewegungen bewe
{b‘“b 1 T3 1 2 s 1 12 6 I jeWoche L 1011 B 747 A 300 insgesamt s
o —
lzo:st:nza 12 4 4 lg _8 _ _8 543 ? ‘
Las Palmas - - '4 B 4 6 _ 13 3 1971 | Palma de Mallorca 99 - 8 - 8 8,1
Malaga T 22 13 3 8 32 18 97 7 1972 | Palma de Mallorca | 102 — 13 - 13 12,7
Palma de Mallorca { 1 2 5 2 = 9 13 3 1973 | Palma de Mallorca | 94 12 16 - 28 29 8%)
Pula 8 — 4 2 4 - 3 21 5 1974 | Palma de Mallorca | 100 12 10 - 22 22,0
Rimint 1975 | Palma de Mallorca 89 10 8 4 22 27,7
5 Alicant _ _ _ 16 — 2 2 20 3 1976 | Palma de Mallorca | 105 11 10 3 24 22,8
197 A ‘:rc;:s e 4 - 8 6 4 - - 22 i
. 8 — — — 8 6 28 1971 | Las Palmas 15 - — - — 0
Dubrovnik 6 5 44 7
Gerona 7 14 11 3 2 2 s 7 1972 | Las Palmas 15 - 4 - 4 276
Ibiza 4 8 2 3 7 ;; ig ‘;6 7 1973 | Las Palmas 17 2 4 - 6 35,3%)
Istanbul 3 24 1? 1§ 13 A 76 6 1974 | Las Palmas 14 - 2 - 2 14,3
Konstanza 10 0 > 5 o B 15 5 1975 | Las Palmas 18 2 2 - 4 22,2
Lasl Palmas 1!; § % 3 3 . - 26 6 1976 | Las Palmas 20 4 2 - 6 30,0
Malaga 105 7
13 12 16 24 20 )
Pa.llma de Mallorca Z 1_1 A " 3 1 2 20 6 1971 | Ibiza 36 - - - - 0
El;‘.ilr:ini - 6 6 4 - 3 2 21 5 1972 | Ibiza 43 - — _ _ o
1973 | Ibiza 42 4 - - 4 9,5%)
— 6 1974 | Ibiza 36 8 4 - 12 333
1975 e i 2 8 4 2 2 - 22 6 1975 | Ibiza 35 6 2 - 8 200
Dutrovnik 2 - - - g Z gé 7 1976 | Ibiza 37 6 4 - 10 27,0
Gerona 4 4 2 2 12 36 7
Ibiza 2 6 2 8 1% g 1 e 2 1971 | Malaga 27 - 2 - 2 7,4
Istanbul ?, ; 12 g 1 s 4 2 52 7 1972 | Malaga 25 - 2 - 2 8,0
Konstanza o . 4 - _ 18 3 1973 | Malaga 34 - 1 - 1 0,3%)
Las Palmas 2 4 4 11 3 5 2 31 7 1974 | Malaga 26 - 3 3 11,5
aga 25 88 7 1975 | Malaga 32 - 2 - 2 6,3
4 12 14 2 24 7 g :
Palma de Mallorca = e s - - = 13 3 1976 | Malaga 19 4 4 8 421
Pula 2 5 _ _ _ 21 3
Rimini - 2 12 B .
] 4 2 _ 4 _ 16 4 *) Der Anteil fiir 1973 sagt weniger aus, weil die Anzahl der Gesamtflugzeugbewegungen wegen des
1976 ghcame "4 2 6 5 B _ _ 16 4 ,,Bummelstreiks* der Fluglotsen (21. 5. — 23. 11. 1973) stark eingeschrinkt war.
urgas 4
Dubrovnik - g - ~ 223 lg _6 ;g 4
ﬁf.;‘;“a 2 7 2 17 7 2 2 37 6 Bis zum Sommer 1973, dem Jahr mit dem bisher groRten Angebot an Sitzplitzen im
Istlanbul 3 7 3 6 7 6 2 i‘; ; Pauschalreiseverkehr mit Spanien, ist auch der Anteil der grofen Einheiten auf 2 der
Konstanza 1% 10 13 g 1‘; _ _ 20 3 4 Verbindungen noch gewachsen. Auf insgesamt 3 Verbindungen hat er sogar noch 1976
ha:[:ga:r_ms 1 2 2 2 2 3 5 19 :7] zugenommen. Der Zuwachs an Bewegungen auf den Verbindungen, die den Einsatz
Palma de Mallorca | 6 17 18 2 35 1_4 1_6 1(2)2 4 grofer Einheiten erlauben, hat sich ab 1972 insgesamt verlangsamt, soweit nicht die
F‘;\l_lla, ) 2 % z 3 _ — _ 10 3 Anzahl der Bewegungen iiberhaupt zuriickgegangen ist (s. Zahlentafel 23). Eine Aus-
imini -
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Zahlentafel 22: Bewegungsablauf des Pauschalflugreise- und des Linienverkebrs
auf dem Flughafen Diisseldorf wabrend der Tagesstunden**) an
3 Verkebrstagen wibrend des S ommervierteljabrs 1972
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Art des Anzahl der Bewegungen in der Stunde ab
Wochentag Verkehrs*)| 6.00 7.00 8.00 9.00 1000 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00
. X . 18.00
Uhr Uhr 19.00 20.00 21.00 22.00 23.00 Insgesamt
Dienstag FT 2 13 12 4 5 7 6 1 10 3 7 7 18 ”
Inl. DLH 2 8 2 7 3 3 5 3 3 6 3 6 4 p 9 8 4 2 119
Aust. DLH| © 2 1 1 0 2 0 1 1 2 4 1 5 5 6 4 1 0 72
FG 0 0 5 6 3 4 3 6 6 2 4 4 N 5 2 g 0 0 22
0 0 60
Insgesamt | 4 23 20 18 11 16 14 11 20 13 18 18 18
! — s z4 14 5 2 273
Donnerstag | FT 3 10 7 7 4 5 5 5 6 4 2 6 9 11
Inl. DLH 2 8 2 7 3 3 5 3 3 6 3 6 4 p 7 6 2 3 102
Ausl. DLH | 0 2 1 1 Mo 2 0 0 1 1 2 4 ) 5 6 4 1 0 72
FG 0 0 5 6 3 4 3 6 6 2 4 4 A p 2 ‘2) 0 0 22
0 0 60
Insgesamt | 5 20 15 21 10 14 13 15 16 14 13 17 19 24 22 2
21 24 3 3 256
Sonnabend | FT 0 9 14 7 7 5 7 10 7 5 3 4 8 8 p
Inl.DLH | 2 6 1 3 3 3 2 3 3 2 2 4 o ‘ 1 7 2 4 113
Aus.DLH | © 2 1 0 1 1 ) 1 1 2 5 1 1 5 5 2 1 0 44
FG 0 0 5 6 3 4 2 4 2 3 4 4 4 p s (2’ 0 0 20
0 0 54
Insgesamt | 2 17 21 16 14 13 11 18 13 12 14 13 13
ol 22 14 11 3
zz 4 231
*) FT: Flugtouristikverkehr

Inl. DLH: Inlandslinienverkehr der Deutschen Lufthansa

Ausl. DLH: Auslandslinienverkehr der Deutschen Lufthansa

FG: Auslandslinienverkehr der fremden Gesellschaften
einschl. ihres Berlin-Verkehrs.

) In der Zeit zwischen 0.00 und 5.59 Uhr fanden keine Verkehrsbewegungen statt.

Unterstreichungen bedeuten Hochstwerte am Vormittag, am Mittag bzw. am Abend.

nahme machen nur nachfragemiRige ,.Spitzenreiter" wie Palma de Mallorca und Ibiza im
Spanienverkehr.

Fir den Fortgang dieser Entwicklung, die mit der VergroRerung der Sitzplatzkapazi-
tit der Flugzeugeinheiten weitergefiihrt zu werden scheint, sprechen auch die frither er-
wihnten Beispiele (s. Zahlentafel 9). Die Darstellung wird erginzt durch Einzelheiten
aus jlingster Zeit vom Einsatz verschiedener Grofflugzeugmuster auf einer Reihe von
(14) geeigneten Verbindungen, iiberwiegend im Spanienverkehr wihrend der Sommer-
monate 1975 und 1976 (s. Zahlentafel 24). Danach dringt das GroRflugzeug weiter auf
den fiir seinen Einsatz geeigneten Verbindungen vor.

g:;sz;r;zoilfll.deg milt GroRflugzeugen beférderten Pauschalreisenden ist auf dem Flughafen
in den letzten Jahren absolut und relativ laufend angesti i
‘ . ' gestiegen. Der Einsatz d
GroRflugzeugs entlastet einerseits die Aufnahmefihigkeit des Stari- und Landebzahxc:
2ystems .und des 'Luftraums; er hilft andererseits auch, die Anzahl der Lirmfille spirbar
dx;rve{mmdern. Hmzu.kommt, dag alle GroRflugzeuge mit besonders leisen Triebwerken
jiingsten Generation ausgeriistet sind®®); diese Triebwerke setzen den Startlirm

Mgzeuge der Muster Do
4 . uglas DC 10 und Lockheed L 1011 ,,TriStar* fiih i
geringen Triebwerkslirms in den USA Beinamen wie , Whispering gia,x‘us“ oder der;n wegen fhres
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gegeniiber Strahlflugzeugen der sogenannten ersten und zweiten Generation um mehr als
die Hilfte herab.

Ein Problem bleibt allerdings die technisch mdgliche, aber finanziell aufvyer.ldige Um-
riistung vorhandener ilterer Flugzeugmuster auf neue oder iltere entlirmte, in jedem Fall
aber leisere Triebwerke. Uber den Zeitpunkt, zu dem iltere Flugzeuge entweder umge-
riistet sein miissen oder auRer Dienst zu stellen sind, bestehen bereits nationale Vorschrif-
ten, so in den USA?). Entsprechende Richtlinien befinden sich auch in der Bundesre-
publik in Vorbereitung.

Zahlentafel 23: Angebot an wichentlichen Verkebrsgelegenbeiten (Kurse.m) auf
15 Spanienverbindungen im Pauschalreise- und Gastarbeiterverkebr
auf dem Flughafen Diisseldorf
wibrend der Sommervierteljabre 1969 — 1977

Anzahl der wochentlichen Verkehrsgelegenheiten (Kurse)
. . . . : ahren

Verbindung mit in den Sommervierteljal

o 8 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977

i 6 6 5

Arrecife - - 2 6 4 6
Alicante 8 7 17 20 22 25 33 16 12
Almeria - - - 2 3 3 11 6 6
Barcelona 5 4 10 6 4 —2 —2 —4 vg
Fuerteventura - - - - 2 . .5
Gerona 22 27 41 44 42 48 36
Ibiza 16 20 36 45 42 36 36 37 32
Las Palmas 3 6 15 15 17 14 18 20 19
Madrid 2 1 4 2 6 - 2 2 2
Mahon 2 2 4 12 12 15 8 12 10
Palma de Mallorca 97 92 99 105 94 100 88 102 83
Santiago de Compostela - - - A;- i § i : 2
Sevilla - - 1
Tarragona (Reus) 4 2 6 - 8 13 6 g g
S. Cruz de Tenerife 6 8 15 18 16 13 10
Alle Spanien-
verbindungen 165 169 250 282 278 282 264 258 224

29) Lt. Flight International, 8. 1. 1977, hat die US-ameri}canische Luftfahrtbehdrde Federal Aviatlf)n
Agency mit Wirkung vom 1. 1. 1977 einen Zeitplan in Kraft gesetzt, nach dem alle rd.“2 100 Ein-
heiten der in den USA titigen Verkehrsflugzeugflotte bis zum 1. 1. 1983 den neuen Larm§chutz-
anforderungen geniigen miissen. Den ilteren Mustern Boeing BA707 und Do_uglas l?C §, bei denen
eine entsprechende Umriistung mit mehr Aufwand verbunden ist, wurde eine Frist bis zum 1. 1.
1985 gesetzt,
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10. Zusammenfassung und Ausblick

Der Pauschalreiseverkehr, bei weitem stirkster Zweig des europiischen Flugtourismus,
hat auf der Grundlage einer bis Anfang der 70er Jahre prosperierenden Wirtschaft in den
europiischen Industrielindern einen beispiellosen Aufschwung genommen. Im Laufe
dieser Entwicklung ist der Flughafen Diisseldorf in der Bundesrepublik Deutschland zu
einem Mittelpunkt von Angebot und Nachfrage an bzw. nach Pauschalflugreisen gewor-
den. Inzwischen hat sich die Nachfragesituation mit dem Einsetzen einer weltweiten
wirtschaftlichen Rezession verschlechtert und zu einem stagnationsihnlichen Nachfrage-
zustand gefithrt, dessen Dauer sich z. Z. nicht absehen lift.

Die Entwicklung auf dem Flughafen Disseldorf wird zwischen 1969 und 1976, d.h.
kurz vor und nach einer nachfragemiRigen Kulminationsperiode, anhand des Angebots
an Sitzplitzen und Verkehrsgelegenheiten dargestellt und, aufgegliedert nach Reiseziel-
lindern und ihren Verbindungen, mit Hilfe der Betriebsflugpline beziffert und analysiert.
Die Ergebnisse werden dem Aufkommen an entsprechenden Passagen gegeniibergestellt,
deren Anzahl anhand der amtlichen Zusteigerstatistik ermittelt wird. Dabei iRt sich der
betriebswirtschaftliche Nutzeffekt in Gestalt der sogenannten Sitzladefaktoren fiir eine
Reihe von Verbindungen abschitzen. Dieser Versuch zeigt, da manche Luftfahrtgesell-
schaften in den Flugplinen groRere ,stille Reserven‘ an Sitzplatzangebot vorgehalten
haben, ein Sachverhalt, den die Flughafengesellschaft durch Stichproben, die sich iiber
einen lingeren Zeitraum erstreckten, bestitigt fand.

Die Bedeutung des Flughafens Diisseldorf als Wirtschaftsunternehmen wird durch den
Versuch aufgezeigt, die Héhe der Flugscheinumsitze im Pauschalreise- und im Linienver-
kehr innerhalb des Diisseldorfer Flughafeneinzugsraums zu beziffern. Um die GroRen-
ordnung der verschiedenen Passagepreise zu ermitteln — deren Bekanntgabe ist bekannt-
lich den Reiseveranstaltern untersagt —, wird ein Zusammenhang zwischen Passagepreis
und ,,Blockzeit“-Dauer hergestellt.

Mit dem Anwachsen der Nachfrage haben die flugtouristischen Flugzeugbewegungen in
Diisseldorf derart zugenommen, daR die Start- und Landebahnen in Spitzenzeiten ab und
an besonders stark in Anspruch genommen werden. Eine gleichmiBigere Verteilung
der Bewegungen iiber den Tages- und Wochenverlauf sowie der Einsatz von GroRflugzeu-
gen mit mehreren hundert Sitzplitzen hat dieser Entwicklung entgegengewirkt.

Wie wird sich die Nachfrage im europidischen Pauschalreiseverkehr weiterentwickeln? Die
Dynamik, die dem Flugtourismus auch heute noch innewohnt, hat das jihrliche Auf-
kommen an Pauschalflugreisenden im Jahre 1976 sich der 2-Mill.-Grenze nihern lassen.
Ist heute schon ein Zeitpunkt abzusehen, zu dem die Nachfrage gesittigt sein wird?

Wer die Prognosen der letzten Jahre iiber das kiinftige Wirtschaftsgeschehen verfolgt hat,
konnte oOfter den Eindruck gewinnen, daf eine Wachstumsgrenze in vielen Bereichen
noch in ferner Zukunft liege. Der Verfasser hat diese Ansicht nicht geteilt; rechnet er
doch aufgrund der Ergebnisse einer schon weiter zuriickliegenden Untersuchung®)

30) Vgl. Porger, V., Voraussichdicher Luftverkehrsbedarf in Nordrhein-Westfalen in den Jahren
1971 — 1980 und mégliche Zuordnung zu einem 3. Verkehrsflughafen (Standort im Raum Dort-
mund — Hamm — Miinster — Giitersloh) und den Verkehrsflughifen Diisseldorf und KéIn/Bonn,
Untersuchung im Auftrage des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Nordrhein-
Westfalen, September 1964. Nicht verdffentlicht.
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Flugzeugbewegungen je Woche im Sommervierteljahr

Zahlentafel 24: Angebot an wichentlichen Flugzeugbewegungen (Kursen) auf

Verbindungen mit Grofflugzeugeinsatz im Pauschalreise- und

Gastarbeiterverkebr auf dem Flughafen Diisseldorf wibrend der

Sommervierteljabre 1975 und 1976

Flugzeugbewegungen je Woche im Sommervierteljahr
1975 Anteil

Flugzeug- der Alle GroR- der GroR-
Verbindung mit bewegungen GroBflugzeugmuster flugzeuge je | flugzeuge

je Woche A 300 B747 DC10 L 1011 | Woche (vH)
Alicante 33 - - - - - -
Athen 12 - - - - - -
Burgas 22 - - - - - -
Gerona 36 - - - - - -
Ibiza 36 - 2 - 6 8 22,2
Istanbul 46 - 2 6 2 10 21,7
Almeria 11 - - - - - -
Las Palmas 18 - 2 - 2 4 22,2
Mahon 8 - - - 2 2 25,0
Malaga 31 - 2 - - 2 6,5
Palma de Mallorca 88 4 8 - 10 22 25,0
Rimini 21 — - - - - -
S. Cruz de Tenerife 10 - - - 2 2 20,0
Tarragona (Reus) 6 2 - - 1 3 50,0
Alle Verbindungen 378 6 16 6 25 53 14,0

Nach Flugplanangaben vom Mirz 1975 und 1976.

damit, daR zwar das Potential an Flugtouristen im Europaverkehr noch keineswegs aus-
geschopft ist, daR sich aber dennoch eine Sittigungsgrenze schon seit einiger Zeit an-
deutet. Allerdings diirfte bis zu deren Wirksamwerden noch eine Reihe von Jahren ver-
gehen. Kiinftige flugtouristische Zuwachsraten werden aber kaum mehr die Hohe fritherer
Jahre erreichen, sondern nicht unerheblich niedriger liegen. Sie diirften sich kiinftig eher
an der — niedrigeren — Ratenhdhe des Linienverkehrs orientieren. Dagegen werden dem
Gruppenreise-Verkehr; einem weiteren Zweig der Flugtouristik, der in der Bundesrepu-
blik erst in seinen Anfingen steckt, giinstige Entwicklungsaussichten vorhergesagt.

Summary

Duesseldorf, the main airport for European air package tours of the Federal Republic of Germany, was
used as an example to represent and analyse the supply and demand situation during the past ten
years of this biggest branch of air tourism. An attempt at determining on this basis the mathematical
seat load factors for a number of the more frequently used air connections has provided some
interesting results.

The extent to which European air package tours may have contributed to the importance of Duessel-
dorf's busy airport as an economic factor is demonstrated by means of confronting the sales of air tour
tickets with those for regular airlines.

1976 Anteil
Flugzeug- der Alle Grog- der GroR3-
bewegungen GroRflugzeugmuster flugzeuge je flugzeuge
je Woche A 300 B 747 DC 10 L 1011 Woche (vH)
16 - - - 4 4 25,0
14 - - - 4 4 28,6
16 - - - 2 2 12,5
26 - 2 - 2 4 15,4
35 - 4 - 6 10 28,6
31 - 2 - 2 4 12,9
6 - - - 2 2 333
20 - 2 - 4 6 30,0
12 - - - 2 2 16,7
19 - 4 - 4 8 42,1
108 4 10 - 12 26 24,1
10 - - — 2 2 20,0
8 - - - 4 4 50,0
7 - — p— — _— —
328 4 24 - 50 78 23,8

The startling increase in aircraft movements on the sector of air tourism at Duesseldorf’s busy airport
at times, in particular at peak hours, taxes runways, departure and approach sectors to the limits of
capacity. The use of giant aircrafts seating several hundreds of passengers, which have been increasingly
in service since the beginning of the seventies also on the sector of air tourism, has appreciably relieved
the situation.

Résumé

A l'exemple de 1‘aéroport de Diisseldorf, le plus important en République Fédérale d‘Allemagne pour
les voyages a forfait, on décrit et analyse |‘évolution de I‘offre et de la demande durant les 10 dernieres
années dans ce secteur le plus important du tourisme européen par avion. Une tentative de déterminer
par calcul les taux de remplissage sur toute une série de liaisons a forte fréquentation fournit des
résultats instructifs.

En confrontant les ventes de billets d‘avion pour les voyages i forfait a celles des vols de ligne, on
determine dans quelle mesure le tourisme européen par avion contribue 4 l‘importance en tant que
facteur économique, d‘un aéroport aussi fréquente.

L'augmentation considérable du trafic dfi au tourisme par avion sollicite en période de pointe les
piste de décollage et d'atterrissage et les portails d‘approche et de départ momentanément jusque 2 la
limite de leur capacite. Ici, la mise en service de gros avions transportant plusieurs centaines de passa-
gers, utilisés de fagon croissante pour les voyages 4 forfait depuis le debut de 1970, apportent un
allégement sensible.
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PLATH, FRIEDHELM, NUTZEN-KOSTEN-
ANALYSE FUR STADTISCHE VERKEHRS-
PROJEKTE (= Schriften zur angewandten Wirt-
schaftsforschung, Nr. 35), Verlag J. C. B. Mohr
(Paul Siebeck), Tiibingen 1977, 181 S., karto-
niert, DM 29,—.

Das Buch soll den interessierten, aber noch unbe-
fangenen Leser mit den theoretischen Grundlagen
der Nutzen-Kosten-Analyse als Entscheidungs-
instrument fiir- geplante Investitionsmalnahmen
vertraut machen und auf den extrem hohen
Datenbedarf, die differenzierten Arbeitsschritte
und komplexen Bewertungsvorginge bei der
praktischen Anwendung hinweisen. Schon der
erste Blick in das Inhaltsverzeichnis 13Rt aber er-
kennen, daf sich der Verfasser vornehmlich
darauf beschrinkt, das in der Praxis gewonnene
Erfahrungsmaterial zusammenzustellen. Nach
einer erginzenden, gerade fiir den Laien wichti-
gen systematisch geordneten Analyse der
Schwachstellen mit entsprechenden L&sungsbei-
trigen zu ihrer Beseitigung, die der Nutzen-
Kosten-Analyse innerhalb des heutigen politischen
Entscheidungsfeldes eher den Charakter einer
noch verbesserungsbediirftigen Entscheidungshilfe
als den eines perfekten Entscheidungsmechanis-
mus zuweisen, sucht der Leser deshalb vergebens.

In dem einfithrenden ersten Teil wird der Bedarf
an eine Wirtschaftlichkeitsrechnung in der Form
der Nutzen-Kosten-Analyse theoretisch begriin-
det. Im Vordergrund steht der Vergleich zwi-
schen privatwirtschaftlich und volkswirtschaft-
lich orientierten Investitionsentscheidungen. So
weist Plath mit Hilfe der Theorie der 6ffentlichen
Giiter in Verbindung mit der Existenz positiver
und/oder negativer externer Effekte durchaus
einleuchtend nach, daR auf zahlreichen Mirkten
ein ,,Optimalzustand** durch die Selbsteue-
rungsfihigkeit des Wettbewerbs allein nicht
Jdmmer herbeigefiihrt werden kann. In diesen Fil-
len eines Marktversagens mufl der Staat dann
planend und lenkend in den Marktmechanismus
eingreifen, indem er entweder die Bereitstellung
rein o6ffentlicher bzw. meritorischer Giiter ganz
oder teilweise selbst iibernimmt oder aber die
privaten Investitionsentscheidungen durch Ver-
bzw. Gebote oder Steuern (bei negativen exter-

nen Effekten) bzw. Subventionen (bei positiven .

externen Effekten) zu beeinflussen sucht.

Um die groRtmogliche Effizienz der staatlichen
Eingriffe sowie des damit verbundenen o&ffent-
lichen Finanzmitteleinsatzes sicherzustellen, ist
dem politischen Entscheidungstriger ein Instru-
ment an die Hand zu geben, das den zu eng
abgesteckten Rahmen privatwirtschaftlicher Wirt-
schaftlichkeitsrechnungen um die gesamtwirt-
schaftlichen Zielvorstellungen erweitert. Eine fiir
diese Zwecke geeignete Entscheidungshilfe ist die
Nutzen-Kosten-Analyse.

Die vorangegangen weitgehend theoretischen
Uberlegungen dienen dem Verfasser als Grund-
lage fiir die Darstellung der praktischen Anwen-
dung von Nutzen-Kosten-Analysen im inner-
stidtischen Verkehrsbereich. Dies gilt insbeson-
dere fiir die beiden Fragen, die zu Beginn der
praxisbezogenen  Ausfilhrungen  beantwortet
werden:

(1) Worin bestehen die Nutzen und die Kosten
des innerstadtischen Verkehrs?

(2)Warum fillt der Stadtverkehr in den Aufga-
benbereich der 6ffentlichen Hand?

Anschlie@end beschreibt der Verfasser den Stel-
lenwert der Nutzen-Kosten-Analyse innerhalb
des Planungsprozesses fiir Projekte und MaRnah-
men im stidtischen Verkehrswesen und erldutert
ausfiihrlich den Datenbedarf des Verfahrens,
die Aufstellung des fiir die Rechnung erforder-
lichen Mengengeriists sowie alternative Bewer-
tungsansitze fiir relevante Nutzen- und Kosten-
komponenten. Letzteres erfolgt allerdings fast
ausschlieflich qualitativ und gibt teilweise nicht
den aktuellen verkehrswissenschaftlichen Stand
der Diskussion wieder. Schlieflich widmet
sich Plath einem wichtigen Problem der Nutzen-
Kosten-Analyse. Um die Nutzen- und Kosten-
verinderungen einer zu beurteilenden Investi-
tionsmafnahme iiberhaupt quantitativ bewerten
zu kénnen, sind gemiR dem ,,with-and-without-
principle’’ zwei zu prognostizierende Planungs-
fille miteinander zu vergleichen. Wihrend die
Definition des ,Mit-Falles” in der Regel als
unproblematisch angesehen wird, scheint die
Definition des Planungsnullfalles (,,Ohne-Fall”)
nicht eindeutig zu sein. Plath schiigt realisti-
scherweise vor, die verinderte Stadtstruktur bei
Nichtverwirklichung der Investition als , Bezugs-
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system” zu verwenden. Dagegen sprechen aller-
dings die grofen Schwierigkeiten, die Verinde-
rung der Stadtstrukturen zu prognostizieren,
so daf das Ergebnis der traditionellen Nutzen-
Kosten-Analyse einem noch gréReren Fehler-
risiko unterliegen wiirde als es ohnehin schon
der Fall ist. Letztlich miiRten ganze General-
verkehrspline iiber einen lingeren Zeitraum hin-
weg analysiert werden, die den erheblichen
Arbeits- und Zeitaufwand bei der nutzenkosten-
analytischen Bewertung noch erhéhen. Der
Verfasser schligt deshalb ein der Nutzen-Kosten-
Analyse verwandtes Verfahren vor. Bei dieser
Methode der ,,Minimierung der Verkehrskosten”
werden alternative Generalverkehrspline mit
einer entsprechend integrierten Investitionspla-
nung miteinander verglichen und derjenige zur
Realisierung empfohlen, bei dem die stidtischen
Verkehrskosten minimiert werden. Allerdings
wird bei der Darstellung dieser Konzeption
deutlich, daR der Vorteil, der u.a. in der Ver-
meidung der schwierigen Prognose eines Be-
zugssystems  innerhalb der Nutzen-Kosten-
Analyse mit einem grofen Nachteil erkauft wer-
den muf: Es lit sich zwar zeigen, welcher Gene-
ralverkehrsplan die Verkehrskosten minimiert,
aber es kann nicht ermittelt werden, ob und
wenn ja, um wieviel die soziale Wohlfahrt erhéht
wird.

Im dritten Teil seiner Arbeit stellt Plath aus-

JSCHWERDTFEGER, WILFRIED, STADTI-
W'SCHER LIEFERVERKEHR. Bestimmungsgriin-
de, Umfang und Ablauf des Lieferverkehrs von
Einzelhandels- und Dienstleistungsbetrieben
(= Veroffentlichungen des Instituts fiir Stadt-
bauwesen, Heft 20), Braunschweig 1976.

In der Untersuchung von Schwerdtfeger wird
versucht, zumindest fiir einen Teilaspekt des
Wirtschaftsverkehrs, den Lieferverkehr von Ein-
zelhandels- und Dienstleistungsbetrieben, die
wesentlichen Bestimmungsgriinde fiir Umfang
und riumlich-zeitliches Auftreten dieser Ver-
kehrsart zu analysieren. Als empirische Grund-
lage dienen die Ergebnisse einer Stichprobe
von iiber 600 Einzelhandels- und Dienstleistungs-
betrieben aus drei Erhebungen in Braunschweig
und Karlsruhe.

Im ersten Teil der Untersuchung werden Moglich-
keiten zur Kategorisierung von Betrieben, Be-
triebstypen und Branchen unter den spezifischen
Aspekten des Wirtschaftsverkehrs erortert. Als

fiihrlich die elementaren verkehrswissenschaft-
lichen und verkehrswirtschaftlichen Grundlagen
der Nutzen-Kosten-Analyse vor. Zu ihnen ge-
horen die Verkehrsprognose mit der Verkehrs-
erzeugung, der Verkehrsverteilung und dem
Modal Split sowie funktionale Abhingigkeiten
wie beispielsweise die Reisegeschwindigkeits-
Verkehrsmengen-Funktionen, die unverzichtbare
Bausteine fiir eine nutzenkostenanalytische Be-
wertung von Verkehrsprojekten sind.

Allgemein kann dieses Buch als ein iibersicht-
licher und kiarer Beitrag zur theoretischen
Grundlegung und praktischen Anwendung von
Nutzen-Kosten-Analysen im Verkehrsbereich an-
gesehen werden. Dem interessierten Volkswirt
kann es allerdings kaum als wirkliche Einfiihrung
in die Theorie und Praxis der Nutzen-Kosten-
Analyse dienen, da 6konomische Gesichtspunkte
— wenn {iberhaupt — nur unvollkommen behan-
delt werden. Auf Grund der iiberwiegend tech-
nisch-funktionalen Sicht wendet sich der Ver-
fasser deshalb ausdriicklich an diejenigen Archi-
tekten, Sozialwirte, Juristen und Ingenieure,
die mit der Stadt- und Verkehrsplanung befaRt
sind und eine Vorstellung dariiber gewinnen
wollen, wie Nutzen-Kosten-Analysen fiir inner-
stidtische Verkehrsprojekte erstellt werden kén-
nen. In diesem Sinne stellt die vorliegende Arbeit
einen wertvollen Beitrag dar.

Dipl.-Volksw. K.-D. Zebisch, Koln

Kriterium fiir den Umfang des Wirtschaftsver-
kehrs der Einzelhandels- und Dienstleistungs-
betriebe ist bei Schwerdtfeger das spezifische
Lieferverkehrsaufkommen ausschlaggebend, ge-
messen als Lieferungen pro Beschiftigtem und
Zeiteinheit bzw. pro Geschifts- oder Verkaufs-
fliche und Zeiteinheit.

Als ein Hauptergebnis der Untersuchung bleibt
festzuhalten, daR Branche und Warenkreis der
Betriebe den stirksten Einfluf auf Umfang und
riumlich-zeitliche Ausprigung des Lieferverkehrs
ausiiben. So sind Warenhiuser mit weitem
Abstand die absolut gréRten Erzeuger von
Lieferverkehr, wobei ihr spezifisches Aufkommen
dagegen relativ gering ist.

Weiterhin kommt Schwerdtfeger zu dem Schlug,
daB in der Mehrzahl der Branchen die Betriebs-
groRe eine entscheidende Variable fiir die
Hbdhe der betriebsindividuellen spezifischen Lie-
ferverkehraufkommen darstellt. Hingegen kann
unter dem Gesichtspunkt des Lieferverkehrs eine
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,optimale* BetriebsgroRe im Sinne geringster
spezifischer Aufkommen nicht nachgewiesen
werden.

Analysiert wird in weiteren Teilen der Unter-
suchung die tageszeitliche Verteilung der Liefer-
vorginge, die Dauer der Standzeiten der Liefer-
fahrzeuge, die maRgeblich von Branche, Waren-
kreis und GroRe des belieferten Betriebes beein-
fluRt wird, sowie die Art der eingesetzten Liefer-
fahrzeuge. Die von Schwerdtfeger erzielten
Resultate bestitigen im wesentlichen die empiri-
schen Ergebnisse anderer wirtschaftsverkehrs-
bezogener Untersuchungen.

Als positiv ist zu vermerken, da sich die Unter-
suchung nicht allein auf eine Diagnose kenn-
zeichnender Situationen des stidtischen Lie-
ferverkehrs  beschrinkt. Vielmehr versucht
Schwerdtfeger Ansitze zur Abschitzung des
tiglichen Lieferverkehrsaufkommens von ter-
tidgren Flichennutzungen aufzuzeigen. Bei der
Erarbeitung praktikabler ~Rechenvorschriften

wird angestrebt, die Berechnungsansitze auf
allgemein verfiigbare Daten zu stiitzen. Ange-
geben werden verschiedene Ansirtze fiir Betriebe
aus Einzelbranchen oder Branchenkategorien
sowie fiir ,,Gruppen‘ der amtlichen Systematik
der Wirtschaftszweige prinzipiell in der Form der
linearen Einfachregression mit den unabhingigen
Variablen , Beschiftigte* bzw. , Geschiftsfliche*.

Mit der Untersuchung Schwerdtfegers wird ver-
sucht, Kenntnisse iiber die Zusammenhinge
zwischen gewerblicher Flichennutzung und Ver-
kehr zu gewinnen. Auch wenn aufgrund der zum
Teil hohen Varianzen und der spirlich verfiig-
baren Daten komplizierte Algorithmen nicht
aufgestellt werden konnen, liegt der wertvolle
Beitrag der Untersuchung darin, Eigenschaften
innerstidtischer Lieferverkehre zu kennzeichnen
und neben der wissenschaftlichen Analyse auch
dem Praktiker brauchbare Schitzfunktionen
fiir das Lieferverkehrsaufkommen anzubieten.

Dipl.-Volkswirt G. Herx, Kéln
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