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Wirtschaftliche Energienutzung im Straflenverkehr V.SP &

VON DR. RER. POL. ACHIM DIEKMANN, FRANKFURT/M. v 5 f’ a.

1. Problemstellung

Seit dem Jom Kippur-Krieg sieht sich die westliche Welt mit dem Phinomen sprung-
haft steigender Rohdlpreise konfrontiert. Da trotz der ErschlieBung neuer Forderge-
biete (Mexiko, Alaska, Nordsee) die weltweit verfiigharen Férdermengen ihr heutiges
Niveau in den kommenden Jahren kaum iiberschreiten diirften, alternative Energiequellen
aber noch nicht in ausreichendem MaRe zur Verfiigung stehen, mufl mit einem weiteren
fithlbaren Anstieg der Rohdlpreise gerechnet werden,

Um dem drohenden Ungleichgewicht zwischen Energienachfrage und Energieangebot zu
begegnen und den Mineraldlbedarf der westlichen Industrielinder den voraussichtlich
verfiigharen Mengen anzupassen, hat die Ministerkonferenz der Internationalen Energie-
Agentur (IEA) im Dezember vergangenen Jahres in Tokio fiir die Mitgliedstaaten der IEA
individuelle Importziele aufgestellt. Danach steht der Bundesrepublik Deutschland fiir das
Jahr 1985 eine Importmenge von 141 Mio t zur Verfiigung — 4 Mio t weniger als 1979,
Soll der damit abgesteckte Rahmen nicht iiberschritten und das Entstehen wachstums-
hemmender EngpaRllagen im weiteren Verlauf der 80er Jahre vermieden werden, so mufd
mit den verfiigbaren Mengen rationell umgegangen werden. Welchen Beitrag kanh der
StraRenverkehr hierzu leisten?

2. Bedeutung des Verkehrs als Energieverbraucher

Der Verkehr in seiner Gesamtheit, also einschlieBlich Schienenverkehr, Binnenschiffahrt
und Luftverkehr, war 1978 am gesamten Primirenergieverbrauch in der Bundesrepublik
Deutschland mit 13,9 % beteiligt. Der Anteil des StraRenverkehrs fiir sich betrachret
lag bei 12 %. Gemessen am Minerallverbrauch schligt der Anteil des StraRenverkehrs
mit 23,1 % etwa doppelt so stark zu Buche.

Der StraRenverkehr erbringt nicht nur den iiberwiegenden Teil der Verkehrsleistungen,
er rangiert auch im Energieverbrauch weit vor den iibrigen Verkehrstrigern. Etwa drei
Viertel der vom Strafenverkehr bendtigten Energie werden von den rund 23 Mio Perso-
nen- und Kombinationskraftwagen verbraucht, die derzeit in der Bundesrepublik Deutsch-
land verkehren. Bezogen auf den gesamten Primirenergieverbrauch sind dies jedoch nur
9 %. Diese Relationen zeigen, daR selbst drastische Einsparungen im StraRenverkehr die
Energiesituation der Bundesrepublik Deutschland nur marginal verindern kénnen. Eine
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60 Achim Diekpann

entscheidende Entlastung der Energiebilanz ist von seiten des Strafenverkehrs nicht zu
erwarten, dazu ist sein Verbrauchsanteil zu gering.

Tabelle 1: Energieverbrauch — Anteil des Strafenverkebrs im Jabre 1978

Gesamter Primirenergie-
Primirenergie- verbrauch
verbruch Mineralsl
Insgesamt 100,0 % 100,0 %
davan:
— Verbrauch und Verluste im
Umwandlungsbercich]),
nichtenergetischer Verbrauch 33.3% 25.2%
— Haushalte und Kleinverbraucher 30,0 % 34,6 %
— Industrne 228% 14,2 %
— Verkehr 139% 26,0 %
Stralenverkehr 12,0 % 23.1%
- Schiene, Wasser, Luft 1,9 % 29%

Quelle: Energichilanz der Bundesrepublik Deutschland 1978,

1y Eine verursachungsgerechie Zurcchnung auf dic einzelnen Verbrauchsbereiche Haushalte, Industrie
und Verkehr crfolgr niche,

Andererseits steht auRer Frage, dafl alle Méglichkeiten ausgeschipft werden miissen, um
die Abhingigkeit der Bundesrepublik Deutschland von der Mineraldleinfuhr zu verringern,
Das gebietet angesichts weiter steigender Rohilpreise allein schon die Ricksichtmahme
auf die aus dem Gleichgewicht geratene Leistungsbilanz der Bundesrepublik. Ein weitcrer
Anstieg des mobilitdtsbedingten Energiebedarfs mu daher vermicden werden, und zwar
moghchst ohne die Mobilitit selbst einzuschrinken. Welche Ansatzpunkte sich hierfir
ergeben, soll im folgenden dargestellt werden.

3. Besimmungsfaktoren des Mineraldiverbrauchs im StraRenverkehr

Zweckmifigerweise wird zwischen Pkw (cinschlieflich Kombinatuonskraftwagen) und

Nutzkraflt)wagen (Lkw, Strafenzugmaschinen, Omnibusse, Sonderkraftfahrzeuge) unter-
schieden '/,

Fir den Mineraldlverbranch im Straenverkehr ist eine Vielzahi von Einfluflgrdfen maR-
gebend. Bei expliziter Beriicksichtigung der unterschiedlichen technischen Eigenschaften
der einzelnen Fahrzeuge und der siark voneinander abweichenden Jahresfahrleistungen
wire van folgender Formel auszugehen

1) Kraftrider bleiben im Rahmen dieser Darstellung unberiicksichrigt, obwoh! sie Kraftstoff ver-
brauchen: ebenfalls auRer Ansatz bleibt der Verbrauch von Dieselkraftscoff durch Militdrfabr-
zeuge, landwirischaftliche Fahrzeuge und Arbeitsmaschinen.
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x =y
i =n
(1) K= 2 - F f x - k(x)-dx
=1
X =20

Hierbei ist
K

n

Gesamtmenge des pro Jahr im StraRenverkehr
verbrauchten Mineraldls

i=n

Z - F = Fahrzeugbestand

i=1

Ly = Jahresfahrleisrung

k = individueller Kraftstoffverbrauch

Um bei der Interpretation der mit oben genannter Formel zum Avsdruck gebrachten
Zusammenhinge auf die in statistischen Zeitreihen verfiigbaren Aggregate und Durch-
schnittsgréBen zuriickgreifen zu kdnnen, wird jedoch von folgendem vereinfachten An-
salz qusgegangen:

(2) K=F-lg- kg

Hierbei ist

F = Fahrzeugbestand =zur jahresmitte {einschlieflich vorlibergehend abgemeldeter

Fahrzeuge)

g = durchschnittliche Jahresfahrleistung je Fahrzeug
kq= Menge des durchschnittlich je Fahrzeug und Fahrstrecke verbrauchten Mineralsls

Um Aussagen iiber die kiinftige Entwicklung des Mineraldlverbrauchs im StraBenverkehr
machen zu kénnen, missen fir den Pkw- und den Nutzkraftwagenbereich Annzhmen iiber
die zu erwartende Entwicklung der drei genannten Einflufgréfen gemachr werden.

3.1 Fahrzeugbestand
3.1.1 Pkw

Fir die kinfrige Entwicklung des Pkw-Bestandes gibt es eine Reihe voneinander ab-
weichender Prognosen. Im folgenden wird auf die Bestandsschitzungen der Shetl-Pro-
gnose zuriickgegriffen?®.

Diese Schirzungen haben den Vortetl, daR ihnen zwei unterschiedliche Szenarien der Be-

2} Motorisierung mit gebremster Fabrr, Shell-Prognose des Phw-Bestandes bis zum Jahre 2000, in:
Akuelle Wirtschaftsanalyse Nr. 11, Beurtsche $hell Aktiengesellschait, September 1979,
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wiltigung kiinftiger Versorgungsprobleme im Mineralglbereich zugrunde liegen®. Sie um-
fassen eine optimistische und eine pessimistische Variante. Die optimistische Vanante
(27,9 Mio Pkw zum Jahresende 1990} unterstelit, dag die fiir die 80er Jahre zu erwarten-
de Verknappung und Verteuerung von Rohstoffen mit marktwirtschaftlichen Mitteln
bewiltipt wird, Di¢ pessimistische Variante (26,4 Mio Pkw zum Jabresende 1990} geht
demgegeniiber von regulierenden, die Anpassungsfihigkeit der Wirtschaft schwichenden
Eingriffen des Staates aus, Damit wird versucht, der durchaus berechtigien Frage Rech-
nung zu tragen, welches Gewiche den eingangs erdrierten Risiken bei der Bestimmung
des kiinfrigen Pkw-Bestandes zukomm.

In der Tat lafit sich, gestitzt auf die Erfahrungen frilherer Rezessionsperioden vermucten,
daR nachhaltig iiberproportional zum Einkommen steigende Energiekosten den Anstieg
dcr Bestandskurve dimpfen kdnnten. Gegen eine anhaltende Beeintrichtigung des Moto-
risierungsprozesses spricht andererseits die nicht zu unterschitzende Bedeutung strukeu-
reller Gegebenheiten. Die in der Bundesrepublik vorherrschenden Siedlungs- und Raum-
strukturen wnd der hieraus resultierende Mobilititsbedarf erfordern eine Grundausstar-
tung der Haushalte miz StraRenfahrzeugen. AuBerdem nimmt trotz sinkender Wohnbe-
votkerung in der Bundesrepublik die Zah! der Personen im fahcfihigen Alter weiter zu.
Die jetzt heranwachsende Generation ist mit dem Automobil grof geworden und wird
kaum bereit sein, auf seine Annehmlichkeiten zu verzichten. zumal 6ffentliche Verkehrs-
mittel nur in rdumlich begrenziem Rahmen und in der Regel auch nur um den Preis er-
heblicher EinbuBen in der Befdrderungsqualitit als Alternative zur Verfligung stehen.
Wahrscheinlich wiirden sich steigende, von den privaten Haushalten zu verkraftende
Energie- und Kraftsioffkosten eher auf die Nutzungsintensitit der zur Verfiigung stehen-
den Pkw auswirken als auf die Bestandsentwicklung selbst.

Tabelle 2: Automobilbestand (Jahresmiite) und Fabrleistungen

Pkw-Bestand | Durchschn, Gesami- Nhw-Bestand | Durchschi, Gesamrefahr-
{Anzahl jihrl, Fahr-  |fzhd. d. {Anzah} j&hil, Fahr- | lcistung des
Tahr in Mip) leistung Pkw-Best. in Mio) lelsrung Nkw-Bestandes
(io 1000 km) |¢in Mrd km) {in 1000 km) | (in Mrd km}
1979 22,54 12,92 291,5 1,63 21,6 35,2
1985
Var. A |25,7Y 12,2 313,5 1,80%) 20,3 36,5
Var. B [24,8Y 11,8 292.6 1,75% 19,7 34,5
1990
var. A |27,8" 12,0 3336 1,939 19,4 37,4
Var. B [26,4") 11,0 290,4 1,85%7 18,3 33,9

1} Chuelle: Shell-Prognose auf Jahresmitte umgerechnel,
2) Geschitzt aohand der DIW-Zghlen.

3) Quelle: ARAL-Prognosc,

4) Eigenc Schiltzung,

3) Vgl hierzu auch: Trendwende im Energiemarkt — Szenarien fir die Bundesrepublik bis zum
Jahre 2000, in: Aktuelle Wirtschafrsanalysen Nr, 10, Deutsehe Shell Aktiengesellschaft, August
1979,
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2.1.2 Nutzkraftwagen

Eine Analyse der Bestimmungsfaktoren des kiinftigen Nutzkraftwagenbestandes fihrt
zu ihnlichen Ergebnissen. Auch hier bestimmen die gegebenen Standortstrukturen und
damit die sich vielfiltig in der Fliche auffichernden Transporistrdme den StraRentrans-
portbedarf. In der immer wieder aufkeimenden Diskussion idber die Verlagerung von
Transportstrémen auf die Schiene wird zu leicht iibersehen, daf die in der Bundesrepu-
blik vorherrschenden Transportentfernungen nur geringen Spielraum fiir den Ersatz des
Lkw durch Bahntransperte bicten und selbst dann im Zu- und Ablauf in der Regel auf
den Lkw zuriickgegriffen werden muR. Die prozentualen Steigerungsraten der im kom-
binierten Verkehr erbrachten Transportleistungen mégen beachtlich sein, mengenmiBig
fillt die auf diese Weise bewirkie Verkehrsverlagerung kaum ins Gewicht. Rickwirkun-
gen auf den eng mit der Entwicklung des Bruttosozialprodukts gekoppelten Anstieg
des ohnehin iberwiegend im Nahverkehr eingesetzten Lkw-Bestandes sind hiervon nicht
zu erwarten.

Beim Omnibus ist unter energiepolitischen Gesichtspunkten eher eine verstirkt expan-
sive Bestandsentwicklung wazhrscheinlich. Bezogen auf die erbrachte Verkehrsleistung
{Pkm), d.h, unter Bericksichtigung des Auslastungsgrades, liegt nimlich der Energie-
verbrauch des Omnibusses deutlich glinstiger als der schienengebundener Bffentlicher
Transportmittel. Der Omnibus bietet auBerdem den Vorteil gréRerer Anpassungsfihig-
keit an Verinderungen der Verkehrsstréme.

Vor dem Hintergrund dieser Uberlegungen wird fiir den Nurzkraftwagenbestand in An-
Ichnung an die ARAL-Prognose®? ebenfalls eine in zwei Varianten aufgeficherte Prognose
zugrunde gelegt (s. Tabelle 2). Sie beinhaltet fiir das Jahr 1990 die Annahme eines Be-
standes von 1,93 Mio (Variante A) bzw. 1,85 Mio (Variante B) Lkw, StraBenzugmaschi-
nen, Sonderkrafrfahrzeugen und Omnibussen,

3.2 Durchschnittliche Jahresfahrleistungen
3.2.1 Phw

Wihrend fiir die Prognose kiinftiger Fahrzeugbestinde die vom Kraftfahribundesamt
verdffentlichten Daten eine cinigermaRen verldBliche Ausgangsbasis liefern, sind An-
gaben iiber die im Durchschnitt von den einzelnen Fahrzeugkategorien zurickgelegten
Jahresfahrstrecken nur ndherungsweise moglich. Dies ergibt sich aus dem zu ihrer Ermirtt-
lung angewandren Rechenverfahren. So berechnet beispiclsweise das DIW die der jeweili-
gen Fahrzeugart zuzuordnende Jahresfahrstrecke unter Annahme eines bestimmten
Durchschnictsverbrauchs (Liter je 100 km). Der dabei zugrunde gelegie Durchschnirss-
verbrauch beruht auf Schitzungen.

Die auf dieser Grundlage ermitrelte Zeitreihe®) weist fir den Zeitraum 1970 bis 1979 aus,
dal sich die durchschnittliche jihrliche Kilometerleistung der in der Bundesrepublik
verkehrenden Personenkraftwagen, wenn man vom Bestand einschlieBlich der veriber-
4) ARAL-Prognose '79. Die Entwicklung des deutschen Kraft- und Schmierstoffmarktes bis 1990,

Aral AG, Mirz 1979,
5) Bundesminister fir Verkehr, Verkehrin Zahlen 1979, Boan 1979,
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gehend abgemeldeten Fahrzeuge ausgeht, um durchschnicdich 1,2 % im Jahr verringert
hat.

Riickrechnungen zuf der Grundlage der neuerdings nach einem wirklichkeitsniheren
MeRverfahren ermittelten Nomverbrauchswerte von Pcrsonenkrafrwagené) ergeben, dafl
die vom DIW zugrunde gelegten Verbrauchswerte wahrscheinlich zu hoch liegen. Daraus
wiirde folgen, da die ermittelien fahrzeugspezifischen Fahrleistungen zu niedrig einge-
schitzt werden. Ahnliche Kontrolirechnungen anhand des von den Technischen Uber-
wachungsvereinen ermittelten Kilometerstands der nach § 29 StVZO im Zweijahres-
turnus gepriiften Fzhrzeuge zeigen, daR vermutlich der Riickgang der jihrlich zurick-
gelegten Fahrstrecken in den zurickliegenden Jahren weniger ausgeprigt war, als vom
DIW berechnet. Ebenfalls in die Richtung einer geringeren Schrumpfung der durch-
schnittlichen Jahresfahrstrecken weisen die von Infratest seit 1970 erfragren individu-
ellen Schitzungen der jihilich pro Fahrzeug erbrachten Kilometerleistung durch die
Fahrzeughalter. In beiden Fillen ergibt sich fiir den Zeitraum 1970 bis 1979 ein jib-
licher Riickgang der Pkw-Fahrleistungen von lediglich 0,3 bis 0,5 %.

Die in diesen Daten iibereinstimmend, wenn auch in unterschiedlichem MaRe, zum Aus-
druck kommende Tendenz zu niedrigeren Fahrleistungen ist in erster Linie eine Folge
der mit zunchmender Fahrzeugdichte wachsenden Bedeutung von Zweit- und Dritr-
wagen, die in der Regel weniger intensiv genutzt weiden. Bei liberproportional zum Ein-
kommen steigenden Kraftstoffpreisen kénnte sich der Riickgang der Fahrleistungen

Tabelle 3: Durchschmittliche Fabrleistungen von Persowen- und Nutzkmfrwagen”
(in 1000 km/fabr)

Jahr Pkw und Kombi Nurtzkraftwagen?
1970 14.4 24,2
1971 14,2 234
1972 13,8 23,1
1973 13,5 24,0
1974 13,1 22,1
1975 13,7 21,8
1976 1315 22,0
1977 133 217
1978 13,2 21,5
1979 i2,9 21,6
Durchschnittliche jihrl, Verinderungsrate
1970 — 79 (%) —1.2 ~1,3
z. Vergl.: TOV?? -0,3

[nfratest — 40,5

1) Einschiiefllich voriibergehend abgemeldeter Fahrzeuge.
2) Lkw, Sonderkyaftfahrzeuge, Omnibusse und Straflenzugmaschinen,
3) Nur Fahrzeuge bis zu einem Alter von 6 Jahren.

6) Zu der neven DIN-Norm 70 030 Teil | vgl, Kap. 4.2.
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verstirken. Car-Pooling, verkehrsorganisatorische MaRnabmen, wie beispielsweise die
Vermeidung von Fehlfahrten durch verbesserte Verkehrsleitsysieme im Nah- und Fern-
verkehr, der gelegentliche Verzicht auf die Nurzung des Pkw, wenn sich die zurickzu-
legende Wegstrecke auch zu Fuf bewdltigen l4Rr, all dies kdnnte iiber den Zweitwagen-
effekt hinaus zu einem weiteren Riickgang der Jahresfahrleiscungen fiihren, Allerdings
sind auch gegenliufige Einfliisse denkbar, dann nimlich, wenn beispielsweise dem bis-
herigen Trend folgend, die durchschnittliche Entfernung zwischen Wohnung und Ar-
beitsstdtte kiinftig weiter zunehmen sollte.

Im Zusammenhang mit mdglicherweise zu erwartenden Verinderungen in der Fahr-
zeugnutzung lohnt sich ein Blick auf die Ausgaben der privaten Haushalte fir die Moto-
risierung {s. Schaubild 1). Die Aufwendungen der privaten Haushalte fiir die Moton-
sierung haben sich, siecht man von konjunkiurbedingten Schwankungen ab, in den ver-
gangenen zehn Jahren in einer festen Relation zum ausgabefihigen Einkommen bewegt.
[m Mitrel verwendeten die Haushalte 13 % ihrer ausgabefihigen Einkommen fiir Zwecke
der Motorisierung, Schwankungen um diesen Mittelwert wurden durch konjunkturbe-
dingte Verdnderungen in der Hohe der Aufwendungen flir Fahrzeugkiufe verursacht. Die
laufenden Aufwendungen fiic die Fahrzeughaleung lagen dagegen konstant bei einem
Anteil von etwa 8%. Der fiir Kraftstoff aufgewendete Teil des ausgabefihigen Einkom-
mens betrug etwa 3 %. Unrerstellt man, daf die Mehrzahl der Haushalte bestrebt sein
wird, den Anteil ihrer motorisierungsbezogenen Aufwendungen an ausgabefihigen Ein-
kemmen auf seinem bisherigen Niveau zu halten, dann miifren iberproportional steigende
Kraftstoffkosten zu Anpassungsreaktionen fiihren, die sich entweder wie in den zuriick-
liegenden Rezessionsphasen in verringerten Aufwendungen fir Kiufe von Kraftfahrzeugen
oder aber in einer verinderten Fahrzeugnutzung niederschlagen kénnten. DaR derartige
Anpassungsresktionen bereits stattgefunden haben, zeigt die Tatsache, daf 1979 cinem
Anstieg des Pkw-Bestandes um 6,2 % lediglich cin Mehrverbrauch von Vergaserkraftstoff
in Hohe von 1,3 % gegeniiberstand (s. Schaubiid 2).

Im Durchschnitt wurden 1979 im Vergleich zum Vorjahr je Pkw 60 Liter Kraftstoff
eingespart. Davon entfillt etwa 1/5 auf den Einsatz sparsamerer Fahrzeuge, 4/5 sind
auf eine behutsamere Fahrweise und auf eine geringere Nutzung der Fahrzeuge zuriick-
zufilhren. Wie sich den vorliegenden Daten entnchmen ldB¢, stand in den ersren 11 Mo-
naten 1979 einem durchschnictlichen Anstieg der Kraftstoffpreise um erwa 10 % gegen-
iiber dem Vorjahr eine Verringerung des Krafestoffverbrauchs je Haushalt um 4 — 5%
gegeniiber.

Die Fahrzeughalter werden voraussichtlich zuch kiinftig auf {iberproportional steigende
Krafstoffpreise mit Verbrauchseinschrinkungen reagieren. Allerdings wird der Spiel-
raum fiir derartige Anpassungsreaktionen mit zunehmenden Sparanstrengungen geringer,

In Anlehnung an die der Pkw-Bestandsschitzung zugrunde gelegten Szenarien und unter
Bericksichtigung der hier dargelegien Zusammenhinge wurden fir die Jabre 1985 und
1990 fir Pkw die in Tabeile 1 genannten durchschnittlichen Jahresfahrleistungen unter-
stellt. In Ermangelung anderer, besser abgesicherter Ausgangsdaten orientieren sich diese
Schirzungen an den vom DIW berechneten Jahresfahrleistungen, obwohl daven ausge-
gangen werden muR, da diese zu nicdrig liegen,
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3.2.2 Nuwzkraftwagen

Fir Nutzkrafewagen vergleichbare Aussagen zu weffen, 15t schwieng, einmal wegen der
unsicheren Darenbasis, zum anderen weil die Palette der hier zu einem Durchschnitt zu-
ssmmengefaliten Fahrzeuge viel breiter ist als im Pkw-Bereich. AvBerdem dienen die hier
betrachteien Fahrzeuge ganz unterschiedlichen Einsatzzwecken. Die vom DIW errech-
neten Fahrleistungsdaren weisen fiir Nutzkrafrwagen (einschlieflich der vortibergehend
abgemeldeten Fahrzeuge) einen Rickgang der zurlickgelegren durchschnittlichen Jahres-
fahrstrecke wihrend des Zeitraumes 1970 bis 1979 ven 24 000 km auf 21 580 km aus,
Das entspricht einer durchschnitlichen jihelicken Abnahme um 1,3 %. Eine Fortschir-
zung dieser Daten in ihrer absoluten Hohe wie auch hinsichtlich der sich ergebenden
Verinderungsraten ist nur mit Einschrinkungen méglich.

So konnten zwar unter dem Druck steigender Kraftstoffpreise die Einfiilhrung ¢ines com-
putergestiitzten Tnformationssystems fiir Verlader und Frachifithrer zur Vermeidung von
Leerfahrien oder eine Lockerung des Verbots des Transports fir Dritte im Werkverkehr,
etwa im Sinne einer Genehmigung des sogenannten Konzernverkehrs, durchaus Riick-
wirkungen auf die erzielten Jahresfahrleistungen im Stralengiterverkehr haben. Auch die
Intensivierung des kombinierten Verkehrs knnte dem Vorschub leisten. Mafigebend fiir
die ausgewiesenen durchschnittlichen Fahrleistungen ist jedoch die grofe Zahl der iiber-
wiegend im Nahverkehr eingesetzten Lastkrafiwagen des unteren Tonnagebereichs. Die
jihrlichen Kilometerleistungen dieser Fahrzeuge haben fallende Tendenz. Dies gilt glei-
chermaRen fiir Sonderkrafifahrzeuge, wihrend bei Omnibussen im grofien und ganzen
unverinderte Jahresfahrieistungen unterstellt werden kdnnen.

Unter diesen Priémissen wurden die in Tabelle 2 wiedergegebenen durchschnittlichen
jihrlichen Kilemeterlelstungen fiir Nutzkraftwagen geschitze,

4. Durchschmittlicher Kraftstoffverbrauch

Auf der Grundlage der bislang getroffenen Annzhmen ergeben sich die in Tabelle 2
wiedergegebenen Gesamrfahrleistungen von Personen- und Nutzkraftwagen. Geht man
davon aus, daf mit den dort genannten Daten der Ficher méglicher Entwicklungen hin-
reichend genau abgestecke ist, so wird deutlich, daf in den 80er Jahren vermutlich mit
einem weiteren, wenn auch stark abgeschwichten Wachstum der Gesamrfahrleistungen
zu rechnen ist. Immerhin, auch die Moglichkeit einer Stagnation erscheint nicht ausge-
schlossen {s. Schaubild 3). Die aufgezeichnete mutmagliche Entwicklung verdeutlicht,
daf ohne eine gleichzeitige Verringerung des individuellen Kraftstoffverbrauchs bezogen
auf die zurickgelegic Fahrstrecke eine Senkung der insgesamt in der Bundesrepubtik
bendrigren Kraftstoffmenge nicht zu erwarten ist.

4.1 Indwviduetler Krafrstoffverbrauch

Zum Unierschied vom Nommverbrauch (Pkw), der zu Vergleichszwecken fiir alle Fahr-
zeuge einer bestimmrten Fahrzeugkategorie unter genau definierten einheitlichen Bedin-
gungen gemessen wird, gibt der individuelle Kraftstoffverbrauch den im ratsichlichen
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Schaubiid 3

BESTAND UMD GESAMTFAHRLEISTUNG VOHN KRAFTWAGENR

1960 = 100
Eai Lop. Mafatal

lig%,hﬁaﬂs L P .. e
800 — 600

i 500
0 Pkw,/Komhi — Bestand
a0 — 400
300 300
200 200

s P L
¥7  Nutzkiatlwagen - Gesamitisfrieistung ==

150 Pl : 150
100 R S I S B S S B S N i

1960 1965 1970 1975 1979 1985 1990

Prognose

Bestand jewe s nack der Slang zur Jahresmilte



70 Achim Diekmann

Fahrbetrieb pro Strecke anfallenden Kraftstoftverbrauch wieder. Aus dem individuellen
Verbrauch lassen sich fiir die Gesamtheit der dem Bestand zuzurechnenden Personen- und
Nutzkraftwagen Durchschnittswerte bilden. Der individuelle Verbrauch ist das Ergebnis
des Zusammenwirkens zahlreicher ganz unterschiedlicher EinfluBgréRen. Dabei sind die
technischen Eigenschaften eines Fahrzeuges zwar sicher kein unwichtiger Faktor, thr Ein-
fluf auf den individuellen Kraftstoffverbrauch kann jedoch unter besdimmten Bedingun-
gen durchaus hinter anderen EinfluRgréRen zurickstehen.

Ein schlechr ausgebautes Straennetz, das die Staubildung fdrdert, oder eine Verkehrs-
organisation beispiclsweise, die statt den Verkehrsfiug zu verbessern, zu hiufigen Brems-
und Beschleunigungsvorgingen zwingt, fihrt, unter sonst gleichen Bedingungen, zu einem
Anstieg des individuellen Kraftscoffverbrauchs (s, Schaubitd 4).7

Eine ebenso wichtige EinflugriRe ist die individuelle Fahrweise, Messungen in einer
deutschen GroRstadt haben beispielsweise ergeben, dal cin ,agressiver”” Fahrer bei
gleicher Durchschnittsgeschwindigkeit bis zu 80% mehr Krafistoff verbrauchen kanm
als ein energiebewuRter Fahrer.

Auch die Wahl des richtigen Fahizeugs fiir den vorgesehenen Einsatzzweck, der Zustand
des benutzten Fahrzeugs und nicht zuletze Witterungseinfliisse bestimmen den individu-
ellen Kraftstoffverbrauch,

Die fir den individuellen Kraftstoffverbrauch (k) maRgebenden Einflulgréfen lassen
sich in Anlehnung an Forster® in folgender Gleichung zusammenfassen:

ke 2 ¢ 7
= = . 1 - - 2
k P [G {f + sina +g)+ T CwAv ! kg Krafiscoff

mit: k l: kg Kraftstoff } = individuelier Kraftsioffverbrauch

m
“k
ke [w—g] = spez. Verbrauch des Motors
$
i = Uber‘tragungswirkungsgrad
Motor — Rad
G [N] = Gesamtgewicht
f = Rollwiderstand

« [7] -

= Neigungswinkel der Strake

7y Férster, H.-]., Der EinfluR der SteaRe auf den Kraftstoffverbrauch, in: Strafe und Autobahn,
Hefc 2, 1980, S. 60,

8) Férster, H.-J., 2.2.0., 5. 51 ff.

Wirtschaftliche Encrgienutzung im Strafenverkeby 71

Beschleunigung des Fahrzeugs
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Die rechte Seite der Gleichung gibr die den individuellen Kraftstoffverbrauch bestimmen-
den EinfluRgrdfien wieder. Der Faktor k. ist dem energetischen Wirkgngsgrgd des Mortors
umgekehrt proportional. nii beschreibt den Encrgiebedagrf fiir alle Hilfsgerite sowie den
Energieverlust zwischen Motorantrieb und Antricbsrad ). Der erste S}:'ln'lmﬂl'ld in der
eckigen Klammer faRt die dem Gewicht (G) proportionalen Fahrw;dersFande zusammen,
der zweite Summand enthilr die fiir den Luftwiderstand maflgebenden Einflugréfien,

Nur ein Teil dieser Einflufgréfen unterliegt dem Zugriff des Fahrzeugkonstmkteut:?.
So ist beispielsweise der Rollwiderstand, der bei Nutzfahrzeugen einen bcf:ieutcnd gré-
feren Anteil am Gesamiwiderstand ausmacht als bei Personenkraftwagen, mch_t nur vom
Reifen, sondern auch vom Belagmaterial der Strafe, dessen Oberﬂﬁchenrﬁ};hlgkelt und
Ebenheit der Wasserableitung und dem Querprofil abhdngig (s, Schaubild 5)™.

Fiic den Sreigungswiderstand sind Topographie und Trassenfihrung maRgebend. Ein
38-t-Lastzug beispielsweise, der die Strecke von Stuttgart nach Ulm auf der.Buln.des-
strafe (bis zu 10 % Steigung) zuriicklegt, kommt auf einen um 22,5 % héheren individu-
ellen Krafestoffverbrauch als bei Benutzung der alternativ zur Verﬁigung stehenden
Autobahn {maximal 7 % Steigung). Kénnte er die Trasse der Eisenbahn auf dieser Strecke
benutzen (max. 3% Steigung), so wirde der Auvtobahnverbrauch nochmals um 8 — 9%
unterschritten {s. Schaubild 6)*"’.

Auch die Art der Fahrzeugnutzung spielt in diesem Zusammenhang ei.ne wichuge Ro!‘le,
So lift sich beispielsweise durch rechtzeitiges Hochschalten vom 2'. m_dcn_ 3. Gang im
Tempobereich zwischen 60 und 80 km/h bei unvedinderter Gesghmndagke(t der Kraft-
stoffverbrauch beim Pkw um annihemnd 1/3 reduzieren (s. Schaubild 7)'%),

Deswegen mufl, wenn im folgenden die von der Fahrzeugkonsrruktion her gcgebencr!
Spielriume fiir eine Verringerung des Kraftstoffverbrauchs untersuchr werden, dabei

9) Férseer, H.-J,, 23.0., 8. 52,
10) Farster, H.of., 2.2.0,, 8, 55,
11) Féyster, H.-f, 2,20, 5 58,
12} Férster, H.of., 2.3.0. 8§ 59,
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Kraftstoffverbrauch in Abhangigkeit von der Gangwahl
beim Schaltgetriebe
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stets das Gesamisystem Fahrer, Fahrzeug, Fahrbahn, Umwelt und Verkehrsorganisation
und damic das verhilinismiBig grofe Einsparpotential im nichtfzhrzeugtechnischen
Bereich im Auge behalten werden'?? (5. Schaubild 8}.

Schaubild 8
EINFLUSSGROSSEN DES KRAFTSTOFFYERBRAUCHS
Infrastuktur
Weiter ‘ Verkehrsorganisation
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4.2 Normverbrauch

Im Unterschied zum individuellen Krafrstoffverbrauch stellt der Normverbrauch eines
Fahrzeugs den mit Hilfe einer genormeen Melfmethode ermittelten Kraftstoffverbrauch
dar. Dieser Normverbrauch spiegelt die rechnischen Eigenschaften eines Fahrzeugs wider.
Aus dem Normverbrauch der einzelnen Fahrzeuge des Bestandes 1dR1 sich fiir die zu einem
bestimmren Zeitpunkt im Verkehr befindlichen oder die wihrend cines bestimmiten Zeit-
raumes in den Verkehr gelangenden Fahrzeuge ein Durchschnittswert berechnen, an des-
sen Entwicklung im Zeitablauf je nach Berechnungsmethode abgelesen werden kann,
welche Verbesserungen entweder nur technikbezogen oder unter Einschlu® markebezo-
gener, d.h. in der Nachfragestruktur begriindeter, Verinderungen ¢rzielt werden konnten.

In Europa erfolgt die Ermittlung des Normverbrauchs nach einer ewnheitlichen, fiir die
Bundesrepublik Deutschland in der DIN-Norm 70 030 Teil 1 festgelegten MeRmethode.
Diese Norm erfaBi drei getrennte Betriebszustinde:

— ewen Fahrzyklus, der den Stadtfahrbetrieb simuliert,

— konstante Fahri mit 90 km/h und

— konstante Fahrt mit 120 km/h.

13} Férster, H.-f, 2.8.0., 5. 51 und 52
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Die Linge des Stadczyklus, auch ECE-Zyklus oder nach Europa-Test genannt, betrig:
gut 1km, die Zeit dafiir 195 sec, was einer mittleren Geschwindigkeit von knapp 19 km/h
entspricht. Der Zeitanteil des Leerlaufs betrdgt 31 %. Dieser Zyklus wird auch bei der
Messung der Schadstoffemission von Kraftwagen mit Otto-Motoren angewendet. Vor der
Verbrauchsmessung muR das Fahrzeug mindestens 3000 km gefahren sein. Die Messungen
fiir den Stadtzyklus finden auf einem Rollenpriifstand start. Der Motor ist vorher betriebs-
warm zu fahren. Als Kraftstoff ist Benzin nach DIN 51 600 bzw, Diesel nach DIN 51 601
zu verwenden.

Die Wahl eines ecinheitlichen MeRverfahrens ist wichtig, damit dem Fahrzeugkiufer
vergleichbare Angaben iiber die angebotenen Fahrzeugmodelle zur Verfigung stehen
und ihm auf diese Weise unter Verbrauchsgesichtspunkcen die Wahl des fiir seine Zwecke
am besten geeigneten Fahrzeugs erleichtert wird. Unzerschiedliche MeRmethoden kénnen
bei gleichen Fahrzeugen zu erheblichen Abweichungen in der Aussage iiber den Kraft-
stoffverbrauch fiihren; dies zeigr die nachstehende Gegentiberstellung der MeRergebnisse
fir ein Forschungsautomobil der unteren Mimelklasse und ein Mittelkiassefahrzeug aus
der iaufenden Produktion nach der in der Bundesrepublik gebriuchlichen DIN 70 030
und der in den USA verwenderen Mefimethode (Tabelle 4, Schaubild 9).

Tabelle 4:
Forschungs-Automebil Mirtrelklasse-Fahrzeug
(Diesel mit Turboauflader aus lavfender Produktion
und 5-Gang-Getriebe) {Diesel)

DIN 70 G30

ECE-Stadt 6.7 1/100 km 9,5 1/100 km

90 km/h 4,2 1/100 km 7.4 1/100 km

120 km/h 541/100 km 10,9 1/100 km

1/3-1/3-1/3-Mix, 5.4 1/100 km 9.31/100 km

US-Zyklus

City 55 mpg=4,31/100 km 28 mpg = 8,4 1/100 km

Highway 69 mpg = 3,4 1/100 km 34 mpg = 6,9 /100 km

Combined (55:45) 60 mpg = 3,9 17100 km 30 mpg = 7,8 17100 km

Nach den Feststellungen des ADAC™) kommt der nach DIN 70 030 ermittelze Normver-
brauch bei einfacher arithmetischer Durchschnitesbildung aus den drei Verbrauchswerten
(Stadezyklus /90/120) dem in der Bundesrepublik im normalen Fahrbetrieb erziclten
Durchschnitesverbrauch sehr nahe.

Die folgenden Aussagen iiber das erzielbare technische Einsparpotential bei Personen-
kraftwagen beziehen sich durchweg auf den Normverbrauch nach DIN 70 030.

14} Soviel verbraucht Thr Auto, in: ADAC-Metorwelt 10/79, 5. 43,
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Schaubild 9 VERGLEICH DER US—-AMERIKANISCHEN
UND EUROPAISCHEN/DEUTSCHEN
KRAFTSTOFFVERBRAUCHS-MESSMETHODEN
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5. Potential der Verbrauchssenkung
5.1 Personenkraftwagen

Entsprechend der oben dargestellten Zusammenhinge gibt es bei Pkw fiir den Fahr-
zeugkonstrukteur im  wesentlichen vier Ansatzpunkte fiir verbrauchssenkende MaG-
nzhmen'$):

— Reduzierung des Leergewichts,

~ Verringerung des Rollwiderstandes,
— Verringerung des Luftwiderstandes,

— Optimierung von Motor und Getriebe.

Bei einem Fahrzeug der unteren Mittelklasse sind z. B. erwa 47 % der Fahrwiderstinde
gewichrsabhingig und 53 % abhingig vom Luftwiderstand. Um eine nennenswerte Ge-
wichisredusierung zu erreichen, miissen bei den in Europa varherrschenden Fahrzeugkon-
struktionen teure und teilweise schwer zu verarbeitende Werkstoffe eingesetzt werden.
Daher diirfte auf absehbare Zeit eine mehr als 10 %ige Gewichtsreduzierung bei der Mehr-
zahl der Fahrzeuge wirtschaftlich nicht realisierbar sein. Diese wiirde eine Verbrauchsein-
sparung von etwa 3 — 4 % bedeuten. Eine nennenswerte Senkung des Rollwiderstandes
beim Pkw erscheint nach der Einfiihrung des Radialreifens ohne KomforteinbuBe (Fe-
derung) nur noch in engen Grenzen mdglich,

GrdBere Fortschritie sind bei der Verringerung des Luftwiderstandes zu erwarten. Die
heutigen Pkw haben einen Lufrwiderstandsbeiwert (¢} von 04 — 0,5. Eine Senkung
des c,,-Wertes auf 0,3 und damit eine Kraftstoffeinsparung von 12 — 13 % erscheinen
erreichbar,

Beim Motor richten sich die Bemithungen auf eine Steigerung des thermischen und

mechanischen Wirkungsgrades. Dabei geht die Entwicklung in Richtung auf die sog.

Drehmomenttriebwerke. Das sind Mororen mit vergrofertem Hubraum, deren Drehmo-

mentmaximum und Verbrauchsminimum nun bereits bei niedrigeren Drehzahlen erreicht

werden. Allgemein kénnen zur Entwicklung sparsamer Motoren folgende Stichworte

genannit werden:

~ Oprimierung von Brennraum, Steucrzeir, Gemischbildung, Ziindung,

— Mafinzhmen zur schnelleren Erwirmung nach Kaltstare,

— Reduzierung des Leistungsbedarfs der Hilfsmaschinen (Generator, Wasserpumpe,
Lifrer).

Elektronische Systeme fiir Gemischbildung und Zéindung erméglichen exakie Anpassung
der Krafistoffmenge und des Ziindzeitpunktes an die jeweiligen Anforderungen des
Fahrzeugbetriebes. Solche Systeme sind auch weitgehend verschlei®- und wartungsfrei,
so daR die programmierten Bestwerte iiber eine lange Betriebsdauer hinweg erhalren
bleiben.

Weitere Mainahmen singd:
— Abschaltung der Kraftstoffzufuhe beim Schiebebetrieb,

15) Die nachfolgenden Ausfiihrungen stiitzen sich auf Lincke, W., Kraftstoffeinsparungsmaglichkeiten
am Pkw, Vortrag gehalten anldRlich des Verkehrswissenschafdichen Seminars der Deutschen Ver-
kehrswissenschafuichen Gesellschaft zum Thema | Kraftfahrzeug-Verkehr und Encergiebedarf™
am 27. und 28 Mirz 1980 in Aachen,
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— Zylinderabs_chaltung ber Teillast (bei Zylinderzahlen 2> 5), Schaubild 10

— Trennung der direkten Verbindung von Fahrpedal und Ansaugsystem, Zwischen-
schaltung einer elektronischen Steuerung fir instationire Betricbszustinde,

— verstitkter Ubergang zum Dieselmotor, der insbesondere bei Teillast iber einen hohe-
ren Wirkungsgrad verfiigt als der Otrromortor und der mit einem Kraftstoff auskommr,
dessen Herstellung weniger energieaufwendig ist als die Herstellung von Vergaser-
kraftscoff.

Einen weiteren Beitrag zur Senkung des Verbrauchs stellen Getriebe dar, die angepalt
an die verbesserten Motoren und die reduzierten Fahrwidersidinde fiir eine sparsamete
Fahrweise ausgelegt werden. Unter der Voraussetzung, dafl diese Getriebe 1n der Praxis
richtig genutzt werden, ermdglicht die Verwendung entsprechend handgeschalieter Ge-
tricbe Kraftstoffeinsparungen von 8 — 12%. Fiir automatische Getriebe befinden sich
elektronische Regelungen in der Entwicklung, wober sich durch Stufen getrieben auf
stufenlose Getriebe weitere Verbesserungen erzielen lassen. Diese Lisungen sind jedoch
teuer, auch sind die entsprechenden Konstruktionen noch nichr ausgereift.

h J/ kosten

: \[ Betriebs-

Insgesamt ergibt sich nach Lincke auf diese Weise auf der Basis heute produzierter Bau-
rethen e¢in technikbezogenes Verbrauchssenkungspotential in der GréRenordnung von
etwa 25 %, Die Ausschopfung dieses Potenuials 15t jedoch nicht nur von der Ldsung
noch bestehender produktionstechnischer Probleme, sondern auch von der Bereitschaft
des Fzhrzeugkiufers abhingg, bestimmte technische Losungen zu akzeptieren und die
damit verbundenen Mehrkosten zu rragen. Bei den heutigen Kraftstoffkosten wird daven
ausgegangen, daft die zur Einsparung von 1 | Krafistoff je 100 km erforderlichen fahrzeug-
technischen Manahmen nicht mehr als 300 — 350 DM kosten diirfen, wenn sich die
Mehrausgaben fiir dic krafrstoffreduzierenden Malnahmen in den ersten zwei Jahren nach
dem Fahrzeugerwerb amortisieren sollen'®).

44 t 45

43

42

41

5.2 Nutzkrafrwagen

Lastzug-Gesamtgewicht
40

Bei Nutzkraftwagen konzentrieren sich die fahrzeugtechnischen Mafinabmen zur Senkung
des Krafrstoffs auf:

— Reduzierung des Leergewichts,

— Erhéhung des Gesamrgewichts,

— Verminderung des Rollwiderstands,

— Verringerung des Luftwidersiands,

— Optimierung von Motor und Getriebe'™).

39
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Das durch eine weitere Reduzierung des Leergewiches und eine Erhdhung des zulissigen
Gesamtgewichts von Lastziigen von 38 zuf 44 t erreichbare Einsparpotential wird fiir den

Fernverkehr auf etwa 4 — 6% geschiiter, bezogen auf den Nahverkehr ergeben sich dem-

EinfluR des Lastzuggewichts auf Kosten und Energieverbrauch bezogen auf Nutzlast

Motorleistung konstant
38
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16) Dabei wird von ciner jibriichen Fahrieistung von ctwa 15 000 km ausgegangen. Die Schwankun-
gen ergeben sich aus der Finanzierungsart des Mehrpreises,

17} Die nachfolgenden Ausfahrungen stitzen sich auf Welrers, G., Linsparungen durch MaRnahmen
am Nurzfahrzeug, Vortrag gehalten anliliich des Verkchrswissenschaftiichen Seminars der
Deutschen  Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft zum Thema | Kraftfahrzeug-Verkehr und
Encrgicbedarf*’ am 27, und 28. Mirz 1980 in Aachen,
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gegeniiber nur geringe Verbesserungen. Die Erhéhung des Gesamtgewichts setzt jedoch
eine Anderung der StVZQ voraus (s, Schaubild 10).'%

Durch die nahezu vollstindige Umstellung auf Radialreifen ist der Spielraum zur weiteren
Absenkung des Rollwiderstandes auch bei Nutzkraftwagen gering. Eine weitere Absen-
kung um 10 % und damit eine Kraftstoffeinsparung zwischen 2 und 5 % im Fernverkehr
und von 1 — 2 % im Nzhverkehr wiren méglich, wenn die dabei aufiretenden Federungs-
probleme geldst werden konnen. Der Luftwiderstand spielt im Nahverkehr angesichts der
dort vorherrschenden niedrigen Geschwindigkeiten und des hohen Anteils des Beschleu-
nigungswiderstandes keine grole Rolle. Im Fernverkehr lassen sich dagegen durch stré-
mungsgiinstigere Fahrerhduser bzw. durch die Verwendung sogenannter Luftleiteinrich-
tungen Einsparungen von 3 bis 5 % erzielen.

Der Ubergang auf Dieselmotoren bei kleineren Nutzfahrzeugen kénnte im Nahverkehr
zu einer Verbrauchseinsparung von etwza 15 % fiihren, wenn der dzamit verbundene Mehr-
preis akzepdert wird, Der Dieselmetor selbst bietet kaum noch Verbesserungsmoglich-
keiten. Dagegen lieRe sich ein vergleichsweise grofler Einsparungseffekt liber weitere
Verbesserungen in der Getriebeabstimmung erzielen, vorausgeserzt, dafk es gelingt, die
Fahrweise entsprechend anzupassen. In der Kombination von Getriebeoptimierung und
entsprechend angepalter Fahrweise erscheint vom Triebsirang her gesechen eine Sen-
kung des Kraftstoffverbrauchs im Nahverkehr von 9 — 14 % und im Fernverkehr von
10 — 18 % erreichbar,

Unter Beriicksichtigung realer Schwierigkeiten ergibr sich bei Addierung der gegebenen
fahrzeugtechnischen Mdglichkeiten und bei gleichzeitiger entsprechender Anderung der
technischen Bauvorschriften (Fahrzeuggewichte, Achslast) cin Sparpotential von etwa
5 — 10 % im Naghverkehr und von etwa 20 — 25 % im Fernverkehr. Theoretisch liefle sich
nach Wolters dieser Spielraum zuf 15 % fiir den Mahverkehr und 25 — 30 % fiir den
Fernverkehr erweitern. Dies setzt aber u.a. die volle Nutzung der angeborenen tech-
nischen Mdglichkeiten durch den Fahrer voraus.

5.3 Erreichbare Verbrauchsverbesserungen

Die dargestellten Spielriume fiir eine wirtschaftliche Energienutzung bei Personen- und
Nutzkraftwagen geben in etwa die techmisch-0konomischen Grenzen wieder, die dem
Fahrzeugkonsirukteur aus heutiger Sicht gezogen sind. Ein nicht getinger Teil der darge-
steliten technischen Lésungen bedarf bis zur Serienreife noch erheblicher Forschungs-
und Entwicklungsarbeit und wird voraussichtlich erst in den Ende der 80er Jahre auf den
Markt gelangenden Fahrzeugmodellen seinen Niederschlag finden,

Immerhin hat die dentsche Automobilindustrie im April 1979 dem Bundeswirtschafts-
minister zugesagt, ausgehend von den Verbrauchswerten des Jzhres 1978, den Kraft-
stoffverbrauch der in der Bundesrepublbk hergestellten und abgesetzten Personenkraft-
wagen bis 1983 durchschnittlich um 10 bis 12% zu senken. Es wird davon ausgegangen,
dafl dieses Ziel vorzeitig erreicht werden kann. Eine entsprechende Zusage, und zwar dber
eine Verbrauchssenkung von 5%, wurde fiir Nutzkraftwagen gemachr. Die Fahrzeug-
importeure in der Bundesrepublik haben sich dieser Vereinbarung angeschlossen.

18} Férster, H.-J. a.2.0., 5. 54.
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Ahnliche Absprachen zwischen der Automobilindustrie und den jeweiligen Regierungen
wurden auch in anderen europiischen Herstellerlindern getroffen.

In diesern Zusammenhang ist von Bedeutung, daf in der Bundesrepublik die Anstren-
gungen der Automobilindustrie, sparsame Fahrzeuge zu bauen, berE\.ts Anfang der 70er
Jahre zu einer Verringerung des Durchschnittsverbrauchs der new in dew Verkebr ge-
langten Phaw gefiihrt haben. Diese Entwicklung hat sich seit Mitte der 70er Jahre verstirkr.
Ungeachtet der dem Ziel der Krafistoffeinsparung zuwiderlaufenden Umweltschutz-
gesetzgebung und einer iberpropertionalen Zunahme des Absa.tzcs von Fahrzeugen der
gehobenen Mittelklasse konnte der Kraftstoffverbrauch der neu in den Verkehr kommen-
den Fahrzeuge seit Anfang der 70er Jahre um insgesame 8 — 9 % gesenkt werden.

Diese Vorleistungen der Automobilindustrie werden sich in den kommef‘ndcn Jahren zu-
nehmend auch auf den Durchschuittserbrauch der im Verkebr befindlichen Fabrazeuge
suswirken, Ein Teil der kiinftig zu erwartenden Verbesserungen in der Verbrauchsent-
wicklung des Fahrzeugbestandes ist damit bereits vorprogrammiert.

Unter EinschluR der seit 1970 bereits erzielten Fortschritte ist zu erwarten, daRk der
Durchschuittsverbrauch der neu in den Verkebr kommenden Fabrueuge im Jahre 1985
um annihernd 20 % niedriger liegen wird als zu Beginn der 70er Jahre. Unter Beriicksich-
tigung der bereits realisierten Verbrauchsverbesser}.mgen dcr. seitl 1970 neu in den Verkehr
gebrachten Fahrzeuge und der erwarteten Entwicklung bls. Mitte der 80er ]ahrfe k.ann
bezogen auf den Pkw-Bestand ausgehend vom Jahre 1979 bis zum Jah_rc 1985 mit ciner
Vernngerung des Verbrauchs von etwa 13 % gerechnet Werden. Qle Verbesserungen
gegenuber 1979 dirften etwz 9 — 10% betragen {Schaubild 11). Fur Nutzkraftwagen
sind Verbesserungen allenfalls in halber Hohe dieses Prozentsatzes denkbar.

Diese Daten sind technikbezogen, d.h. sie bezichen sich bei Personenkraftwagen auf

den Normverbrauch bei unverinderter Absatzstrukrur'?. Der sich aus dem individuellen

Kraftstoffverbrauch errechnende Durchschnittswert, also der tatsichliche Kraftstoffver-

brauch bezogen auf die vom Bestand erbrachten gesamien Fahrleistungen, kann hiervon

nach oben oder nach unten abweichen, Dies hingt u. a. davon ab,

— ob das StraBennetz entsprechend der Zielsctzung eines rationellen Umgangs mit der
knapper werdenden Energie weiter ausgebaut wird {Beseitigung von Engpissen, Schaf-
fung von Qrtsumgehungen, Anlage von Kriechspuren etc.),

— ob durch geeignete organisatorische Manahmen (z. B. verkehrsflufgerechte Ampel-
steuerung) der Verkehrsfluf verbessert wird,

— ob energiebewulter, d.h. unter Vermeidung unndtiger Brems- und Beschleunigungs-
vorginge, gefahren wird,

19) Die derzeit zu beobachtende Verlagerung der Pkw-Nachfrage von Fahrzeugen der gehobenen
Mittelkiasse zu kleincren Fahrzeugen dirfte kavm von Dauer sein. Sie hat in erster Linic kon-
junkrurelie Ursachen. Gleichwohl knoen insbesondere im Hinblick zuf den wachsenden Anteil
von Zweit- und Drittwagen am Gesamtabsatz und die schrumpfende FamiliengrdBe gewisse
Strukturverschicbungen zugunsten kleiner und sparsamer Fahrzeuge nicht ausgeschlossen werden,
Dies wirde die Wirkung der von der Automobilindustrie unternommenen Anstrengungen zur Ab-
senkung des Durchschniusverbrauchs der neu in den Verkehr kommenden Fahrzeuge verstirken.
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Schaubild 11 DURCHSCHNITTLICHE ABSENKUNG
DES KRAFTSTOFFVERBRAUCHS BEI PKW
IN DER BUNDESREPUBLJK DEUTSCHLAND
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— ob der gegenwirtige Trend zum technisch hochwertigen, aber sparsamen Fahrzeug
anhilt, oder

— ob die geltenden Bauvarschriften fir Kraftfahrzeuge durch zusirzliche Forderungen
auf dem Gebier des Umweltschutzes und der Fahrzeugsicherheir in Richtung auf

_,.mehr Energieverbrauch®’ verindert werden?®.

Eines lift sich allerdings mit grofer Wahrscheinlichkeir schon heute sagen: Die in den
80er Jahren insgesamt zu erwartenden Fortschritte, auch wenn sie sich aus heutiger Sicht
noch nicht exakt quantifizieren lassen, diirfren in jedem Falle so grolt sein, daB die
prognostizierten Gesamtfahrleistungen des Auromebilbestandes mit einem gegentiber
heute deustlich verringerten Krafistoffgesamtverbrauch erbracht werden kénnen.

Von grundlegender Bedeutung fiir die Erreichung dieses Ziels ist allerdings, ob der Staat
den technischen Innovationsprozef in der Automobilindustrie durch eine wettbewerbs-
otientierte Wirtschaftspolitik unterstitzt oder ob er dem Druck der Technokraten nach-
gibt, die auf unkoordinierte, die Systemzusammenhidnge im StraBenverkehr miflachtende
Eingriffe dringen. Typische Beispiele fiir derartige Eingriffe wiren Flottenverbrauchsvor-
schriften nach dem Muster der USA oder die in der Bundesrepublik immer wieder ins
Gesprich gebrachte Geschwindigkeitsbegrenzung auf Autobzhnen — Mafinahmen also, die
man bezogen auf die europdischen Gegebenheiten cher unter dem Gesichtspunke der
politischen Profilicrung als unter dem Aspekt wirtschaftlicher Energienutzung sehen muf,
Das heit nicht, dal der Staat nicht versuchen sollte, der Automobilindustrie bei thren
Bemithungen um ecine Verringerung des Krafistoffverbrauchs Flankenschutz zu gewihren,
Di¢ Beseitigung von Engpissen im StraBennetz wurde bereits erwihnt. Die Abschaffung
der Hubraumsteuer wire eine weitere Mafnahme dieser Art. Sie wiirde nimlich den Ein-
satz hubraumstarker und gleichzeitig umweltfreundlicher Moteren erdeichtern, die auch
im Stadwverkehr im ginstigen Drehzahlbereich und damit sparsam gefahren werden
konnren,

2() Bei ihrer Zusage gegenliber dem Bundeswirtschafisminister war die Automobilindustrie davon
ausgegangen, daf die beabsichtigte Verschirfung der Abgasvorschriften (ECE R 15, Anderungs-
serie 04) nicht vor 1985 in Kraft treten wiinde. Dic vorzeitige Verwirklichung dieser Abgasvor-
schrift wird bei cinem Teil der beute am Markt befindlichen Modetle Verbrauchsverschlechterun-
gen zur Folge haben,
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Summary

The energy situation calls for a2 more rational use of energy. Although the overall share of road trans-
poit in cnergy consumption is only 12 %, this sector is looked upon to make a substantial contri-
bution to the saving of energy. The production of more efficient motor vehicles as well as changing
pateerns in the use of such vehicles will probably lcad to a lower overall consumption of fuel by 1985
in spite of an increase in the number of vehicles registered. This can only be achicved if the progress
!nade in vehicle construction is not annihilaced by 2 deterioration in traffic flow owing to insufficient
improvement of the rozd nctwork.

Résumé

La situation actuelle dans Ja consemmation d'énergic demand une utilisation plus rationelle de I'éner-
gle. Malgré le fait que le transport routier ne consomme que 12 % de I'énergic on attend une concri-
bution substanziclle au but d'une utilisation plus rationclle de I'énergie notamment de ce secteur. La
production des véhicwles qui consomment moins aussi que des changements dans l'utilisation des
vehicules résultera dans toute probsbilité dans une consommation totale de I'énergie dans I'année
3985 plus bas qu'aujourd’hui malgeé 'augmentation du parc des véhicules. Ce résultat ne peut pas
€tre atreint si le progrés fait dans la conscruction de véhicules est accompagnié par une détériora-
tion du flux de transport  cause d’une amélioration insuffisante du réscau routier.
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Organisationsformen der Verkehrsverbiinde

VON DR. JUR. GUNTER FROMM, KOLN

Bin Verkehrsverbund liege nach ciner Begriffsbestimmung, die sich inzwischen eingebtir-
gert hat, immer, aber auch nur dann vor, wenn die beteiligten Verkehrsunternehmen
eine Gesellschaft griinden, der sic Befugnisse zur eigenen Erledigung dbertragen und
sich diese Gesellschaft zur Wahmehmung dieser Befugnisse einen eigenen Organisations-
rahmen gibt und mit eigenen Sachmitteln und eigenem Personal arbeitec’?,

Das einzige Gesetz, das sich des Rechtsbegriffs bedient — nimlich das Zonenrand-
forderungsgeserz vom 5. 8. 1971 (BGBL 1 8. 1237) —, meint also sicherlich nicht das,
was es aussagt, wenn ¢s in § 4 heift: |, Die VerkehrserschlieRung und Verkehrsbedienung
sind im Zonenrandgebiet im Rzhmen des Ausbaues der Bundesverkehrswege bevorzugt
zu férdern. Dies gilt auch fiir die Schaffung von Verkehrsverbiinden der dem 6ffentlichen
Verkehr dienenden Verkehrsuntemehmen." Hier sind erkennbar Verkehrs- und Tarif-
gemeinschaften angesprochen.

Unter Zugrundelegung der richtig verstandenen Begriffsbestimmung gibt es gegenwiartig
in der Bundesrepublik Deutschland 5 Verkehrsverbiinde, nimlich in Hamburg — seit
19658 —, in Minchen — seit 1971% —, in Frankfurt — seit 1972 —, in Struttgart — seit
1977* — und — seiz 1978 — im Rhein-Ruhr-Gebiet.

Am Anfang dieser Verkehrsverbiinde srehen nun allerdings nicht Verbundvertrige, son-
dern Grundvertrdge — in Hamburg Rahmenvertrag genannt —, die folgende Merkmale
aufweisen:

a) Partner sind — nur — die Gffentlichen Hinde. In Hamburg die Deutsche Bundesbahn
und die Freie und Hansestadt Hamburg, in Miinchen die Deutsche Bundesbzhn, der
Freistazt Bayern und die Landeshauprstadt Miinchen, in Frankfurt und Stuttgar
jeweils die Bundesrepublik Deutschiand, das Land und die Stadt, Dasselbe gilt flir

Anschrift des Verfassers:

RA Dr, jur. Giinter Fromm

Seelly, Verbandsdirektor des

Verbandes dffentlicher Verkehrsberriebe (VOV)
KamekestraBe 37—39

5000 Kéln 1

1) Vgl. Stertkamp, W., Dic DB und ihre Beteiligung an Verkehrs- und Tarifverbiinden. in: DB,
54. Jg. (1978), Heft 11, 5. 84 1.

2) Vgl dazu im einzelnen Petzoldt, A., Der Hamburger Verkehrsverbund, in: DB, 39, Jg. (1965),
Hefr 23, 5. 817 ff.

3) Vgl dazu im einzelnen Bachmann, H. Die Minchner 5-Bahn, in: DB, 46 Jg (1972}, Heft 7,
S. 337 ff.

4) Vgl daru im einzeloen Stertkamp, W.. Der Stuagarter Verkehvsverbund, in: DB, 54, Jg. {1978),
Heft 2, 5. 145ff., und Sander, 0., Kommunale Versorgungswirtschaft und Nahverkehr, Vorle-
sungsskript Universitdt Tibingea, 1978, 5. 81 ff.



den Rhein-Ruhr-Raum, freilich mit der Variante, daR Stidee und Landkreise, die daran
beteiligt sind, gemeinsam auftreten, vereint in einem Zweckverband.

b) Allen Grundvertrigen ist, mag auch die Wortwah! teilweise voneinander abweichen,
gemeinsam, daR ein Vertragszrel postuliert wird — die Frderung des Nahverkehrs
im Verbundraum — und dafiir Grundsitze aufgestellt werden, die wiederum in allen
Vertrigen im wesentlichen iibereinstimmen, Die wichtigsten seien hier genannt:

— Bei der Bauleitplanung sollen die Bediirfnisse des OPNV angemessen beriicksichrigt
werden®); z. T, wird die , raumwirksame Planung” tiberhaupt angesprochcnﬁ).
— Es wird ein Yorrang des Schignenverkebrs innerhalb des OPNV statuiert”).

— Straflenverkehrsdienste sollen nach Moglichkeir bereits in AuRenbezirken an den
Schienenverkehr angeschlossen werden®,
— Parallelfiihrungen von Verkehrslinien sind abzubauen®).

— Im Verkehrsraum ist ein Gemeinschafistarif einzufihren'®.

Einige Grundvertrige enthalten dariiber hinaus noch weitere Grundsirze, so Stuttgart
die Aussage, daB dem OPNV bei Zielkonflikten Vorrang vor dem individuellen Strafen-
verkehr gebithrt'), und im Rhein-Ruhr-Gebiet heilt es, daff die Beteiligung von privaten
Unternehmen des OPNV am Verkehrsverbund wnter Wabrung ibrer wivtschaftlichen
Existenz zu ermdglichen ist'®’. AuRerdem verpflichten sich die Vertragsbeteiligten,
eine Verbundgesellschaft zu grinden'® oder auf die Griindung einer Verbundgesell-
schaft hinzuwirken'®), und fiir deren Wirken werden Leitlinien aufgestellt. In den neue-
ren Grundverwrdgen spielt schlieflich noch die Deckung von Feblbetrdgen eine Rolle.
Eine Verpflichtung eines Vertragsbeteiligten gegeniiber cinem anderen, fir deren Aus-
gleich zu sorgen, findet sich allerdings nur im Grundvertrag fiir den Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr'$).

Fragt man nach der Rechtsnatur dieser Vertrige, liRt sich eine abschlieBRende Antwort
nicht leicht geben. Bachmann'®? sowie Beck/Brockboff'”) sprechen von einem dffent-

5) So Obereinstimmend Art, 2 Abs, 1 Mr. 1 Grundvertrag Miinchen, Art. 3 Abs, 2 Nr. 1 Grundverirag
Frankfurt und Art. 3 Abs, 1 Nr. 1 Grundvertrag Stutigart,
6) Vgl Arc 2 Nr. 1 Verbundvertrag Rhein-Ruhr und Art. 3 Abs, 2 Grundvertrag Stuttgari.
7) So Ubereinstimmend Art, 5 Nr, 2 Rahmenvertrag Hamburg, Art. 2 Abs. 1 Nr. 2 Grundvertrag
Minchen und Art. 3 Abs. 2 Nr. 2 Grundvertrag Frankfurt.
8) So ibercinstimmend Art 3 Nr. 2 Rahmenvertrag Hamburg, Art. 2 Nr. 3 Grundvertrag Rhein-
Ruhr, Art. 2 Abs. 1 Nr. 3 Grundvertrag Miinchen, Az, 3 Nz, 3 Grundvertrag Frankfurt und Art. 3
Abs. 1 Nv. 4 Grundvertrag Stutigart.
9} So Ubereinstimmend Art. 5 Nr. 4 Rahmenverirag Hamburg, Acr. 2 Abs. ) Nr. 4 Grundverirag
Molnchen und Art, 2 Nr, 4 Grundvertrag Rhein-Ruhr,
10} 3o iibereinstimmend Art. 2 Abs, 1 Nr. 3 Grundvertrag Minchen, Art. 3 Abs, 2 Nr, 5 Grundverirag
Frankfurt, Art, 3 Abs. | Nr. 5 Grundvertrag Stuttgart und Are, 2 Nr. 5 Grundverirag Rhein-Ruhr,
11} vgh Arc 3 Abs. 1 Nr. 2,
12} Vgl Ar. 2Nr. 7.
13) Vgl Art. 3 Abs. 1 Grundvertrag Minchen und Ari. 2 Abs. 1 Grundvertrag Frankfure.
14) Vgl Art. | Rahmenverirag Hamburg, Art. 2 Grundvertrag Stuttgart und Art. 3 Abs. 1 Grundver-
trag Rhein-Ruhr.
15} Vgl. Art. 8 daselbse,
16} Vgl. Bachmann, H.. Die Miinchner 8-Bahn, a.2.0., 8. 337 (350),
17y Vgl Beck. H., Brockboff, £ Der Verkchrsverbund Rhein-Ruhr vor dem Start, in: Verkehr und
Technik, 32. Jg. (1979), Hefr 3, S. 84 (85).

lich-rechtlichen Vertrag, lassen dafiir aber eine Begriindung vermissen, Fiir diese Annahme
spricht, dal die Beteiligten durchwegs Behdrdencharakter besitzen, Das trifft auch fir
die Deutsche Bundesbahn zu'®, die in Hamburg und Miinchen zu den Vertragspartnern
gehért, obwehl ifire Amrtshandlungen nicht immer Ausiibung éffentlicher Gewalr dar-
stellen®. Man zdgert indessen, sich zum Gffentlich-rechtlichen Vertrag zo bekennen,
wenn man die Inhalte darauthin ,abklopft”, ob sie ,,2uf dem Gebiet des &ffentlichen
Rechts' liegen, Die einzige konkrete Verpflichtung, die alle Verrrige enthalven, ist auf
die Errichtung von Verbundgesellschaften gerichrer. Sie ist kaum &ffentlich-rechtlicher
Natur, sondern ein biirgerlich-rechtlicher Vorvertrag, besitzen die Gesellschafren selbse
doch entweder die Rechtsform einer Geselischaft des biirgerlichen Rechts oder — wie
es jetzt die Regel ist — einer GmbH. Offentlichen Charakter har dagegen die Verpflich-
tung des Landes Nordrhein-Westfalen, dem Zweckverband und der Verbundgesellschaft
bestimmte Ausgleichsleistungen zukommen zu lassen. Doch hegegnet sie einem, wie
ich schon ausfiihrte, nur in dem Grundvertrag fiir den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr.
Wie aber steht es mit den Gbrigen Bekenntnissen in den Vertrigen, die in den Grund-
sitzen und Leitsitzen ihren Niederschlag gefunden haben? Sic gehdren zwar in ihrer
Mehrzahl dem &ffentlichen Recht an, begriinden aber sicherlich kaum konkrete Rechrs-
verhiltnisse, wie es die Begriffsbestimmung des 8ffentlich-rechtlichen Vertrages in § 54
VwVIG fordert. Denn es handelt sich durchwegs um Absicheserkidrungen, nicht weniger,
aber auch nicht mehe. Wenn es dafir eines Beweises bedarf, findet er sich in jenen Vor
schrifren der Vertrige, die die bestehenden gesetzlichen Befugmisse der zustindigen Be-
hisrden unberiihet lassen®®, oder bestimmen, dag die Entscheidungsfreiheit der offent-
lichen Planungstriger im Rahmen ihrer Kompetenz unberithrt bleibt?'?. Die Aussage
ist erlaubt, daf8 dies auch fiir die Grundvertrige gilt, die solche Klauseln nicht enthaiten.
Das bedeutet, daf die an den Grundveririgen beteiligten Bundeslinder, die das PBefG
als eigene Angelegenheit ausfithren, ihre Genehmigungsbehérden nicht etwa auf die Leit-
sitze der Grundvertrige verpflichter haben, und c¢bensowenig haben Bund, Deutsche
Bundesbahn, Linder und Gemeinden, die an den Vertrigen beteiligt sind, im Verhilt
nis zueinznder einen Rechrsanspruch darauf, dai sie sich vertragsgemif verhaiten, wenn
sie sich auf dem Gebiet von Raumordnung, Landesplanung und Bauleitplanung bewegen.
Was hieniber in den Vertrigen geschrieben steht, kann nur als abwigungserheblicher
Belang in die Entscheidungen einflieBen’. Die Zurickhaltung, die darin zum Aus-
druck kommt, hat gute Grinde. Auch in den jeweiligen Verbundriumen sind die Ver-
blinde ,,nicht allein auf der Welt”, und Vertrige, die in  Rechte eines Dritten eingreifen,
sind unwirksam, solange der Dritte nicht zustimmt®®). Oder kiirzer ausgedrickt: Ver-
trige zu Lasten Dritter gibt es nicht. Im Bereich der Bauleitplanung aber wiirde eine
veriragliche Vorabbindung gegen die elemeniaren Grundsitze dieses Instituts verstofen
und damit die Planung rechtlich zumindest fragwiirdig machen®’. Einen Schritr weiter
18} Vgl § 6 BbG,
19} Vgl BVerwG, Urnteil vom 27. 6. 1969. BVerwGE 32, 249,
20 Vgl Are, 2 Abs. 2 Grundverirag Minchen, Arvt. 3 Abs. 1 Saiz 2 Grundvertrag Frankfurt, Ast, 5
Nr. 1 Sarz 3 Rahmenvertrag Hamburg,
21) Vgl Arc 6 Abs. 2 Satz 2 Grundvertrag Stuttgart.
22} Vgl dazu BVerw(G, Urteil vom 15, 4, 1977, BVerwGE 52, 237 m,w.N.
23) vgl § 58 VwVIG.

24) Vgl BVerwG, Urteile vom 12, 12, 1969, BVerwGE 34, 301, und vom 5. 7. 1974, BVerwGE 45,
309; OVG Miinster, Urteil vom 25, 11, 1976, OVGE 32, 174 = BauR 77, 100.
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ist — das sei hier am Rande vermerkt — das Land Novdrhein-Westfalen in der Verein-
barung im Zusammenhang mit der Ost-West-S-Bahn gegangen. Nach § 1 Abs. 1 dieser
Vereinbarung verpflichten sich die beteiligten kommunalen Gebietskdrperschaften und
Verkehrsunternehmen sowie die Deutsche Bundesbahn und die Deutsche Bundespost,
fir die ihnen genehmigten Cmribuslinienverkehre, spitestens mit der Aufnahme des
Betriebes der Ost-West-S-Bahn auch in Teilabschnitten insoweit konkurrierende Ver-
kehrslinien einzusteilen und das vorhandene Liniennerz, soweit dies zur optimalen Ver-
knipfung erforderiich ist, linien- und fahrplanmiRig auf die Verkniipfungspunkte dieser
S-Bahn auszunchten, Sie verpflichten sich weiter, mit der Ost-West-S-Bahn konkurrieren-
de Linien nicht neu einzurichien.

In § 1 Abs. 3 heifkt es dann, daR alle Partner dieser Vereinbarung — 2lso auch das Land als
Triger der Genehmigungsgehorden — darauf hinwirken werden, da@ die von Dritten be-
triebenen Linien- und Sonderlinienverkehre nach §§ 42, 43 PBefG cbenfalls der Osr-
West-§-Bahn keine Konkurrenz machen. Sie werden, wie es wdrtlich weiter heift, im
Rahmen ihrer Méglichkeiten dafiic sorgen, daft derartige mit der Ost-West-5-Bahn kon-
kurrierende Linien nicht neu eingerichtet werden.

Hier sollen also die verkehrsplanerischen Vorstellungen, die dem Bau der Ost-West-5-Bahn
zugrunde liegen und in jener Vercinbarung ihren konkreten Niederschlag gefunden
haben, auch bei der Vergabe von Genehmigungen an Dritte benicksichtigt werden. Ob
und inwieweir dies moglich ist, wird weitgehend van der Auslegung des § 8 Abs. 4 PBefG
abhingen,

in den Verbundvertrigen haben sich die Verkebrsunternebmer zu Gesellschaften zusam-
mengefunden, die den Verkehr im Verbundraum bedienen. Sie sind mit den Partnern
der Grundvertrige nur insoweit identisch, als sie selbst unternebmerisch titig sind. Das
ist die Deutsche Bundesbzhn in Hamburg und Miinchen. Im dbrigen treten hier die stidti-
schen Eigenbetriebe oder die in einer Rechtsform des Handelsrechts gefithrten Verkehrs-
gesellschaften in Erscheinung, die sich freilich — darauf sei schon an dieser Stelle hinge-
wiesen — wicderum ganz oder mehrheitlich im Besiiz der Sffentlichen Hand befinden.
Das gilt auch fiir Hamburg, wo dem Verbund im Laufe der Jahre noch weitere Gesell-
schafter beigetreten sind,

Es handelt sich grundsitzlich um Gesellschaften mic beschrinkter Hafrung. Nur Hamburg
macht eine Ausnahme: Hier wurde cine Gesellschaft des biirgerlichen Rechts gebilder™).
Das ist darauf zuriickzufiiheen, daR seinerzeit auf seiten der DB Bedenken dagegen bestan-
den, sich zur Griindung eines Verkehrsverbunds der Rechtsform der GmbH zu bedienen.
Die Erwigungen, die dabei eine Rolle spielten, waren nicht mebr ausfindig zu machen.
Die Suche danach hatte allerdings ein Resulrar mit hiichst akruellem Bezug: Die einschli-
gige Vorschrift des Bundesbahngesetzes —§ 14 Abs. 3 f und g — macht iiber jeden Zweifel
erhaben deutlich, daf die DB befugr ist, ihren Omnibusverkehr in Regionalverkehrsge-
sellschaften einzubringen, Den verfassungsrechdichen Kritikern jener Manahme ist diese
Bestimmung offenbar entgangen,

Doch zurick zum Thema: Die Aufgaben der Verbundgeselischaften bestehen in der
Flanung des Verkehrs, der Vorgabe des betrieblichen Leistungsangeborts, der Bildung eines

25) Vgl Petzoldt, A, Der Hamburger Verkehrsverbund, 2.2.0., 5. 817 (818)
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Verbundranfs und der E:nnahmenaufteilung. Dafir sind, ob dies nun in den Verbundver-
trigen noch ¢inmal ausdriicklich wiederholt wird?? oder nicht, die Zielsetzungen maB-
gebend, die in den Grundveririgen ihren Niederschlag gefunden haben®”. Allerdings:
Was in den Grundvertrigen den Charakter von Absichtserklicungen hart, verdichtet
sich hier — fir die Vertragsbeteiligten — zu konkreten Verpflichtungen, Zwear bleiben
sie. Triger der sich aus dem Gesetz und Sffentlich-rechtlichen Genehmigungen ergeben-
den Rechte und Pflichten, bleiben — weiter — Eigentiimer ihrer Anlagen und Verkehrs-
mittel, fithren auch — im eigenen Namen — den Betrieb und tragen den Aufwand dafiir®®?,
Darliber, welcher beteiligte Unternehmer welche Leistung zu welchem Preis erbringt,
bestimmt jedoch der Verbumd, und die Berteiligten sind gehaleen, entsprechend diesen
Vorgaben die jeweils erforderlichen Genehmigungen und Zustimmungen einzuholen®?,
wenn der Verbund sich dabei nicht sogar ein Mitwirkungsrecht vorbehili®® oder aber
diese Befugnisse — wie z. T. im Tarifbereich — kurzerhand sich selbst zuweist™'?. Dem
entspricht, dal die Gesellschafter bei allen Anh&rverfahren Gber Antrige Dntrer, die die
[nteressen der Gesellschaft beeintracntigen kdnnen, den Verbund zu unterrichten und
bei ihrer AuBerung gegeniiber der Genehmigungsbehdrde dessen Stellungnahme zugrunde
zu legen haben®. Diese Vorschriften, die bel den meisten Verbiinden auch fiir die
Sonderformen des Linienverkehrs nach § 43 gelten33), machen zweierlel deutlich:

1. Der Verkehrsverbund {ibt nicht nur, wie Petzoldt es euphemistisch ausdricke, einen
maRgebenden Einflu@ auf die Gesellschafter aus™?, sondemn einen entscheidenden
Einflu@. Es handelt sich um einen Beherrschungsvertrag in des Wortes urspringlicher
Bedeutung, Wesentliche Zustindigkeiten sind einer besenderen Organisation in cigener
Verantwortung iibertragen worden®s).

2. Wenp sich Verkehrsunternehmer in solcher Weise in ihrer Tétigkert Beschrinkungen
unterwerfen und insbesondere vereinbaren, unter bestimmten Umstinden keinen
Antrag 2uf Erteilung einer Genehmigung zu stellen oder dem Antrag eines anderen

26} So § 5 Verbundverirag Hamburg, § 7 Abs. 3 Verbundvertrag Miinchen und § 10 Abs. 3 Verbund-
verirag Frank furt,

27) Vgl. Perroldt, A., Der Hamburger Verkehrsverbund, 2.3.0., 5. 819.

28) So ibercinstimmend § 4 Verbundvertrag Hamburg, § 6 Abs. 5 Verbundverirag Miinchen, § 8 Ver-
bundvertzag Stutigart und § § Verbundverirag Rhein-Ruhr,

29) Vgl §8 4 Abs. 5, B Abs, 3 Verbundvertrag Hamburg; §§ 6 Abs, 5, 8 Abs. 4, ¢ Abs, 2 Verbund-
vertrag Miinchen; §§ 8 Abs. 5, 10 Abs, 4, 11 Abs, 1 Verbundvertrag Scurtgart; §§ 9 Abs, 5, 11
Abs, 4, 12 Abs, 2 Verbundvertrag Frankfurt; §§ 8 Abs. 5, 11 Abs. 6, 12 Abs. 4 Verbundvertrag
Bhein-Rubr,

30) Vgl. § 5 Abs, 3 Verbundvertrag Hamburg; § 7 Abs. 7 Verbundverrrag Miinchen,

31) Vgl § 8 Abs. 3 Verbundverirag Flamburg; § 12 Abs. 4 Verbundvertrag Rhein-Ruhy,

32) Vgl § 4 Abs. 5 Verbundvertrag Hamburg. In § 6 Abs. 5 Verhundvertrag Minchen, § ¢ Abs. 5
Verbundvertrag Frankfurr, § 8 Abs. 5 Verbundvertrag Stutigart und § 8 Abs. 5 Verbundverirag
Rhein-Ruhr ist lediglich von ciner Benicksichtigung der Stellungnahme der Verbundgesellschait
dic Rede, was aber nur eine ungenaue Wortwahi sein dirfre.

33) Nuor Stuttgart macht hicr eine Ausnshme, wa der Aufrrag der Gescilschaft nach § 2 Abs. 2 des
Verbundvertrages nicht nur den Gelegenheitsverkehr nach § 46 PBefG und den von den Vor
schriften des PBefG freigestellten Verkehr susnimme, sondern auch das betriebliche Leistungsan-
gebot fiir den Bahnbusverkehr der DB vund dic Sonderformen des Linienverkehrs nach § 43 PBefG.

34) Vgl Perzoldt, A, Der Hamburger Verkebrsverbund, a.a.0., 5. 819.

35) Vgl. Fleskes, P, Vereinbarungen &ffentlicher Personenverkehrsuntermehmen und Kartellrechie,
in: Der Betrieb, 25. Jg. (1972}, Heft 18, 5. 857.
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nicht zu widersprechen, handeln sie werthbewerbsbeschrinkend, Denn diese Abrede
enthilt einen Verzicht auf zukiinfrigen Wemtbewerb, der immerhin moglich wire,
Und ebenso liegt in dem Ubereinkommen, sich eigener Initiativen in bezug auf die
Befdrderungsentgelte zu enthalten, ein wetthewerbsrechtlich relevanter Vorgang®®.

Das GWB har hierfir, wenn auch erst verhdltnismiBig spit, Vorsorge getroffen. Nach
§ 99 Abs. 2 Nr. 1a GWB 1.d. F. des Zweiten Gesetzes zur Anderung des Gesetzes
gegen Wetthewerbsbeschrinkungen vom 3. 8. 1973 (BGBL. 1 5. 917) finden die §§ 1,
15 und 18 keine Anwendung auf Vertrige von Unternehmen sowie auf Beschliisse
von Vereinigungen dieser Unternehmen, die sich mit der Bef§rderung von Personen
befassen, wenn ungd soweirt sie der aus offentlichen Verkehrsinteressen erforderlichen
Einnchtung und befriedigenden Bedienung, Erweiterung oder Anderung von Verkehrs-
verbindungen i. S. des § 8 Abs. 2 PBefG diepen. Voraussetzung fiir diese Ausnahme
ist die Anmeldung bei der zustindigen Genehmigungsbehérde, die die Meldung an die
Kartellbehirde weiterleitet (Abs. 4 das.).

Mit dieser Regelung, zu der schon 1971 ein erster Anlauf genommen wurde®” . sind

PBefG und GWB in Ubereinstimmung gebracht worden, — dies freilich mit der MaB-
gabe, dal die Kartellbehérde weiterhin eine MiBbrauchsaufsicht ausiibt, bei deren
Inanspruchnahme sie allerdings das Benehmen mit der Genehmigungsbehérde herstel-
len muft, damit die Belange des PBefG Berlicksichtigung finden®®.

Wenn ich rechi unterrichtet bin, sind alle Verkehrsverbiinde diesem Gesetzesbefehl nach-
gckommen. Ich habe mir allerdings sagen lassen, daR der Hinweis darauf, daf es noch so
etwas wic ein Kartellgesetz — aber auch ein Personenbeférderungsgesetz — gebe, da und
dort Uberraschung ausgeldst haben scli. Auf den Gedanken, ein Verbundvertrag be-
diirfe zu sciner Wirksamkeit der Anmeldung bei der Genehmigungsbehdrde, sei man gar
nicht gekommen,

Diese Rezktion nun halte ich filr sympromatisch. Wenn die Grundvertrige und ebenso die
Verbundvertrige auch pemlich darauf bedacht sind, die Befugnisse der nach dem PBefG
zustindigen Stellen mnicht anzutasten, so vermitteln sie dem unbefangenen Betrachter
doch insgesamt den Eindruck, als ob das, was ein Verkehrsverbund tur oder lift, die
Genchmigungsbehdrde nur noch herzlich wenmig angebi. Sie wird, wie ich das einmal
an anderer Stelle ausgedriickt habe, nur noch in der Funktion des Notars gesehen™).

Und ich méchte sagen, dafl es tatsdchlich auch so ist. Denn es ist nur schwer vorsiellbar,
dafl dre Genchmigungsbehtrde eine Entscheidung eines Verkehrsverbundes etwa iiber den
Leistungsumfang oder den Verbundtarif beanstandet, fiir deren Zustandekommen um
ihrer verkehrspelitischen Bedeutung willen Einstimmigkeit unter den Partnern des Gesell
schaftsvertrages — wenn nicht sogar, wie n Stuttgart, des Grundvertrages — Voraus

36} Vgl BGH, Urreil vom 30. 9. 1971, BB 1971, 5. 1475,

37} Vgl Bundestatsdrucksache 265/71,

38} Vgl dic seinerzeitige Amtliche Begrindung, Bundesratsdrucksache 265/71, 5. 38.

39) Vgl Fromm, G., Zweckverbinde fiir den dffendlichen Personennalverkehr, in: DVBLY, {1977),
Hefu 6, §. 271 ff,
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setzung ist*®. Wir miissen uns indessen nicht nur die Frage stellen, warum es dazu gekom-
men ist, sondern auch des weiteren fragen, ob diese Entwicklung so begriienswert ist, wie
dies heute mitunter dargestellt wird,

Das deutsche Personenbeférderungsrecht war seit jeher — nicht erst das PBefG 1961 —
bis zu der Novellierung im Jahre 1969 vom antragsbediirfrigen Verwaltungsaki geprigi.
Die verschiedenen Geserzgeber gingen davon aus, daR eine Konzession ¢in hichst er
strebenswertes Gut sei, um das sich immer mehrere bewerben wiirden, und beschrinkten
die Genehmigungsbehorde darauf, bei Werthewerbsstreitigheiten um die Zulassung ge-
wissermaflen als Schiedsrichter in Erscheinung zu treten. Dafitr gaben ihr die verschiede-
nen Geserze mehr oder weniger bestimmte Auswahlkriterien an die Hand, Gewi gab es
daniber hinaus fiir die Genehmigungshehdrden die eine oder andere Méghchkeit, von sich
aus gestaltend auf die Verkehrsentwicklung EinfluB zu pehmen. Doch ist abgesehen
daven, daB es sich mehr oder weniger um Randerscheinungen handelte, so gut wie niemals
Gebrauch gemacht worden®).,

Spdtestens Anfang der 60er Jahre war fiir jedermann erkennbar, daf die Wirkiichkeit
mit dem Bild, das sich der Geserzgeber gemacht hatte, jedenfalls in dem Bereich, der uns
hier beschifugt, nicht mehr dbereinstimmute. Geid war seit dem, soweit der Linienverkehr
in Betracht kommt, im wesentlichen nur noch bei seinen Sonderformen zu verdienen.
In die ihnen von Rechis wegen zugedachte Schiedsrichierrolle kamen die Genehmigungs-
behérden nur nach dann, wenn die verschiedenen Verkehrstrager verkehrspolitische
Zielsetzungen mit Hilfe necuer Genehmigungen durchzusetzen versuchten. Im iibrigen
konnten sie nichts mehr bewegen, weil allen Eingnriffen der $ffentlichen Hand dort eine
Grenze gezogen ist, wo die Eigenwirtschaftlichkeit des einzelnen Unternchmers nicht
mehr gewdhrleistet ist*?.

Das wollte man 1969 indern. Man gab den Genehmigungsbehérden ein ganzes Biindel
von Befugnissen, mit dem sie Verkehrspolitik betreiben sollten, Dabei stand die einheit-
liche Bedienung in sich zusammengehériger Verkehrsriume ¢indeuntg im Vordergrund.
§ 8 Abs. 2 und 3 legen davon beredtes Zeugnis ab, Doch blieb man azf balbemn Wege
steben. Man verzichiete nicht nur darauf, Grundsirze der Verkehrsplanung in das Gesetz
hineinzuschreiben, wie sie in der Mehrzahl der Verbundvertrige ihren Niederschlag ge-
funden haben‘u’], weil dadurch das Dogma von der Unfehlbarkeit des Besitzstands-
schutzes in Frage gestellt worden wire, sondern hielt auch weiterhin daran fest, daf eine
jede von der Genehmigungsbehdrde getroffene MaBnahme zumutbar sein miisse. Denn
eines wurde den Genehmigungsbehgrden verwehrr: Sie wurden picht in die Lage versetzt,

40} Vgl §§ 18 Abs. 3, 20 Abs. 4 Verbundvertrag Stutigart und dazu den Bericht der Landesregierung
von Baden-Wuritemberg, Landtagsdrucksache 772220, S. 6; for den MVV und den FVV die Be-
merkungen des Bundesrechnungshofs zur Bundeshaushzlisrechnung filr das Haushalisjahe 1975,
Bundecstagsdrucksache 8/1164 vom 10. 11, 1977, 8. 25,

41) Vgl auch Sander, 0., Kommunale Versorgungswirischaft . . ., 2.2.0, 5 73, der zutreffend von
ciner , Art Polizcigesetz™ sprichr.

42) Vgh dazu im cinzelnen Fromm, G., Personenbcfdrderungsrechr, in: Festgabe aus Anlaf des

25)dhrigen Besrehens des Bundesverwaltungsgerichts, Berlin/MGnehen 1978, 5, 231 (241).
43) vgl.z. B. § 10 Abs. 3 Verbundvertrag Frank furt.
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in bestehende Rechte in der Weise einzugreifen, dafl sie dafir einen Ausgleich in Geld
anbieten konnten**},

Das Resultat ist bekannt. Als ,Léwen mit kinstlichem GebiB™ haben sie keinen einzigen
Verkehrsverbund und, wenn ich die Dinge nchtig sehe, auch keine einzige Verkehrs-
oder Tarifgemeinschaft zustande gebracht®™. Dieses Geschift iibernahmen, soweir die
Verbiinde in Betracht kemmen, Bund, Linder und Gemeinden, aber nicht in ihrer Eigen-
schaft als Triger von Rechten und Pflichten nach dem Persenenbefbrderungsgeserz, son-
dern als Vollstrecker eines politischen Willens.

Man wird freilich — dies muR der Vollstindigkeit halber hinzugefiigt werden — auch fiig-
lich bezweifeln diirfen, ob solcherart umfassende Losungen fiir einen Verdichtungsraum
dberhaupt mit Mitteln des Gesetzes bitren herbeigefihrt werden kénnen, — dies selbst
::iann, wenn die Genehmigungsbehdrden Kompetenzen besitzen wiirden, wie sie ihnen
im Regierungsentwurf des Zweiten Gesetzes zur Anderung des Personenbeférderungs-
gesetzes zugedacht waren®®. Man vergegenwirtige sich nur, dag z. B. in Hamburg daran
die Genehmigungsbehdrden von drei Bundeslindern hitten mitwirken miissen. und im
Rhein-Ruhr-Gebier hitte es, was die Zah! der Behdrden angeht, dhnlich ausgesehen.

Dennoch: Wo Lichr ist, pflege 2uch Schatten zu sein. Die , Flucht ins Privacrecht'* er
méglicht zwar einerseits individuelle Lésungen, verfithre die 8ffentliche Hand aber ande-
rerseits nur allzu leicht dazu, sich des ~goldenen Ziigels™ zu bediencn, um ihre Vorstel-
lungen durchzusetzen. Ich denke dabei insbesondere, aber micht nur an die etwas eigen-
willige Koppelung der Bereitschaft zum Verbundbeitritt mit der Gews hrung von Beihilfen
nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz und dem [nvestitionshilfeprogramm, wie
sie hierzulande zu beobachren war, — ein Prozedere, das vor kurzem mit dem Satz be-
schrieben wurde, der fakiische Druck einer Subvention kénne dem rechtlichen eines
Indienstnahmeakts zur Verfolgung staatlicher Zwecke gleichkommen*”. So zu ver-
fahren, fillt der &ffentlichen Hand naturgemiR deren gegeniiber leicht, die politisch in
da_.s Geschehen eingebunden sind, und ich habe deshalb nicht ohne Grund in meinen ein-
leitenden Ausfihrungen immer wieder darauf hingewiesen, daf — jedenfalls bisher — nur
Unternehmen, dic sich ganz oder mehrheitlich ymn Besitz der 6 ffentlichen Hand befinden,
Ve'rbundpartner geworden sind. Diejenigen, die bei den Verhandlungen das Sagen haben,
neigen dazu, sachlich begriindete Einwinde als das Werk von WMiesmachern und Krinka-
stcml" abzutun, ob nun auf die Rechislage hingewiesen ader aber die sicherlich nicht ganz
fernliegende Frage gescellt wird, wie es auf lingere Sicht um den Ausgleich von Ein-
nahmeausfilien bestellr ist. Man spricht dann schnell von politischen Entscheidungen”,

44) Vgl dazu im einzelnen Fromm, G., Die Novelle zum Pers setz, in:
(son e s ro ersonenbeftrderungsgesetz, in: BE, 24 Jg,

45} Vgl Pdltmann, W., Sten. Bericht Giber die Anhérung vor dem Ausschut fir Verkehe und fir das
Post- und Fernmeldewesen des Deutschen Bundestages am 15, 2. 1978,

46) Vgl dazu Fro;.nm, G., Zum Entwurf cines Zweiten Ceselzes zur /'\,ndcrung des Personenbe forde-
fungsgesetzes, in: BB, 23. Jg. {1968), Meft 5, §. 177 ff.

47} V%I, Ferger_ H., Ausgleichsanspriiche bei der Indienstnzhme Privater fiic Verwaltungsaufgaben
Kéiner Disserration 1979, 5. 5, ‘
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obwoh] nichts verriterischer ist als dies, wird doch dieses Wort lingst als Synonym fir ein
Handeln benurzt, das von der Sache her zumindest fragwiirdig ist™ '™,

Hier {iberkemmt den kritischen Betrachter — und, wie ich betonen mochte, gerade den
wohlwollend kritischen Betrachter — ein Unbehagen. Denn es braucht nur jemand auf den
Plan zu treten, der — aus welchen Griinden auch immer — einen noch lngeren Atem hat.
Dann ist es ihm ein leichtes, den Preis fir die vielzitierte | politische Entscheidung' zu
seinen Gunsten in die Héhe zu treiben. Dort, wo von Rechts wegen ein bestimmtes Ver-
fahren vorgegeben ist, ist das nicht oder jedenfalls nur in Grenzen mdglich, Der Grundsatz
der VerhiltnismiRigkeit, der z. B. das Enteignungsrecht behermrscht, 1iflt eine Enteignung
einerseits nur dann zu, wenn das Wohl der Allgemeinheit sie erfordert und der Enteig-
nungszweck auf andere zumutbare Weise nicht erreicht werden kann {(vgl. § 87 Abs. 1
BBauG). Das bedeuiet, dafl die 6ffentliche Hand mit Hilfe dieses Instituts nicht Wunsch-
vorstetlungen durchzusetzen vermag. Sie muR sich vielmehr peinlich darauf befragen
lassen, ob das, was sie vorhat, nicht mdglicherweise ,,etne Nummer zu gro” ist. Anderer-
seits aber kann der Betroffene nmicht ,,a tour pax’ auf einem freihindigen Erwerb des zu
enteignenden Grundstiicks bestehen. Dies mull vielmehr zu angemessenen Bedingungen
geschehen; sonst finder eine Enteignung statt,

Wo es an solchen Kriterien fehlt, vermégen 2uch Rechnungshbfe keinen Ersatz zu bieten.
Abgeschen davon, daf sich ihr Wirken gerade bei Fragen von grundsitzlicher Bedeutung
biufig mit einem , stumpfen Schwert” ver§leichen Iifke, seizt jede Kontrolle notwendiger-
weise einen Konrrollgegenstand voraus*®? und gerade daran gebrichr es hier, Das ist
bekanntlich auch das Motiv fiir die immer wieder erhobene Forderung, die Vergabe von
Subventionen nichr im Haushaltsgesetz zu regeln, sondern dafiir Spezialgesetze zu erlas-
sen, die sich diber die Voraussetzungen fiir thre Gewidhrung im cinzelnen zuslassen. Verges-
sen Sie bitte nicht: Viele hdchst unsachliche Einwendungen gegen die Beihilfen, die dem
OPNV zugute kommen, lassen sich mit einem schlichten Verweis auf das GVFG aus-
riumen. Hier ist das anders.

Vielleicht wire manche Kritik, die in jingster Zeit gegeniiber den Verbiinden laut gewor-
den ist und die sich beispielsweise in dem Hinweis miederschlug, man mége alle Organi-
sationsfarmen auf iiberschaubare Riume beschrinken®®, nicht oder jedenfalis nicht in
dieser Form laut geworden, wenn wir iber ein Regelwerk verfiigten, das das Bedirfnis
fiir die Bildung von Verbiinden transparent macht, indem es entsprechende MaBstibe
setzt, aber auch fiir die Tragung der Kosten Bestimmungen trifft, die den Zusammenhang
zwischen Aufgabenverantwortung und Ausgabenverantwortung wahren, DaRt die Einnah-
menaufteilung der beteiligten Unternehmen untereinander und die Erstattung von Ein-

472) Vgl. auch Ererodt, W., Die Einbezichung privater Unternehmen beider Bildung von Verkehrsver
bunden, in: Das Rathaus — Zeitschrift filr Kommunalpelitik, 33, )g. (1980), 8. 115 ff.

48) Vg, Pagenkopf. M., Grenzen behordlicher und gerichtlicher Plankontrolle, in: BauR, 10, Jg.
(1979), 5. 1 (7).

49} Vpl. den Bericht des Abg. Dr. Waffenschondt iber dic Anhérung der Verbinde zum Dritten
Bericht der Bundesregierung dber die Erfalirungen tm Zusammenhang mit der Neuregelung des
§ 8 des Personcnbeférderungsgesetzes am 15, 2. 1978 vom 19, 4. 1978 (Bundestagsdrucksache
8/1731) sowie dic Ausfohrungen des Abg. Heffic in der 117, Sitzung des Deutschen Bundestages
am 16, 11. 1975 Sten. Bericht S, 9161 A,
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nahmeausfillen durch die verschiedenen 6ffentichen Hinde in einem selbst fir Fachleute
kaum noch durchschaubaren Verfahren ausgehandelt werden und erstere dariiber hinaus
in cinigen Fillen zur ,,VerschluRsache” erklirt wird, halte ich fiir unbefriedigend. Auf die
Problematik hat auch der Bundesrechnungshof in seinen Bemerkungen zur Bundeshaus-
haltsrechnung fiir das Haushaltsjahr 1975 hingewiesen®®. Es sei in diesern Zusammenhang
daran erinnert, daf einige Verkehrsverbiinde bei den Berarungen iber die inzwischen
erlassene Verordnung iber den Ausgleich gemeinwirtschaflicher Leistungen im Stcafen-
personenverkehr (PBefAusglV) vom 2. 8. 1977 (BGBI. 15, 1460) auf eine Sonderrege-
lung bei den Einnahmeaufreilungsvertrigen drangen. Sie wiesen darauf hin, daR bei ihnen
eine Verteilung des Awusgleichs nach MaRgabe der bestehenden Emnabmeaufreilungs-
vertrige zu hochst unbilligen Ergebnissen fiihren wiirde, weil bei der Vereinbarung des
Verteilungsschiiissels politische Erwigungen die entscheidende Relle gespielt hicten. So
kam es dazu, dal § 5 Abs, 2 der genannten Verordnung die an einem Verkehrsverbund
beteiligien Unternehmer nunmehr — mit Zustimmung der Genehmigungsbehdrde — eine
andere geignete Schliisselung fiir die Zuweisung der Ausgleichsanteile vereinbaren kénnen.

Die Versuche der Fraktionen der SPD in den Landtagen von Baden-Wirttemberg und von
Rheinland-Pfalz, Verkehrsverbundgesetze auf den Weg zu bringensx). sind deshalb im
Prinzip begriffenswert®®, wenngleich die Voraussetzungen, die fiir die Bildung vonp
Verbiinden danach gelten sollen, noch zu unscharf erscheinen. Insbesondere fehle es im
einen wie im anderen Falle an ciner Aussage dariber, wie groff die Zahl der Umsteiger
sein muf}, damit die Bildung eines Verbunds gerechrfertige ist.

Eine solche gesewzliche Regelung ist, wie die Entwicklung gezeigt hat, zwar micht unver-
zichtbar; es ist aber augenscheinlich geworden, daR sie wiinschenswert ist.

50) Vgl Bundestagsdrucksache 8/1164, S, 24 £f., 43 ff,

51) Vgl den Entwurf eines Gesetzes zur Férderung von regionalen Verkehrs- und Tarifverbinden im
dffentlichen Personennahverkehr (Verkehrsverbundgeserz) der Fraktion der SPD im Landtag von
Baden-Wirttemberg (Landragsdrucksache 7/2501 vom 27. 10. 1977), der jedoch in der zweiten
Beratung abgelchnt wurde (Sten, Bericht iiber die 75. Sitzung am 5, 4. 1979, 5. 50501f.), und
den Entwurf der Fraktion der SPD im Landiag Rheinland-Pfalz fiir ein Landesgesctz zur Forde-
rung von regionalen Verkehrs- und Tarifverbiinden im Sffentdichen Personennahverkehr (Ver-
kehrsverbundgeserz) vom 17, 10. 1978 (Drucksache 8/3482), der mit Ablauf der Legislatur-
periode im Frihjzhr 1979 seine Erledigung fand.

52) Ebenso Sander, O,, Kommunale Versorgungswirtschaft . . ., 2.2.0.,, 5. 81.
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Summary

In the Federal Republic of Germany theve are now five integrated public transport systems in opera-
tion. Their formation was not due to legal regulations. It is based on contracts concluded (at least
in principle) among adminiscrative upits (Federal Govemment, Laender and cides). The public trans-
port systems are essentally integrated under private law. All the same, they exert considerable in-
fluence on the transpert scene of 2 region, This arises both from their goal and from the tasks they
are charged with. Compared with them the public authorides responsible for enforcing the passenger
transport act play the role of a notary public, This has advantzges and drawbacks. On the one hand
“resorting to private law’' permics doing justice to local conditions. But on the other hand there is
the danger of resorting to the "reins of government’ for getting one’s wishful political thinking
through, That is why the idea of placing integrated public transport systems on 2 statutory footing
requires close and careful scrutiny.

Résumé

En République fédératle d’Allemagne, on compte actuellement 5 unions des transports publics. Elles
ne doivent pas leur création i des prescriptions |égales, mais 3 des contrats qui ont &té conclus — du
moins en principe — par les collectivités 3 compérence territoriale {goueemement fédéral, laender
et villes). Elles relévent essenticllement du droit privé.

Les unions des transports publics ont pourtant une influence considérable sur 'organisation de la
circulation dans leur domaine. Ceci résulte de leurs objectifs ainsi que des riches qui leur ont &ié
attribudes. Les autorités responsables de 'exécution de la Loi relative aux Transports de persoones
ont vis-hvis de ces upions un rBle de motaire. Cet £tat 2 des avantages et des inconvénients. D’un
<bté, il permet la “fuite dans le droic privé'” qui tient comptie des données Jocales, D'autre part, il
ne faut pas négliger le danger quc représentent des objectifs politiques réalisés 3 l'aide de “rines
d'or’. La conception de vouloir créer pour les unions des transports publics un base 1égale doit
#ire soumise 3 un examen minutieux.
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Uberseeischer Flugtourismus in der Bundesrepublik Deurschiand
. I".

VON DIPL-ING. VIKTOR PORGER, BUCKEBURG

1. Flugtourismus in der Bundesrepublik Deutschland

Der europiische Flugtounismus in der Bundesrepublik Deutschland war vor kurzem an
d1cse.r Stelle am Anwendungsfall des Flughafens Diisseldorf, des westdeutschen flug-
touristischen  Mittelpunkss, ausfiihrlich bebandeit worden'!. Der Flugtourismus hat
sich aber nicht nur Europa, sondemn auch die anderen Kontinente erschlossen. Die folgen-
fﬂe Darstellung befalt sich, ankniipfend an die vorgenannte Abhandlung, mit der Situation
In der Gberseeischen bzw. interkentinentalen Flugtouristik in der Bundesrepublik. (Der
Kiirze halber wird im folgenden nur vom iibersceischen Flugtourismus gesprochen ) Dabei
Ileg‘t der Schwerpunke auf der Darstellung einerseits der hauptsichlichen Ziele, des Reise-
preisangebots und des Reisepublikurms sowie andererseits auf der Nachfrage nach Passagen

wihrend des letzten Jahrzehnis. Ein kurzer Abrif des europischen Flugtourismus wird
zum Vergleich vorangestellt,

2. Der grenziiberschreitende innereuropiische Flugtourismus auf den
9 Flughdfen der Bundesrepublik

Die Nachfrage nach Flugtouristikpassagen im Europaverkehr hat auf den 9 westdeutschen
Flughifen im Laufe der letzten 1 1/2 Jahrzehnte eine solche Hhe erreicht, dafR bei An-
dauern dieser Entwicklung ein Gleichstand mit der Nachfrage nach Limenpassagen im
laufenden Jahrzehnt erwartet werden konnte, Am bisherigen Nachfrageverlauf hat
a\..l.ch die Wirtschaftsdepression seit Anfang der 70er Jahre niches grundsitzlich dndern
kdnnen. Im europdischen Flugtourismus nimmt der P a u s ¢ h a | reiseverkehr den

ersten Placz ein, wihrend der G ru p p e n reiseverkehr innerhalb Europas bisher nur
eine geringe Rolle gespielt hat?).

Anschrift des Verfassers:

Dipl.-Tng, Viktor Porger
Schwieringweg 22
3062 Biickeburg

1) Vgl. Porger, V., Europiischer Flugtounsmus in der Bundesrepublik Deutschland in Angebat und
Machirage — dargestelle am Anwendungsfall des Flughafens Diisseldof, in: Zeitschrife fir Yer
kehrswissenschaft, 49, Jg. (1978), Heft 2 — 4.,

2) Pauschal- und Gruppenreisende unterscheiden sich nach der Art ihrer Passagebuchung. Die crste-

fen buchen ihre Passage selbst {Individualbuchung); diese schlicBt Hin- und Rickflug zum bzw.
vom Luftreiseziel cin, ferner den sogenannten Hoteltransfer sowie Unterkun fr und Verpflegung
am Reiseziel fiir die Dauver des Aufenthalrs,
Bei den — niedriger rarifierten — Gruppenreisen sammelt der Reiseveranstatter die bei ihm ein-
gehendcnl Buthungen nach Gruppen {von mindestens 40 Teilnehmern), Diesc Reisendengruppen
werdt_:n. je mach Grie des zur Verfiigung siehenden Siteplatzangebots, entweder fir sich allcin
oder in mehreren Gruppen zusammen in ein und demselben Flugzeug beidrdest,
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2,1 Die flugtouristischen Abfertigungsergebnisse der 9 westdeutschen
Flughdfen zwischen 1967 und 1978

Die verkehrliche Bedeutung emnes Flughafens wird an der Hohe seiner Abfertigungs-
ergebnisse und der Anzzhl seiner Verbindungen gemessen. Einige westdentsche Flug-
hifen haben sich zu Schwerpunkien im Flugtourismus mit eurepiischen Lindern ent-
wickelt, Unter ihnen hat der Flughafen Disseldorf seine Spiwzenstellung mit weitem
Vorsprung wihrend des ganzen Erfassungszeitraums behauptet. Frankfurt und Miinchen
bzw. Stutrgart und Hamburg hzben um den 2. und 3. bzw. den 4. und 5. Platz in der
Rangfolge der Abfertigungsergebnisse mit wechselndem Erfolg gekimpft. Der Verlauf
ihrer innereuropiiischen flugtouristischen Abfertigungsergebnisse zwischen 1967 und
1978 zeigt, dal sich die Nachfrage im Pauschalrciseverkehr wihrend der 12 Jahre etwa
verfinffacht hat (s. Zahlentafel 1 und Zahientafel 3). Die 9 Flughdfen waren daran in
unterschiedlichem Umfang beteiligt.

2.2 Ewropdische Relseziellinder und zugehidrige Reiseweiten

Fast alle europdischen Linder waren und sind Ziele des westdeutschen Flugtourismus,
Die beretts zitierte Abhandlung nennt mehr als 80 auslindische Zielorte, die allein vom
Flughafen Diisseldorf aus in den Jetzien Jahren angeflogen wurden,

Die Anzichungskraft der verschiedenen europiischen Zielgebiete hat im allgemeinen
wenig geschwankt, wie der Verlauf der Abfertigungsergebnisse zeigt. Letztere weisen
meist eine mehr oder minder steigende Tendenz auf. Allerdings hat die Wirtschafes-
depression die MNachfrage nach Passagen voriibergehend gedimpft. In eimigen Fillen
fielen Nachirageeinbuen mit Bcsrhaffenheitsméngeln des Angebots zusammen und
verstirkten deren Wirkung, so zeitweise in einigen Mittelmeer- und Schwarzmeerlandern.

Flugtouristische Reiseweiten innerhalb Europas reichen von ctwa 400 bis zu fast 3500 km
Linge (in Luftlinienentfernung). Die spanische Lnsel Mallorca mit der Hauptstadt Palma,
bevorzugtes und nichsigelegenes Flugtouristenziel, ist von den westdeutschen Flughifen
zwischen etwa 1100 und 1500 km entfernt, weiteste Ziele wie Las Palmas und S. Cruz
de Tenerife auf den Kanarischen Inseln anndhernd 3100 — 3400 ki,

2.3 Der Pauschalreiseverkebr wiit den verschiedenen europdischen Landern

Die europdischen Flugtouristen haben wihrend des letzten Jazhrzehnts in der Mehrzahi
Pauschalresen gebucht. Unter den Zicllindern bevorzugten sie vor allem Spanien
(s. Zahientafel 2). So entfielen 1978 auf dieses Land rd. 3/5 des Gesamiaufkommens im
europiischen Pauschalreiseverkchr. In Spanien gibt es 4 Nachfrageschwerpunkte, die Insel
Mallorca, die Costa Brava im Nordosten des Landes, die Insel Ibiza ung die Kanarischen
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Quelle: Statistsches Bundesamt/Wicsbaden, ] shresberi chte,

Zahlentafel 1:
Flughafen
Disseldorf
Frankfurt
Minchen
Stutrgart
Hamb urg
Hannover
KéIn/Bonn
Niirnberg
Bremen

Zahlentafel 2:  Bevorzugte Zielldnder im Pauschalreiseverkebr auf den 9 Flughdfen
der Bundesrepublik in den Jabren 1967 und 1978

Meistbe- Anzahl der Meistbe- Anzahl der
VOrEY Pauschalflug- VOTZURTE Pauschalflug-
Flughafen Reiselinder reisenden Reiselinder reisenden
in 1000 in 1000
im Jahre 1967 im Jahre 1978
Spanien 250,8 Spanien 1683,7
Diisseldorf 1talien 40,5 Jugoslawien 147.8
usseldo Ruminien 31,0 Griechenkand 109,9
Jugoslawien 17,1 Italien 992
Spanien 206,9 Spanien 5744
Frank ltalien 478 GroRbritannien  103,3
rankfurt Ruminien 27,9 Jugoslawien 73,4
Griechenland 233 Ttalien 66,4
Grof3britannien 32,6 Spanien 3294
Miinch [talien 28,5 GroRbritapnien 2393
unchen Spanien 11,9 Griechenland 142,2
Schweden 8,9 Italjen 63,4
Spanien 56,4 Spanien 377.2
S ltalien 8,1 Griechenland 94,0
futrgart Ruminien 6,5 Grofibritannien 541
Bulgarien 4.2 fralien 43,8
Spanien 45,8 Spanien 406,6
Hamb Bulgarien 9,2 Grofibritannien 57,8
amburg Rumié nien 3.0 Jugoslawien 28,2
ltalien 4.0 [talien 23,8
Spanien 56,4 Spanien 344 1
H Ruminien 12,5 Grofbritannicn 43,9
annover Bulgarien 2.0 Jugoslawien 39,7
[talien 7.9 Griechenland 25,5
Spanien 18,1 Spanien 205,6
. Rumimen 6,! Jugoslawien 17,1
K3ln/Bonn ltalien 0,2 Bulgarien 7,4
Sonstige 0,5 GroRbritannien 6,4
Spanien 12,4 Spanien 71,9
Niienb Ruménien 7,1 Ruminien 10,8
umberg Italien 3,0 Jugoslawien 9.0
Jugoslawien 1,1 Frankreich 4,1
Spanien 7.4 Spanien 75,1
a Ruminien 2.3 Rumdnien 3,7
remen Frankreich 0,2 Jugoslawien 1,5
Sonstige 0 Sonstige 0
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tnseln®). Das Aufkommen an westdeutschen Pauschalreisenden in diesen 4 Rdumen 1st in
den letzten 5 Jahren von mehr als 3/4 des gesamten Spanienaufkommens (1974) auf rd.
4/5(1978) gesticgen.

Die anderen Zieilander waren erheblich weniger und sehr unterschiedlich am Pauschal-
reiscaufkommen beteiligt (s. Zahlentafel 3), so -- 1o groferem Abstand von Spanien —
Grofbritannien, neuerdings Griechenland, ferner in abstcigender Folge Jugoslawien,
ltalien, Bulgarien und Ruminien. — Der scheinbare Riickgang der Menge an Tirker-
reisenden seit 1973 ist auf die Anderung der statistischen Erfassung zurickzufihren;
Gastarbeiter, unier denen die Tiirken das gréfte Kontingent stellen, werden seitdem
nicht mehr als Pauschalreisende gezihlr, sondern als Gruppenreisende,

2.4 Der Gruppenreiseverkehr

Der Gruppenreiseverkehr iRt sich nach Bestimmungsorten erst seit 1976 aufghedern,
nachdem entsprechende statistische Daren ver6ffentlicht werden. Bel einem Vergleich
der Mengen an Gruppenreisenden mit denjenigen an Pauschalreisenden fillt der Unter-
schied zu ungunsien der ersteren ins Auge. Eine Ausnzhme macht der Verkehr mit dex
Tirkei und Jugostawien, d.h. mit den wichtigsten Gastarbeiterliindern, ferner der Ver-
kehr mit Grobritannien (s. Zahlentafel 4).

Zu den ,echten” Touristen im Verkehr mit GroRbritannien gehéren in ecster Linie
Schiiller und Studenten des deutsch/britischen Austauschdienstes, die zu den niedri-
geren Tarifsitzen des Gruppenreiseverkehrs befordert werden. Hinzu kommet die grofle
Anzahl westdeutscher Teilnehmer an den sogenannten |, Stidiereisen’ und an Sprach-
kursen. Der Rickgang im Gruppenreiscautkommen ab 1976 mag durch die Kurssierge-
rung des brinischen £ mit beeinfluRt sein.

Die Masse der Gruppenreisenden im eurapdischen Verkehr bestand aus tiirkischen und
jugoslawischen Gastarbeitern. Auf westdeurscher Seite waren Dusseldorf, Frankfure,
Sturigart und Hamburg die Hauptsammelpunkie im jugoslawischen Gasrarbeiterverkehr,
auf jugoslawischer Seire Belgrad und Zagreb. Im Tirkeiverkehr wurden zwischen der
Bundesrepublik und Istanbul sowie [zmir ebenfalls iberwiegend Gastarbeiter befgrdert.

Insgesamt st das Aufkommen an Gruppenrcisenden, von demjenigen aus den beiden
havptsichlichen Gastarbeiterlindern abgesehen, seit 1976 zunickgegangen.

3) 1978 wurden im Verkehr mit den 4 unren auigefihrten Ziclorten folgende Mengen an Pauschal-
reisenden zbgefertigt:
Anzahl der Pauschal-

Zielort reisenden in Mill,
Geronz/Costz Brava rd. 0,21
Palma de Mallarca rd. 1,41
Ibiza rd. 0,49
Las Palmas rd. 0,81
8. Cruz de Tenerife rd. 0,35
Insgesamt rd. 3,27

Dieses Aufkommen erbrachte 1978 {iber 4/5 des gesamien Spaniensufkommens aller 9 Flug-
hifen im Pauschalreiseverkehr in Hihe von rd. 4,07 Mill. Reisenden,
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Das Aufkommen an Pauschalflugreisenden im Verkebr mit den europdischen Reiseziellindern
in den Jabren zwischen 1967 und 1978

Zahlentafel 3

Anzahl det im Veckehr mit den curopiischen Lindern abgefertigten Pauschalflugreisenden in
1000 wihrend der Jahre

1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1578

1967

Reiseziellinder

59,0 1206 1520 1497 1755 1671 1824 2359 1798 136,1 1822

69,6

Bulgarien

99.4
4346
567,9
339.8

89,9
3777
5863

77,2
347,1

91,2
218,6

4434

80,4
136,9
405,5

81,8
183 6
555,9
156,4

79,5

161,1

17,9 154 25,5 33,3 64,1
137.3
4299
2482

40,1

Frankreich

76,3
357,0
2063

429
182,2
165,7

28,2

Griechenland

582,5 488,5

80,9
140,7

63,5

100,0

Grofibritannien

Italien

2378 2196 2770
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Zahlentafel 4: Aufkommen an Gruppenreisenden im Europaverkehr auf den 2.5 Zusammenfassung

9 Flughdfen der Bundesrepublik in den Jabren 1976 — [978 . . . . .
Auf den 2 westdeutschen Flughifen sind 1978 iiber 7 3/4 Mill. Europaflugtouristen
abgefertigt worden. Davon entfallen mehr als 6 1/2 Mill. auf Pauschal- und mehr als
eine Mill. auf Gruppenreisende. An letzteren waren Gastarbeiter aus der Tiirke: und
Jugoslawien mit fast 850 000 Personen beteiligt®).

Anzahl der Gruppenrcisenden in 1600 im Verkehr mit

allen Wihrend die Nachfrage nach Pauschalreisen von Jahr zu Jahr zugenommen hat, haben
Groft- Por- Jugo- euroc- Gruppenreisen in Europa so wenig Zuspruch gefunden, daB [zst von ciner Stagnation
Flughafen Jahr | britan- Spa-  ru- Tir- sla- [ta- Sonst. pi‘i_ischﬂn gesprochen werden kann.
pien  nien  gal kei wicn  lien  Lindern Lindem ) . . o ; .
Spanmien, nach wie vor das beliebteste Reisezielland der Bundesbiirger, hat 1978 mit
1976 363 112 167 1823 61,0 1.3 106 3195 iiber 4.8 Mill. Pauschaireisenden mehr als 3/5 aller Europaflugtouristen angezogen.
Disseldorf 1977 | 369 67 209 2020 57.9 3.5 53 3332 Der Verkehr mit Grofibritannien lag im gleichen Jabr mit fast 670 000 Reisenden auf
1978 | 353 37 131 16881 651 0.2 5.9 2895 dem 2. Platz der Aufkommensrangliste, har aber nur knapp ein Zehnte' zum Gesamt-
aufkommen an Flugrouristen beigetragen. In den Rest teilten sich in absteigender Folge
42,4 19.4 2.4 26,6 s &

1976 148 100 3,
Frankfurt 1977 5.7 5.0 1

; 421 221 22 164 95.0 Jugoslawien, Griechenland, Iralien, Ruminien und Bulgarien.
1978 53 3.0 1.4

31 151 24 157 754 Der Flughafen Disseldorf hat auch 1978 seine bisherige Spitzenstellung im europiischen

Flugrouristikgeschift der Bundesrepublik behalten. Frankfure, bis 1976 auf dem 2. Platz,

, 1976 40,2 2.0 0.9 34 1,5 4] 25,1 75.9

Mk 1977 23 04 o1 7.8 0.9 02 63 (8.0 trat ithn seit 1977 an Miinchen ab. Die 3 ,,GroBen Itnaben. 1978 zusammen etwa BIS.des
1978 1.3 0 10 6.2 03 0, 6.6 15,5 gesamten bundesdeutschen Aufkommens an Flugtouristen im Eu repaverkehr abgeferrigt.
1976 35 @ 34 1508 263 02 30 1874 Die Abschwichung der Wirtschaftskonjunkeur hat das Aufkommen an europiischen
Stuergart 1977 06 0,1 1.1 1560 230 0O 1.5 1823 Flugtouristikpassagen kaum nennenswert beeinflufft. Zwar scheint der Verkehr mit
1978 12 0 e 1720 279 Ol e 2049 Spanien als dem Hauptreiscziel, wie schon 1973 und 1976, auch 1979 einen gewissen
' Riickschlag erlitten zu haben; Streiks in Hotels und Gaststitten sowie extremistische
1976 2,3 1.8 3.0 66,1 1.8 0.1 4.7 89,7 A hli g. .. Feri bi hab . Verei it Prei . di :
Hamburg 1977 272 o 34 680 116 0 5.7 90.9 nschlage in einigen Feriengebicten haben im Verein mit Preissteigerungen zu dieser
1978 12 o 1,2 674 143 03 3.9 §8,3 Entwicklung beigetragen. Nichstgelegene und welitestentfernte Ziele. so die Inseln
Mallorca und Gran Canaria, waren offensichdich am meisten vom Riickgang betroffen.
1976 1 545 04 03 908 104 0 8.1 1643 Indessen kann von einer Nachfragesittigung bis auf weiteres nech nicht die Rede sein,
Hanoover 1677 50,0 o} Q 1006 129 1.4 19.6 185,2 hl sie i . L . : hre i .
1978 | 426 01 o 674 143 03 140 1748 obwehl sie fiir den Spanienverkehr thon seit Anfang der 70er Jahre immer wieder als
! bevorstehend angekiindige wurde, Es ist aber damit zu rechnen, dag der bisherige MNach-
1976 3.6 146 30 1086 10 60 135 1504 fragezuwachs allmihlich 2bgebavt wird. Allerdings st auf die giinsuge Nachfrageent-
Kdln/Bonn 1977 26 6.2 5.4 :g;; 0.7 ‘:-3 13-1 ;i?; wicklung des 1. Halbjahrs 1979, nach dem Wirksamwerden der neuerlichen Rohétkrise,
T 4205 14 ' P = 3 : eine Flaute gefolgt. Es hat den Anschein, als ob die Zuwachsraten des Charterverkehrs
1976 08 02 0 189 a 0.2 17 337 — seit Mngerem ein Novum - in einigen Bereichen unter diejenigen des Linienverkehrs
Nimberg 1977 05 02 0.7 32,1 0 0.4 3.3 37,7 gesunken sind,
1978 a.8 a 0.4 284 LG Q 5.7 36,9
1976 1.0 0 i} 0 4] 0 0.8 1%
Bremen 1977 2.5 0 0 0,3 0 a 07 34
1978 5,2 G 0 4] Q 0,2 0.6 59
1976 157.0 40,2 34,2 6753 1313 102 97,0 11419 T — .
Alle 9 Flughifen 1977 | 103,3 18,8 33,3 7158 1290 11,9 66,6 10784 4) Bei den tirkischen und jugostawischen Gastarbeitern handelt es sich um die tinzigen grificren
1978 97,2 7.7 20,6 7006 1431 55 632 10382 Reisendenkontingente, die 1im flugtouristischen Gegenverkehr, d.h, aus ihren Heimatbindern

— in die Bundesrepublik einreisen. Ihre Gesamtanzahl ERt sich zahlenmafig nur schitzen, da eni-
sprechende statistische Daten nicht ver§ffentlicht werden. Zusammen mit den spanischen und

portugiesischen Gastarbeitem hai sich das awswartige Quellaufkommen 1978 auf ctwa 870 000
Quelfe: Statistisches Bundesami/Wiesbaden Personen belaufen,
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3. Der liberseeische Flugtounistikverkehr

3.1 Der Anfang

Bereits in den 60¢r Jahren begannen westdeutsche Reiseveranstalter und Luftfahrer-
unternchmen den Flugiourisitkverkehr mic ibersecischen Lindern aufzunchmen, US-
amerikanische Chartergesellschaften hatten schon seit lingerem Nordamerikadienste
in der Bundesrepublik angeboten. Ende 1968 nahm die wesideutsche Chartergesell-
schaft Atlantis AG den USA-Verkehr auf. Der Zusammenbruch des Unternehmens im
Jahre 1972 beendete die Foriserzung der Dienste,

Erfolgreich waren dagegen die Bemithungen, den Flugtouristikverkehr mir Afrika, dem
nichsigelegenen Erdteil, aufzunechmen. Das Angebot an Pauschalflugreisen in die nord-
afnikanmischen Mittelmeeranlieger wurde vom Reisepublikum gut aufgenomimen; Angebot
und Nachfrage vergroferten sich schnell. Bald wurden auch west- und ostafrikanische
Kiistenlinder in den Verkehr einbezogen. Daneben wurden Verbindungen mit Zielen im
Mittleren und Fernen Osten angekniipft; besonders dic letzteren fanden bemerkenswert
schnell Zuspruch, Schlieflich nahmen die beiden westdeutschen Unternehmen Condor
Flugdienst und Lufutransport Untemehmen (LTU) den 1972 abgerissenen Nordamenka-
verkehr von der Bundesrepublik aus wieder auf.

Inzwischen hat das Angebot an iiberseeischen Flugtouristikreisen in der Bundesrepublik
bis zu den Antipoden ausgegriffen. Australien- und Neuseelandreisen werden seit kurzem
auf dem westdeutschen Flugtourisiikmarkt angeboten. Heute gibt es fast kaum nach ein
Land auf der Erde, das dem Flugrourismus nicht erschlossen wire. Ob Alaska oder die
Galapagosinseln, die Arabische Republik Jemen oder Nepal, die Mongolei, die Siidsee-
inseln oder Grénland, nach Gberall hin bieten die Reiseveranstalter Studien-, Bildungs-
oder Badereisen an. AuBerdem werden ,Safaris” und sogenannte | Expeditionen’ in
wenig oder kaum erschlossene Gegenden veranstaltet, so z. B. nach Neuguinea oder in das
Amazonasgebiet.

3.2 Lufrreiseziele, Reiseweiten und Relsezeiten

Dic von der westdeutschen Flugrouristik angeflogenen Reiseziele liegen i 2llen Erdteilen,
Reiseweiten und Reisezeiten sind {iberwiegend betrichthich linger als die weitestentfern-
ten bzw, lingstdauernden im europiischen Flugtourismus.

3.2.1 Luftreiseaiele

Im iiberseeischen Pauschal- und Gruppenreiseverkehr wird cine grofie Anzahl von Reise-
ziclen von den 9 westdeutschen Flughifen aus angeboten (s. Zahlentafel 5). Das Angebot
hat sich von Jzhr zu Jahr vergréBert, wenn auch das cine oder andere Ziel im Laufe der
Zeit wieder aufgegeben wurde. Die vorgenannie Uhersicht nenat fiir jeden Erdreil eine
Auswahl von Zielorten,

3.2.2 Der Relseweitenbereich

Der Bereich iiberseeischer Reiseweiten beginnt ab etwa 1500 km Linge von den bundes-
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Grafkreisentfernungen in der kiberseeischen Flugtouristik ab der Bundesrepublik (Frankfurt)

Zahlentafel 5.
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deutschen Flughifen ab und reicht bis zu etwa 18 000 km Linge, also nahezu um den
halben Erdumfang. Bei Reisen um die Welt ist sogar mit Flugweglingen um 30 000 km
Linge und mehr zu rechnen, je nachdem ob der Weg, wie meist, in Ostrichtung dber
Tokic, Honolulu und die USA fiihrt oder siidlicher dber Polynesien und Stidamerika
wieder nach Europa.

Der Ubersichtlichkeir halber wird der gesamie Reiseweitenbereich in 3 Abschoitte aufge-
teilt. Der Kurzstrecken bereich umfafit die nordafnkanischen und nahgstlichen
Anliegerlinder des Mictelmeers, reicht also ven etwa 1500 km bis zu erwa 3000 km Linge
(s. Zahlenrtafel 6), Die Luftreiseziele innerhalb dieses Bereichs werden wegen der ver-
hilinismiRig kurzen Flugweiten fast ausnahmslos im Ohnehaleflug erreicht, wenn nicht
verkehrliche Griinde einen Zwischenhalt erfordern. — Eine Grenze zwischen Kurz- und
Mittrelstrecke nbereich ergibt sich dadurch, dafl Ziele im Bereich zwischen etwa
3000 und 4000 km Entfernung bis heute — und wahrscheinlich auch bis auf weiteres —
vollig fehlen. So war z. B. zwar Teheran, das rd. 3370 km in der Lufilinie von Frankfurtent-
fernt und in rd. 5 Stunden zu erreichen ist, schon vor dem Umsturz von 1979 kaum lufi-
touristisches Reiseziel, Die Obergrenze des Mittelstreckenbereichs liegt in einer Entfer-
nung um etwz 9000 km Linge. Thr entspricht eine Flugdauer ohne Zwischenlandung von
annanernd 12 Swnden®). — Jenseits dieser Entfernung beginnt der Weitstrecken-
bereich (s. Zahlentafel 6). Eins der ersten Reiseziele ist die Insel Mauricius, Ferner fallen
Australien, Neunseeland und Polynesien in diesen Bereich. Bei annihernd 18 000 km

Linge, d. h. 1m polynesischen Raum, licgt 2. Z. seine Obergrenze(’).

Die Grenze zwischen Kurz- und Mittelstreckenbereich ist ungleich stirker ausgeprigt
als diejenige zwischen Mittel- und Weitstreckenbereich. Letztere wirkt unschirfer, weil
in diesem Entfernungsbereich Zwischenhalte (z. B. zur Betriebsstofferginzung) hiufiger
notwendig werden. Deren Dauer ist von Flughafen zu Flughafen von oft sehr unter
schiedlicher Linge. Die Obergrenze des Mirtelstreckenbercichs ist prizisiert durch die
weiteste Entfernung — rd. 9000 km Linge —, die nach dem heutigen Stande der Tech-
nik ohne Zwischenhalt im liberseeischen Flugrouristikverkehr iberbrickt wird (Frank-
furt — Los Angcles).

3.2.3 Reisezeiten

Die Flugzeiten im Uberseeverkehr umfassen eine Spanne von fast 2 bis zu mehr als
24 Stunden. Dabei ist die Dauver etwaiger Zwischenhalte zur Betriebsstofferginzung
oder aus verkehrlichen Grunden engeschlossen {s. Zahlentafel 6). Die Frage, ab ecine
Flugdauer von mehr als einem vollen Tag fiir Flugtouristen zumutbar ist, beantwortet
sich durch den Hinweis, da8 ja auch geschiftlich oder beruflich Reisende eme so lange
Dauer in Kauf nehmen miissen. Beide Reisendenkategorien miissen sich zuch damit

5} Einige Weitstreckenverbindungen sind mit bis zu 10 000 und 11 000 km noch lEnger wic 2. B.
Madrid—Bucnos Aires: rd. 10 080 km, Flugdauer rd. 12 1/2 S1d. upd
Madrid —Cordoba: rd. 10 130 km, Flugdauer rd, 12 3/4 Std.
Beide Verbindungen werden im Ohnchaltflug von der spanischen Gesellschafc Iberia mit der
Sonderausfihrung des Musters Boeing B 747 SP heflogen.

6) Zielc wic z. B, Papcete/Tahiti und Apia/Samoa werden auf kbrzerem Weg in Westrichtung, d. h.
iber Nordamerika, angeflogen.
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Zahlentafel 6: Linfenverkebrsverbindungen im Ubersceverkebr mit der Bundesvepublik

I QOriszeit- Plupgzeit-
Verbindung | Flugstrecke unterschied Anzabl dauer nach
zwischen | gemesseo auf  gegeniiber der Zwi- Flugplan- Flugzeug-
Frankfurt dem GroRkreis (MEZ) schenhalte  angaben musier
und [ (km) (Sd. Min. (Std.  MinJ)
]

1. Kurzstreckenbereich
Tunis ] 1470 - 0h 15 - 1h 507 B 737
Algier 1 540 — 0Oh 45 - Zh 0 B 737
Casablgnca 2270 — 1h 3@ — 3h 05 B 727
Kairo 2920 + 1h o035 - 2h as' A 300
Tel Aviv | 2 960 ¥ 1h 15 — Zh 45" B 707
2. Mittelstreckenbereich
Khartum | 4 390 + 1h 10 — 4h 25 B 707
Dakar 4 580 — 2h 15 - 6h 20" DC 10
Karatschi 5700 + 3h 30 — 6h 45" DC 1o
Meontreal ] 5 860 — 5h 4% - 7h 53" B 707
New York | 6 200 — 6h 00 - &h 30" nC 10
Nairobi G320 + th 3¢ — 7h 15 B 747
Bombay & 570 + 3h 5% — 7h 40 pC1g
Nassau/Bahamas 7630 — 6h 00" - 10h ae’ BC 8
Miami 7 750 —~ 8h 45 — ith Go' Dci1o
Caracas & 080 — 5h 30 — 9h 40" DC 10
Mahé/Seychellen B750 + 2h 45 2 13h 10 B 727/B 747
Bangkok B 970 + 5h 45 1 1Zh [4le pC 10
Los Angeles 9310 — %h 00 — 11h 507 B 747
3. Weitstreckenbereich
Mauritius 9200 + 2h 4% 2 i3h ao’ B 707
Tokio 9430 + 8h 1% 1 13h oo’ B 707
Mexico Ciry ¢ 550 — 7h 3% 1 12h 30 nc 1o
Rio de Janciro Q570 — 4h oo ] 12h 207 DC 1
Singapore L0270 + 6h 00 i 13h s bC 10
Jakarta 111240 + &6h 05 2 I3h 40 B 747
Bucnos Aires 11 490 — 5h @O 3 18 h 35 nc 10
Berth 13 850 + &Gh 4% 3 23h 25 B 747/B 707
Papeete/Tahiti 15 950*) —10h 5% 1 25h 30 B 747/B 707
Sydney 16 494G + Sh oo 2 24 h 537 B 747

2 2¢h 05’ B 747/B 707

Auvclkdand 18 160%) + 10h 45

Quelle: ABC World Airways Guide, July 1979,

*) liber Los Angeles, d. h, beim Flug in Westrichtung.
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abfinden, daR der schnelle Klimawechsel und die bei weiten Reisen z. T. erhebhchen

Ortszeitunterschiede den Rhythmus des gewchnten Tagesablaufs stéren und damit

das Wohlbefinden sowie die Arbeitsfihigkeit in Unordnung bringen oder besintrichu-
)

gen

3.3 Die Passagepreise der ibersecischen Flugtouristik

Die Passagepreise der iiberseeischen, insbesondere der nordatlantischen Flugrouristik
sing z.T. schon vor dem Inkrafttreten des US-amerikanischen Deregulation Act ven
1978%) weiter nach unten in Bewegung geraten. Diese Bewegung wurde 2usgelost durch
die groBe Anzahl von sogenannien ,Sonderrarifen™, mit denen die Linmiengesellschaf-
ten dem immer stirker werdenden Wettbewerb der Charterunternehmen zu begegnen
suchen®). Diese Tarife werden nicht nur im IT-Verkehr angeboten, also bei Passagen
mit Pauschalarrangement, sondern auch im GIT-(Group Inclusive Tours-)Verkehr, zalso
bei Gruppenbuchung ebenfalls mit Pauschalarrangement. Die letzigenannien Buchun-
gen gelten fur Reisendengruppen ab 10 Teilnehmermn.

7) Einen Flugrouristikverkehr mit Uberschallfiugzeugen gibt es bisher so gut wic niche, Allerdings
hat das Reiseburo Hapag-Lloyd das Uberschallflugzeugmuster ,,Concorde™ in den letzten Jabren
ab und an gechartert, um Teilnehmer an besonders avfwendigen Schiffskreuzfzhrren in der Kaii-
bik auf Fligen zwischen Londen und Miami zu- und abzubtingen.

Ebenso wird auch im Winter 1979/80 den Passagieren von Kreuzfahrten an der Westafrika- und

Slidamerikakiiste gin Sondctflug zum Besuch des Karnevals in Rio de Janeiro ab bzw, nach Paris

mit der ,,Concorde™ der Air France angeboten,

Ferner bietet dic Liniengesellschaft British Airways seit kurzem IT-Passagen zwischen London

und New York bzw, Washington mit der | ,Concorde™ an (Rickflug mit Bozing B 747). Der Preis

fir einen B8tigigen Aufenthali in MNew York bzw. Washington betrdgr £1020,— (z Z. rd,

DM 4800,—) bzw. £ 970,— (z. Z. td, DM 3900,-),

8) Das Ende 1978 in Kraft getwretene Gescuz soll den gesamien Inlandsverkehr der USA van allen
einschrinkenden staatlichen Aufiagen befreien und dem freien Wetthewerb der Verkehrsmictel
untereinander §ffnen, Soweit der Luftverkehr davon berihrt wird, mag es geniigen, hier 3 Bestim-
mungen von wesentlicher Bedeurung anzufithren, Sie besagen, dag
L. der Zugang zum Markt kiinftig vom Nachweis eines Bedarfs unabhingig wird,

2, Finwithungen aof die Flugplangestaltung entfallen, also Anzahl der Ovte von Zwischenian-
dungen sowie Bedicnungsfrequenzen und Sirzplatzkapazititen keiner Beschrinkung mehr
unterfiegen und

3. die Tarife nicht mehr an bestimmre Mindestsitze gebunden sind,

Mit den beiden ersigenannten Bestimmungen verliert die Luftfahribehdrde Civil Acronautics

Board von 1981 ab ihre bisherigen, seit mehr als 30 Jahren bestehenden Eingriffsmoglichkeiten

auf allen Inlandsverbindungen der USA, Dic 3. Bestimmung pimmt ihr zuch die weitere Ein-

wirkungsméglichkeit auf dem Tarifgebier,

Cin neues Luftverkehmsabkommen, das die USA-Regierung mit der Bundesregierung kilrelich

abgeschlossen hai, wendet affenbar den cinen oder anderen neuen, in die oben genannte Rich-

tung zielenden Gesichispunkt auch auf den intermnationalen Verkehe an,

9) Sondertarife sind z. B, die segenannien | Floliday-Tarife” der Deutschen Lufthansa im Nord-
atantik- und Awustralicaverkehr; im ersteren Fal) koster dic USA-Passage DM 799 —, im zweiten
halbicrt der Tanf den bisherigen Normalsatz von etwa DM 4000,—, Ferner ist zu nennen der
Ahorn-Tanf' der Air Canada wnd dic APEX-{APEX = Advance Purchase Excarsion)Tarife
andercr Gescllschafren, so z B. der Super APEX-Tarif der Pan American World Airways. Dic
ausirajische Quantas Airways hat ab Februar 1979 ibren APEX-Tarif sogar auf DM 1245, — fiir
den Hin- und Riickflug nach bzw, von Europa gesenke.
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Bekannthich ist es den Reiseveranstaltern zwar verboten, die Hohe der Beférderungs-
sitze zu verGffentlichen, die sie der Kalkulation ihres Angebats zugrunde legen. Nichts-
destoweniger werden aber die Sondertarife und Befgrderungssitze im ABC-Verkehr
bekanntgegeben. Daneben werden sogenannte | Billigreisen™ und |, Billigflige™, z. T.
auch auf einer Art Schwarzmarkr, gehandelt, SchlieBlich gibt es im ganzen Bereich
noch niedrigere Angebote |, zur Einﬁihrung"m). Ein Teil der Billigangebote MRt nicht
erkennen, welchen Nebenbedingungen sie unteriiegen. Sie sind diaher vor allem fir den
an Termine gebundenen Reisenden von zweifelhaftem Wert.

Die Senderianife des Linienverkehrs haben sich in vielen Fillen bereits den Sitzen des
Charterverkehrs angenihert. Die Chartergesellschafien sind dadurch in Schwierigkeizen
geraten. Indessen stehen Sitzplitze zu Sondertarifen im Rahmen des Linienangebots
immer nur m beschrinktem Umfang zur Verﬁigung”), Dadurch sind einer gewissen
Abwanderung von Geschiftsreisenden vom Charter- auf den Lintenverkehr, wie sie in
letzterer Zeit zu beobachten war, schon aus Kapazititsgriinden Grenzen gesetzr,

Aus der Analysierung einer groBeren Anzahl von Angeboren (nach dem Stand von Friih-
jahr 1979) seien folgende Passagebeispiele aufgefiihrt:

Reisezielland Passagepreis ab Frankfurt hin und zurick
{DM)

Nordatlantik:

USA, Ostkiiste rd, 800,—

USA, Westkiiste ' rd. 1000 — bis 1100,—

Stdamerika:

Brasilien rd. 2000,— bis 2300,—

Argentinien rd. 2500,—

Chile rd, 2600,~

Ferner Osten:

Japan [ rd. 2350,—
Korea rd. 2350,—
China | rd. 2050,
Australien:*) rd. 2650,—
Neuseeland: rd. 3000,—

*Y APEX-Tauf: vd. 2100, —,
Gruppenreisetarif: rd. 2300,—,

10} Noch erheblich niedriger sollten vom Frihjahr 1979 ab sogenannte | Einfiihrungstarife’ im ABC-
Verkehr zwischen der Bundesrepublik und der Osckiste der USA liegen, wie sie eine US-amerika-
nische Gescllschaft in westdeutschen Zeitungsanzeigen bereits angekiindigt hatre. Diese Tarife
muten aber wieder zurickgezogen werden, da dic Bundesregierung nicht zugestimmz hatte,
Die US-amerikanische Capital International Airwsys bot sogar die cinfache Passage zwischen
Briisse! und Boston Fir nur DM 299 — an,

11} So standen z.B. 1979 nur 75 Plize alle 14 Tage auf der Verbindung Frankfurt — Miami der
Deutschen Lufthansa zur Verfiigung Vorausbuchungen dber lange Wochen waren daher hier
ebenso die Regel wie auf anderen Verbindungen deriibrigen Gesellschaften.
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3.4 Was kosten liberseeische Pauschalflugreisen?

Aus der grolen Anzahl der Angebote und angesichts der Verschiedenartigkeit ihrer
Darbietung ist nur schwer eine cinigermafen zutreffende Verstellung davon zu gewin-
nen, ob ein Angebot preiswert und angemessen ist. Hinzu kommt, dai die Angebote
auf verschieden hohe Anspriche abgestellt sind. Ferner verwirrt oft eine Anzahl von
Senderleistungen das Preisbild,

Um mit den Anspriichen bzw. Anforderungen im ecinzelnen zu beginnen: sie beziehen
sich zundchst auf den Reisezeitpunkt, d.h. ob in der Haupi-, Vor- oder Nachsaison
gercist werden soll, dann auf die Reisedauer, auf die Unterbringung an Bord des Flug-
zeugs, d.h. in der ersten oder in der Touristen~{Economy-)Klasse, ferner auf die Art
der Unterbringung im Hotel — vielfach wird nur der Preis fiir ein halbes Doppelzimmer
angeboten — und den Umfang der Hotelverpflegung (Teil- oder Vollverpflegung) sowie
schlieRlich auf die Teilnahme an Sonderveranstaltungen (Ausfliige, Besichtigungen,
Folkloreveranstaltungen u. 2. m.}.

Die folgende Zusammenstellung versucht, eine Vorstellung von der Grdfenordnung
der Kosten zu vermirteln, die bei gehobeneren Ansprichen mit einer Pauschalreise in
itberseeische Linder verbunden sind. Dabei wird von den unten angegebenen Voraus
setzungen ausgegangen 12}

Unter diesen Voraussetzungen wurde die folgende Ubersicht zusammengestelit, Sie
nennt durchweg hdhere, z. T. wesentlich hthere Preise, als sie sich in den Katalogen
und Prospekren finden. Allerdings sind hier durchweg hihere Anspriche gestellt, vor
allem hinsichtlich Unrerkunfr und Verpflegung.

12} Angenommen wird cine Einzclrcise

1. von 3 Wochen Daver wihrend der Haupusaison,

2. mit Unterbringung an Bord in der Touristenklasse eines neuzeitlichen Strahluurbinen-
flugzeugs,

3, mit Unterkunft in cinem Einbettzimmer eines sogenannten | 4-5terne’™ bzw, Erster-Klasse-
Hortels, d. h. eines Horels fir gehobene Angpriche, mic Vellverpflegung,

Der Mehrpreis fir ein Einberczimmer beredge (nach dem Stand von Frithjahr 1979) zwischen etwa

DM 200,— und bis zu DM 750,— je Woche gegeniiber dem Normalangebor,

Eine allgemein anerkannte Definition der Gitemerkmale von Hotels der Luxus- bzw. |, 5-Stemne’™

Klassc und der Erst- bzw, | 4-Sreme’-Klusse gibt es nicht. Daf dic Auffassungen der Reisever

anstalter und ihrer Kunden iiber dic Gite einer Hatelunterkunft bisweilen avseinandergehen,

zeigen Gerichisurreile,

Immerhin miissen trotz der unterschiedlichen Definitien ganz bestimmee hochwertige Qualitins-

merkmale vorausgesctzt werden. Es wird allerdings anerkannt, daft eine tber die Landesgrenzen

hinausgehende, einheiiliche Howlcharakterisicrung schwierig, wean nicht nahezu unmiglich ist,

Indessen kénnen Qualititsmerkmale auch landesiibliche Abweichungen aufweisen, etwa wegen

der andevsartigen Erndhrung, eines andersartigen Lebensrhythmus oder anderer Lebensweise,

(Vgl. Fremdenverkehrswoche [ntemadonal, 2. 6, 1979),
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Richrpreis einer Richtpreis einer
Reisezielland flugtouristischen Reiszzieitand flugtouristischen
Uberseereise (DM) Oberscereise (DM)

Miteelfmeervauni: Ostafrika:
Tunesien ab 1500,— bis 2000,- Kenia 2b 4000,— bis 4500,—
Marokko ab 2300, - Seychellen ab 6000,— bis 7000,—
Zypermn ab 2500,—
Agypten ab 4000, — bis 4500, — Ferner Osten,
Isyael ab 3500, — bis 3Q00, — Thailand ab 5000,- bis 6500,—

China'?) ab 6000.— bis 8000, —
Mordamerika: Japan ab 6000, — bis 8000,—
USA Qstkiiste ab 2500,— Philippinen ab 5000, — bis 6300,—
USA Westkiiste ab 3500,— Indonesicn ab 3500, — bis 6500, —
Mexiko ab 5000, — bis 7000, —

Pazifischer Raum:
Faribik: Australien ab 8000,— bis 10000, —
Bahamas ab 6000, — bis 6500,— Neuseeland ab 9000, — bis 10500,—
Jamaiksz ab 5000, bis 6000, —

Reisen um dic Welt'") | b 10000.—bis 12000, ~

Nicht aufgefiihrt sind Preise sogenannter |, Expeditionen” oder ,Safaris”, wie sie fir
kleinere Gruppen oder auch Einzelpersonen ins Innere wenig erschlossener Gebiete ange-
boten werden.

Wie setzt sich der Personenkreis zusammen, der ven den Angeboten iiberseeischer Flug-
routistikkreisen Gebrauch macht?

3.5 Das Reisepublikum der iiberseeischen Flugtouristik

Mit dem Aufkommen des iiberseeischen Flugtourismus begannen breitere Schichten der
westdeutschen Bevdlkerung sich mehr und mehr fiir Flugreisen in ferne Linder zu inter-
essieren, Uber dic Zusammensetzung des Reisepublikums im flugrouristischen Europa-
verkehr, so nach Lebensalter, Geschlecht, Beruf, Bildung und Reisemotiv, wurde an
dieser Stelle bereirs berichtet, Die friiheren Fesistellungen brauchen hier nicht wieder-
holt zu werden, um 50 mehr als sie in groRen Ziigen auch fir den Uberseeverkehr gelten.

Zwar kommen die Teilnehmer an flugtouristischen Uberseercisen aus nahezu allen Schich-
ten der wesidentschen Wohlstandsbevdlkerung™. Aber das héhere Reisepreisniveau
12&c, wenigstens bei der Zusammensetzung des Teilnehmerkreises an Pauschal-
reisen, das besser situierte Element stirker in den Vordergrund treten. So findet sich
der Unrernehmer neben dem gut bezahlten Facharbeiter, die Sekretirin neben der selb-
stindigen Kauffrau, der hthere Beamte neben dem gur gestellten Pensionir oder Rent-
ner. Allerdings scheint das jugendliche Element, das im Europaverkehr stirker vertreten
ist, auf Uberseercisen zugunsten der mittleren und lteren Jahrginge zuriickzutreten.

14) Z Z. wird China im intemnarionalen Verkehr nur dber die Flughiifeo Peking und Shanghai ange-
flogen. Die meisten Chinarcisen werden indessen Gber die bridsche Kronkolonie Hongkong ange-
boten, Von dort fihren innerchinesische Stidrereisen mit der Bahn Gber Kowloon,

15) Ein westdeutscher Reiseverznsralter, als grifites Untemehmen dicser Art bezeichnet, organisiert
Weltreisen seit Gber 25 Jzhren. Die Reisen danern je nach Linienfilhrung zwischen 3 und 3 1/2

Wochen. Die Flige werden von IATA-Gesellschaftern durchgefiihre, darunter auch von der west-
deutschen Condor Flugdienst GmbH,
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Unter den Pauschalreisenden herrseht das Mouv der Erholung, der Erweiterung des
Kenntnis- und Bildungshorizonts bei weitem vor, so weit die Reise nicht zum Vergniigen
oder der Abwechslung halber unternommen wird. Daneben mag auch eine gewisse Aben-
teuerlust mit im Spiel sein. SchlieRlich darf das folgende Reisemotiv, das in seincy Wit-
kung zwar nicht exakt nachweisbar, aber dennoch nicht zu unterschiatzen ist, in der Tat-
sache gesehen werden, daR die Teilnzhme an Uberseereisen, insbesondere wenn sie mit
hoheren Kosten verbunden sind, in gewissen Kreisen nach wie vor als eine Art , Status-
symbol' gilt. Dal dieses Motiv nicht unwirksam ist, l48t sich an manchem Angebot ab-
lesen, das auf den besonderen , Prestigewert’” der einen oder anderen Reise aufmerksam
macht.

Im G iuppenreiseverkehr sind 2 Reisendenkategorien zu unterscheiden, einerseits
diejenigen Reisenden, die ihre Passage- und Aufenthaliskosten aus eigener Tasche be-
zahlen, andererseits diejenigen, denen diese Kosten erstattet werden. Zu den ersteren
gehdren z. B. Reisegeseilschaften, die anstatt der teureren Einzelbuchungen die billigere
Gruppenbuchung mit Pauschalarrangement (GiT-Passage = Group Inciusive Tours) vor-
ziehen. Dieser Kategorie sind ferner die zahlreichen Besuchsreisenden zuzurechnen, die’
auf beiden Seiten des Atlantik ihre Verwandten und Bekannten in den USA und Kanada
oder diejenigen in der Bundesrepublik aufsuchen, Dieser Besucherverkehr hat inzwi-
schen einen derartigen Umfang angenommen, dak von ihm noch besonders zu sprechen
sein wird (4.2.2).

Zu den Gruppenreisenden, die ihre Passage- und Aufenthaltskosren erstattet bekemmen,
gehtren vor allem die Mitglieder von Qrchester- und Theatergemeinschafien, von Sport-
gruppen aller Art, ferner Presscangehdrige sowie die Mehrzahl der Besucher von Ta-
gungen wissenschaftlicher, wirtschaftlicher oder kultureller Art. Schliellich reizen die
niedrigen Gruppenreisetarife dazu, auch die Reisckosten geschiftlicher und beruflicher
Art zu verbilligen. Solche Reisen verdienen allerdings die Bezeichnung . flugtouristisch”
nicht meh:'®). Der Teilnehmerkreis all dieser Reisen ist entsprechend vielfildg zusam-
mengesetzt,

3.6 Fluptouristische Refseveranstalter und Luftfabriunternebmen

Unter Bezugnahme und im AnschluR an die eingangs erwihnte Darstellung sei nur folgen-
des erginzt und nachgetragen.

2.6.1 Reiseveranstialter

Die mewsten Reiseveranstalter betdtigen sich, wenngleich in sehr unterschiedhchern Um-
fang, auch im Uberseeflugiouristikgeschift. Mehr oder weniger ausschhetlich befassen
sich 3 westdeutsche Unternchmen mit der Organisation und Veranstaltung von solchen
Reisen, die ADAC-Reise GmbH, die ,,airtours international'” und die Terramar GmbH.
Das zweitgenannte ist nach eigenen Angaben gréfter Anbieter von Pauschalreisen mit
Linienflugzeugen.

16) In der europiischen Flugtounstik werden bekanntlich auch dic Reisen der Gastarbeiter zwischen

ihrem Heimatland und der Bundesrepublik seit 1973 statistisch nicht mehr als Pauschatreisen,
sondern als Gruppenreisen gingestufr,
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Zusammenschliisse kleinerer und groRerer Unternehmen sind an der Tagesordnung, um
den harten Weitbewerb besser bestehen zu kénnen. Unter diesem Vorzeichen haben sich
z. B. die Veranstalter NUR-Gut-Reisen, ABC-Reisen GmbH und ADAC-Reise GmbH zu
einem sogenannten Flugreisekartell zusammengeschlossen, um fir den Bereich der ABG-
Sonderfliige in die USA und nach Kanada ihre Flugplangestaltung aufeinander abzusim-
men und den Ankauf von Sitzplitzen gemeinsam zu planen,

Neben den Veranstaltern sind auch zahlreiche europiische Lufrverkehrsgesellschafren
wnmitteibar am Reisevermittlungsgeschift bereiligt. So hat die Deutsche Lufthansa AG
seit kurzem Anteile {rd. 11 vH) an der Deurschen Reisebiro GmbH (DER) erwor-
ben'”). Ferner besitzt das Lufteransport Unternehmen (LTU) die firmeneigene Transair
Flugreisen GmbH; an letzrerer hat sich die Neckermann + Reisen GmbH (NUR) be-
teilige, die als zweitgroReer westdeutscher Reiseveranstalter zum Karstadt-Konzern ge-
hért. Besonders anspruchsvolle und zahlungskriftige Kunden will der franzésische Ver-
anstalter und Reiseunternchmer Club Méditerranée, Paris, ansprechen; er unterhilt auch

in der Bundesrepublik ein Tochterun ternehmen'?).

3.6.2 Lufifabrtunternchmen

An der iberseeischen Flugtouristik von der Bundesrepublik aus nehmen neben einigen
westdeutschen Untermnehmen zahlreiche auslindische Luftfahrigeselischaften teil.

3.6.2.1 Unternebmen in der Bundesrepublik

Z.7Z. betreiben 3 Chartergescllschaften flugtouristische Uberseediensie von Westdeutsch-
land zus:

1. die Condor Flugdienst GmbH, Neu-Isenburg,
eine Tochrergesellschaft der Deutschen Lufthansa,

2. das Lufttransport Unternchmen (LTY), Disseldorf und
3. die Hapag-Lloyd Fluggesellschaft, Bremen.

Die 3 Gesellschaften fliegen Ziele im Mirtelmeerraum, in West- und Ostafrka, im Mitr-
leren und Fernen Osten an, ferner eine Reihe von Stidten in den USA und Mexico, im
Karibischen Raum und in Sidamerika.

3.6.2.2 Ausléndische Unternebmen

Hier sind in erster Linie einige US-amerikanische Luftfahrigeselischaften zu nennen, die
teils schon linger, teils aufgrund des neuen Lufrverkehrsabkommens verschiedene west-

17} Weitere Gesellschafter des DER sind die Hapag-Lloyd AG, die Deuische Bundesbahn {mit {iber
50 vH} und das Amtliche Bayerische Reisebiiro (ARB). — Die Deutsche Lufthansa bereilige sich
ferner mit 50 vH an dem Reiseveranstaltungsverbund Flirsa. GmbH {Jahresumsarz 1978 rd.
DM 600 Mill.}, dem ber 20 private Reisebiirounternchmen angehéren,

18) Club Méditerranée uncerbilt rd, 100 sogenannte | Feriendérfer’ in vielen curopiischen und vor
allem iiberseeischen Erholungsgebieten. In den ahgeschlossenen | Dorfbezirken™ befinden sich
teils komfortable Hotels oder gut ausgestaitete Bungalows, teils einfache | Hiitten'" in tropischen
Gegenden, An- und Abreise zu bzw. von den Luftreisezielen erfolgt in Gruppen von 6 — 20 Teil-
nehmem mit Flugzeugen der IATA-Gesellschafien,
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deutsche Flughifen, vorwicgend aber Frankfurt, im Verkehr zwischen den USA und der
Bundesrepublik anfliegen. Sie im cinzelnen hier zu nennen, wiirde zu weit fiihren. — Da-
neben beférdern ausiindische Liniengesellschaften gréfere Mengen an Flugtouristen im
IT- bzw. noch mehr im GIT-Verkehr, vor allem seit die sogenannten Sondertarife die
Passagepreise von Charter- und Linienverkehr einander sehr angenihert haben.

3.6.3 Flugzeuge des dbersceischen Flugtouristikverkebrs

4 US-amerikanische Flugzeugmuster sind haupisichlich im iiberseeischen Flugtouristik-
verkehr eingeserzr:

Boeing B 707 mit bis zu 180 Sitzplitzen,

Douglas DC 8 mit bis zu 180 Sitzplitzen,

Douglas DC 10 mit bis zu 345 Sitzplitzen und

Lockheed L 1011 mit biszu 320 Sitzplitzen,

., TriStar"”

Die beiden ersteren werden durch je 4 Strablturbinen, die beiden letzteren durch je
3 Strahlrurbinen angetrieben'g).

Zu diesen Einheiten ist in letzter Zeit noch das Muster Airbus A 300 mit 2 Strahlour-
binen getreten, cine europiische Gemeinschafisentwicklung, an der auch Werke der
Bundesrepublik mafigeblich beteiligt sind. In der Ausfibrung A 300-B4 fafit es rd. 310
Sizplitze, Das Flugzeug wird auf solchen Uberseeverbindungen eingeserzt, die nicht lber
weite Meeresstrecken fihren, so z. Z. u. 2. iber das Mittelmeer und nach Sri Lanka im
Mittleren Osten.

Auf besondere technische Merkmale einzugehen, verbietet sich aus Plarzgriinden. Erwihnt
sei aber ein besonderes Kennzeichen der Uberseeflugzeuge im Weitstreckeneinsatz: der
iibergroRe Anteil ihrer Brennstoffzuladung am Abfluggewicht?®. Die groBe Brennstoff-
menge setzt die Flugzeuge in die Lage, so weite Entfernungen wie z. B. Frankfurt — Los
Angeles (rd. 9000 km in der Luftlinie) ohne Zwischenhalt zu iiberbriicken. Das Gewicht
der Nutzlast nimmet sich der Brennstofflast gegeniiber bescheiden aus.

19} Das bis zu 498 Sitzplirze fassende Muster Boeing B 747 wurde von der Condor Flugdienst
GmbH, dem einzigen europdischen Uniernehmen, das die B 747 bisher in der Flugtouristik
eingesetzt hat, nur im Europaverkehr verwendet. Neuerdings setzt das Untermnchmen das Flug-
zeug nur auf Charterfiligen um die Welr ein.

20} Dic Brennstoffmenge teilt sich auf in den sogenannien , Blockzeit'-Vorrat, d. h. fiir die Zeit vom
Beginn des Abrellens auf demn Ausgangsflughafen bis zum Stillstand auf dern Zielflughafen, und
in die sogenannte , Screckenreserve’” fiir dem Mchrbedarf bet Gegenwind und fiir cowaiges |, Warten™
iiber dem Zielflughafen bei Andrang von Flugzeugen. Folgende Beispiclrechnung bezicht sich auf
einen Flug von Frankfurt nach New York mir dem Muster Boeing B 707 — 330 B:

Betriebsgewicht des Flugzeugs einschl. Besatzung und Bordvertidten . . ., . . . rd, 66 700 kg
Nutzlast = 1635 Passagiere mit Gepick sowie Frache . . . .. ... ... ... ... rd. 19500 kg
WBloek™-Brennstoff . . . .. L. L L rd. 56 000 kg
Brennstoff fiir Streckenreserve, Ausweich-und  Warteflug™ . . .. .. .. .. .. rd. 10750 kg
Cesamtgewicht beim Abrollen vom Startplatz . . .. .. .. .. ... .., ..., rd. 152 950 kg
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4. Die Nachfrage nach flugtouristischen Uberseepassagen

Ebenso wie im europiischen Flugtourismus wird auch in seinem (berseeischen Zweig
zwischen der Nachfrage nach Pauschal- und nach Gruppenreisepassagen unterschieden.
Zwischen beiden bestehen z. T. berrichtliche Unterschiede in der Nachfragehshe,

4.1 Die Nachfrage nach Pauschalreisen

Das Aufkommen an Pzuschalreisenden im Uberseeverkehe hat sich zwischen 1967 und
1978 sehr unterschiedlich auf die 9 Flughifen der Bundestepublik verteilt (s. Zahlen-
tafel 7). Vor der Wende der Wirtschafiskonjunktur im Jzhre 1972 iiberschrite das tiber-
seeische Aufkommen erstmals eine halbe Million Reisende, ein Wert, der nach dem
Riickgang der Nachfrage in den folgenden Jabren erst 1977 wieder Gberschritten wurde,

Die meisten Pauschalreisenden im Uberseeverkehr wurden bzw. werden in Frankfurt
registriert. Diisseldorf, das Zentrum im flugtouristischen Europaverkehr, folgt erst in
weitem Abstand.

4.1.1 Die Nachfrage nach idberseeischen Pauschalreisen auf den westdeutschen
Flughifen, geordnet nach Frdteilen und ibven Lindern

Werden die auf den 9 Flughifen abgefertigten Pauschalreisenden nach ihren Zielen,
d.h. nach Erdreilen und ihren Lindern, geordnet, so ergeben sich Schwerpunkre des
Aufkommens nur auf den 4 groBeren Flughifen (s, Zahlentafel 8). Dort (iberwiegt das
Aufkommen im Verkehr mit A fr ik a . Inwieweit die beiden anderen Erdteile be-
vorzugt wurden, geht aus der Ubersicht hervor.

Aufschlufireicher ist eine Aufgliederung des Aufkommens nach Ziellindern, Auch hier
lobnt sich die Wiedergabe von Abfertigungsergebnissen nur fir die 4 groBeren Flug-
hifen (s. Zahlenrafel 9). Erwartungsgemi weisen die afrikanischen Linder das grofte
Aufkommen auf. — Im Verkehr mit der Sidafrikanischen Republik hat die amitliche
Statistik bisher noch kein erfassungswiirdiges Aufkommen an Flugtoursten registriert.
Wenn nach Pressemeldungen 1978 gegen 30 000 westdeutsche Touristen das Land he-
sucht haben sollen, so kénnen sie nur als Linienpassagicre bzw. als 1T-Reisende des
Linienverkehrs beférdert sein. Das {#Rt sich durch die entsprechenden statistischen
Daten belegen.

Auffallend gering war in letzter Zeit die Nachfrage nach Pauschalreisepassagen in ameri-
kanische Linder, mit alleiniger Ausnahme Mexikes (s. Zahlentafel 9). [m Verkehr mit
den USA ist aul den steilen Nachfrageanstieg in Frankfurt bis 1972 ein starker Abfall
bis auf einen nahezu bedeutungslosen Wert gefolgt.

Im Nahen Osten hatte Isracl als einziges Land eine nennenswerie Nachfrage in
Miinchen und Disseldorl zu verzeichnen. Der Verkehr mit Syrien, dem Libapon und
Zypern ist infolge der dortigen Unruhen vollig zum Erliegen gekommen. — 1m
Mittleren Osten hatsich das Aufkommen im Verkehr mit Sri Lanka auf den
Flughifen Frankfurt und Diisseldorf bemerkenswert gut entwickelt. — Favorit der von
Frankfurt in den Fernen Osten abfliegenden Pauschalraisenden war Thailand.
Nach einer Nachfragespitze um dic Mitte der 70er Jahre ist die Anzahl der Buchungen
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inzwischen wieder zuriickgegangen, wahrscheinlich infelge der kriegenischen Ereignisse

ghifen der Bundesrepublik

Aufkommien an Pauschalflugreisenden auf einigen Flu

Zablentafel 9:

20 : in den Nachbarlindern. — Fiir Japan hat die amtliche Sratistik noch keine Pauschal-
~ wo | e | o w o~ o at Ca i B — v ' | e ™~ i ) - X . ] 4 Lini keh 1977
& weldr| ol SS9 o o sg| o - o |3 o N reisenden im Charterverkehr nachgewiesen. Dafiir verzeichnete der Linienverkehr
- b — — — ) ) . . . .
N rd. 100 000 Reisende und im felgenden fahr rd. 130000, ein Zeichen, dad ein ausrei-
~ des Potential auch fiir den Tounsmus vothanden sein miifte.
— | o= | =~ ol -+ =k o1 | + 0 w | v ~ e~ ~ chen
> N — 2w i Mo =} o ™ 1= o~ N [= ) — [=] - Yy . . s .
I DR e N e w B A i el I ~ Die erst seit kurzem angebotenen Pauschalreisen nach Auscralien, Neusce-
Yo o o | " wl o land und Polynesien haben cbenfalls noch keine registrierungswiirdige Nach-
EE Suleg|w| ow| S o] wu| e NSl emio| &S| ¥ frage ausgelost. Die seit 1979 eingefiihrien Sondertarife der lee‘ngesellslchaf[en dgrf_ten
E e N sich erst ab 1980 auswirken. Ein ausreichendes Nachfragepotential scheint, den Linien-
g WM e e e - ool ~ -+~ o~ ol = verkehrsergebnissen nach zu schiieRen, vorhanden zu sein.
3 260 Y A i > A M L 5] ! . !
_ W | o | D T o ] G| - o | =Rl =] o | o u
& —_ = | e | o S — ~ = | — +
alE 4.2 Der Gruppenreiseverkebr
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B Eg\ eg|fm| s s ¥ g Syl Y| v ~we|e| g|e| w Der Gruppenreiseverkehr mit Ubersee zewgt ein wesentlich anderes Erscheinungsbild als
~ | % der Pauschalreiseverkehr. Das gilt fiir seine Reiseziele und Nachfrageschwerpunkte, sein
&1 5“;‘ =gl e | - ™~ -+ e | n N mea |~ = a Reisepublikum und dessen Reisemotive. Was ist Gruppenreiseverkchr? Die zu Beginn
p: 22| @x| =gl g | F| €€|g| °-| H9|F =|°| T gegebene kurze Erklirung bedarf noch einer Erginzung.
4
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&
3 gg e ISl B gl e - ~oER 2 o ol ) I 3 4.2.1 Begriffserliuterung
alc~ - A ) = i o | = - = T
- £ - Unter den Begriff des liberseeischen Gruppenreiseverkehrs fillt eine Rethe von Beforde-
.E- Eg RS I e A alo2%2 Lo A Mol rungsarten, deren gemeinsames Kennzeichen die Gruppenbuchung (im Gegensarz zur
- - by o4 - - - - . aa -
E g S| TR S| TR © - mTE " = Einzelbuchung beim Pauschalreiseverkehr} und dic Beférderung der Reisendengruppen
: : halre deru
~ 8 tm geschlossenen Transport in ¢in und demsclben Flugzeug ist?!),
BlgR| we|=m|m o o el " = e _ e , S
S22 3| "R|E5|°=| °| ®| ze|~| ©°] ec|°| wpe| =~ Die in Westdeutschland meistgebuchte Gruppenreise ist die ABC-Reise. Sie wird zu-
= |3 nichst beim Reiseveranstaiter gebucht, der die Buchungen zu jeweils einer Gruppe von
= 2]
5 A —0 | W k=] Ee] o [ " ol -
& < & I i B = = go | < co @0 | o el " 21) Folgende Arten von Gruppenreisen sind zu unterscheiden:
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Ll — — — . .
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wenn sie auf eipene Kosten reisen,
| 5. Travel Group Nur fiir den Verkehr Einschl. Rockflug in die USA. Minde-
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40 Teilnghmern und v, U. auch weniger zusammenfat und die entsprechenden Sitz-
plitze beim Luftfahrtunternehmen cinkauft. Der stark reduzierte Preis bat in letzter
Zeit durch die mehrfach erwihnten Sondertarife der Linienverkehrsgesellschaften er
hebliche Konkurrenz bekommen.

4.2.2 Das Reisepublikuni und seine Reisemotive

Die niedrigen Beférderungspreise der Gruppenreise haben ¢ine neue Reisendenkategorie
entsichen lassen, die im iiberseeischen Pauschalreiseverkehr nicht zu finden ist, die Be-
suchsreisenden. Vorzussetzung dieses Verkehrs ist die groffe Anzahl deutscher Auswan-
derer in Nordamerika, die sich schon im vorigen Jahrhundert, dann nach den beiden
Weltiriegen in den USA, spiter auch in Kanada niedergelassen haben, Auf der anderen
Seite des Atlantk sind es die Nachkommen jener Auswanderver, die in grofer Anzahl
die alte Heimat aufsuchen.

Nach ciner reprisentativen Befragungn) besuchten 1974 fast 82 000 Westdeursche
ihre Verwandten und Bekannten in den USA sowie mehr als 12 500 in Kanada. Be-
merkenswert groR war der Anteil derjenigen Verwandtenbesucher, die ber ein nur
verhiltnismiRig geringes Einkommen verfiigten, ferner die groflen Anteile dlterer Jahr-
ginge, der Arbeiter, Angestellten und Beamten sowie der Hauvsfrauen, Pensionire und
Rentner. Dic Reiseveranstalter haben Menge und Art dieses Aufkommens erheblich
unterschitzt bzw. unzutreffend beureeilt®?). Erheblich groRer als die Menge westdeut-
scher Besucher war die Anzahl der US-Amerikaner, die wihrend dieser Zeit in die Bun-
desrepublik gekommen sind. Sie ist im Zusammenhang mit dem Verfall der USA-Wih-
rung von Jahr zu Jahr zurijckgcgangenm).

Das Reisendenkontingent, das die Gruppenreise flir geschifiliche oder berufliche Zwecke
nutzt — es ist gegeniiber der Menge der Besuchsreisenden z. Z. noch sehr viel kleiner —,

wurde bereits erwihnt (3.5). Es diirfte erst dann nennenswerr zunehmen, wenn eines

Tages auch in der Bundesrepublik die entsprechenden Voraussetzungen dafiir gegeben
sewn sollien (s a: 4.2.3).

SchlieRlich gehdren die Benutzer der USA-Mihitdrcharterdienste zu den Gruppenreisen-
den. Auf die crhebliche Gréfenordnung dieses Reisendenkontingents wird noch zurick-
zukommen sein (4.4.2).

22) Vgl Bachmann, K., Der Charterverkehr in der Bundesrepublik Deutschland, Forschungsberichi

der Deutschen Forschungs- und Versuchsanscalt fir Raum- und Luftfahrt, Kéln 1978,
Das oben genannee Resulrat wurde ermittelt anhand der Ergebnisse ciner reprisentativen Befra-
gung von rd. 2000 westdeutschen ABC-Rceisenden, die 1974 die USA und Kanada besucht haben.
Die Anzabl der Befraguen cnrsprach einer Menge von rd. 95 000 Zusteigern, dic anhand der
Passagierlisten cemittelt und spiter zu Hause befragt wurden.

23) Nach Pressemeldungen berichtete die ADAC-Reise GmbH, die sich in letzter Zeit vorzugsweise
mit der Organisierung und Veranstaltung von Nordamerikareisen befafit hat, daf die Nachfrage
nach arganisicrten Reisen im iibersecischen ABC-Verkehr erheblich nachgelassen habe zugunsten
von Besuchsreisen, Fir diese Reisen seien aber nur Passagen gebucht worden.

24) vgl. Fremdenverkehrswoche International, 24. 6. 79. Nach einer dort nicht niher bezeichneten
Quelle — sie steht moglicherweise dem Unired Srates Travel Service (USTS) nahe, der Verf, —
haben 1977 noch rd. 3.9 Mill. US-Amerikaner Europa besucht, Im folgenden Jahr seien es nur
noch rd. 2 1/2 Mill. gewesen, DerRiickgang knne durch dic niedrigeren Tarife nicht 2ufgefangen
werden,
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4.2.3 Die Doppelfunktion des Gruppenreiseverkehrs

Der Gruppenreiseverkehr erfiillt, wie bereits gezeigt wurde, cine Reihe verschiedenartiger
Beférderungsaufgaben. Entsprechend vielfiltig setzt sich auch der Kreis der Verkehrsteil-
nehmer zusammen.

Bei nidherer Betrachtung ergibt sich eine Zweiteilung der Aufgaben. Einerseis dient der
Gruppenreiseverkehr — und das ist z. Z. seine Hauprauvfgabe — dem Tourismus mit Pau-
schalarrangement sowie dem Besucherverkehr, letzterer meist ohne solches Arrangement.
Seine Verkehrskunden buchen ihre Passagen iiberwiegend auf eigene Kosten®®). Anderer
seits wird der Gruppenreiseverkehr mehr und mehr auch fir geschdftliche und berufliche
Zwecke benurzt. Diese Reisenden wechseln vom héher tarifierten Linienverkehr zum
billigeren Charterverkehr iiher, um ihr Reisekostenbudget zu entlasten. Zum geschifr-
lichen und beruflichen Verkehr gehéren im lbrigen die Reisen der Gastarbeiter sowie
diejenigen des Sonderverkehrs (3.5).

Das Aufkommen im Tourisuk-, Gastarbeiter- und Sonderverkehr JiRr sich zuverlissig
genug erfassen, Dagegen entzichr sich die Menge der aus geschiftlichen und beruflichen
Griinden ,,Uberwechselnden’” zum Charterverkehr jeder Bezifferung. Selbst entsprechen-
de Befragungen wiirden hier aus verstindlichen Griinden zu keinem brauchbaren Ergeb-
nis fithren®).

Von diesem Nebeneinander der beiden Hauptaufgaben ist €5 nicht mehr weit zum |, Jeder-
mannverkehr”, wie thn die britische Chartergesellschaft Laker Airways betreibt. Dieses
Unternchmen hat schon frihzeitig mit seinen Plinen die Entwicklung zu den heutigen
niedrigen Passagepreisen im flugtouristischen Uberseeverkehr in Gang gesetat,

4.2.4 Der  Jedermannverkebr™ der britischen Laker Afrways

Die heutigen niedrigen Passagepreise in der liberseeischen Flugtouristik sind das Ergebnis
einer Entwicklung, die bis in den Anfang der 70er Jahre zuriickreicht. 1971 suchte die
britische Laker Airways um Genehmigung eines sogenannien | Skytrain-Dienstes’ zwi-
schen London und New York nach. Der Verkehr sollte tiglich cinmal in beiden Richtun-
gen mit 180sitzigen Boeing B 707-Flugzeugen durchgeflihrr werden. Die einfache Passage
sollte — ohne Vorausbuchungsmoglichkeit, ohne Sitzplatzreservierung und ohne kosten-
lose Mahlzeiten an Bord — im Sommer £ 37,50 und im Winter £ 32.50 kosten. Flug-

25) Auch Pauschalreisen und Gruppenreisen mit Pawschalarrangement werden nicht ausschlicRlich
von Selbstzahlenden gebuche, Seit kurzem werden sogenamite | Incentive-Reisen’ nach amerika-
nischem Vorbild auch auf dem westdeutschen Flugtouristikmarke angeboten. Wirtschaftsunter-
nehmen setzen die Teilnahme an diesen Reisen als Belohnung fiie solche Mitarbeiter 2us, die sich
besonders bewidhrt haben, Dadurch soll ein Anrciz zur Teilnzhme an ¢inem betriebsinternen
Wetistreit geschaffen werden.

26) Das Aufkommen im Sonderverkehr ist offensichtlich gering. Es wird sratistisch nicht gesonden
ausgewiesen, Ab und zn finden sich aber entsprechende Angaben der Luftfabrrunternehmen, So
beziffert z. B, die Condor Flugdienst GmbH, die gréBre westdevtsche Charterfluggeselischafe, ihr
diesbeziigliches Aufkommen in den Jahresberichren der letzten Zeit fast durchweg mit nur etwa
1 vH ihres Befirderungsergebnisses.
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scheine sollten nur auf dem. Flughafen wenige Stunden vor dem Abflug geldst werden
kénnen.

Gegen starken Widerstand der britischen und US-amerikanischen Regierung sowie der
beiderseitigen Luftverkehrsgesellschaften erstritt sich Laker Airways schlieflich 1977 Zu-
lassung und Verkehrsgenchmigung. Sie erdffnete darauthin im Herbst desselben Jahres
den ,,Skytrain-Dienst’” mit 343sitzigen Mec Donnell Douglas DC 10-Flugzeugen. Inzwi-
schen kostete die einfache Passage £ 70.— (nach dem heutigen Stand: rd. DM 200,—} und
die Hin- und Riickpassage £ 204.— (rd. DM 815,—). — Im ersten Betriebsjahr wurden be-
reits etwa 1 1/4 Mill. Passagicre beftrdert. Laker Airways erdffnete 1978 auch einen
,.Skytrain-Verkehr'’ zwischen London und Los Angeles. Auflerdemn beantragte sie Rechte
fiir einen gleichartigen Dienst mit Australien.

Seit kurzem diirfen Sitzplitze auch vorausgebucht und reserviert werden (gegen Aufpreis),
Ferner sind die Verkehrsrechte insofern crweitert worden, als auch APEX-(Advance
Booking Excursion-JPassagen gebucht werden diirfen, fir deren [nhaber auf jedem Flug
ein bestimmtes Sizplatzkontingent freigehalten wird.

Die US-amerikanische Regierung hat im Gegenzug ihren am Nordatlantikverkehr beret-
ligten Lufifahrigesellschaften Beforderungssitze von ibnlicher Hohe wie Laker Airways
genchmigt. So kostet z. B. der Hin- und Riickflug zwischen Berlin und New York nach
dem sogenannten Budget-Tarif der Pan American World Airways DM 644,— Dieser
Tanf giit aber nicht fiir Fliige von der Bundesrepublik aus.

Laker Airways charakterisiert den grdReren Teil ihrer Kunden als ,,Rucksack-, Gitarren-
und Hippie-Reisende’’, die nichts als cine billige Nordamertkapassage suchen., Wihrend
der sommerlichen Spitzennachfrage verstirken auch zahlreiche Studenten die an sich
schon starke Nachfrage. Wenn auch die Kennzeichnung des Kundenkreises z. T, {iber-
spitzt sein mag. so besteht aber der Eindruck, daf mir diesem , Jedermann-Verkehr'” ein
necucs, bisher kaum oder nur unbedeutend genutztes Reisendenreservoir angezapft ist.

Mit dem vorerwihnten Erwerb der Rechtc, auch andere als nur Skytrainpassagiere und
dariiber hinaus anch Fracht zu befdrdem, ist Laker Airways eine Chartergesellschaft wie
andere auch geworden. lhre besondere Bedeutung fiir den Verkchrskunden hiegt dann,
dal sie der Schnumacher fiir die Einfiihrung von |, Jedermanntarifen™ im Nordatlanuik-
verkehr gewesen ist,

4.3 Die Abfertigungsergebnisse im tberseeischen Gruppenreiseverkehr

Statistische Daten iiber die Héhe des Gesamtaufkommens an Uherseercisen liegen zwar
schon seit 1969 vor, Aber erst seit 1976 werden auch dic Reisezicle mit ausgewiesen,

4.3.1 Die Aufghederung des Aufkonmmens nach Erdieilen

Zwischen 1976 und 1978 hat sich das Gesamtaufkommen an Gruppenreisenden auf die
3 Erdicile folgendermafien verteilt:
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Aufkommen an Gruppen- Anteil am Gesamtaufkemmen

Erdreil reisenden in 1000 im Jzhre in vH im Jahre
1976 1977 1978 1976 1977 1978
Afrika 8,5 3.7 4.6 0,9 03 0,4
Amerika 901,2 1058,5 10824 98,2 993 99,3
Asien 8.2 4.1 it 0,9 Q.4 0,3
Alle 3 Erdteile 917,8 1066,3 1090,1 100,0 100,0 100,0

Ubersecischer Gruppenreiseverkehr mit Afrika und Asien ist also seiner Menge nach
gegeniiber dem Amerikaverkehr bedeutungslos.

Nach einer, hier nicht aufgefiihrren Aufgliederung der Abfertigungsergebnisse nach Flug-
hifen hatte der Flughafen Frankfurt den weitaus iiberwiegenden Antell am Aufkommen
an Gruppenreisenden im Nordamerikaverkehr mit den USA und Kaznada aufzuweisen,
auf 1hn entfielen 4/5 und mehr des Gesameautkommens aller 9 Flughéfen. Lediglich der
Anteil Miinchens — jedoch weniger als 1/10 — ist noch erwihnenswert.

4.3.2 Das Aufkommen im Gruppenreiseverkeby mit den USA

Dic amtliche Statistik beziffert das Autkommen an Gruppenreisenden zwischen der
Bundesrepublik und den USA fic insgesamt 35 gréBere US-amenkanische Flughifen und
7 Regionen, fiir die das Aufkommen der dortigen, meist kieineren Flughifen zusammen-
gefaltist,

Etwa ein Drittel der 35 Flughifen sind Grofflughéfen, darunter New York und Chicago
im Osten sowic Los Angeles im Westen des Landes. AuRer diesen hatte noch Charleston
im Osten erhebliche Mengen an Gruppenreisenden abgefertigt. Auf den beiden westdeut-
schen Hauptflughifen im USA-Verkehr, Frankfurt und Minchen, wurden zwischen
1976 und 1978 folgende Mengen an Gruppenreisenden registriert:

Verbindung mit Anzahl der Gruppenreisenden
Flughafen 1 1000 im Jahre
1967 1977 1978
Frankfurt New York 211,3 253.8 204,9
Chicago 79,6 108,2 791
Charleston 92.9 110,7 1025
Los Angeles 57.8 68,6 65,5
Minchen New York 206 222 14,6
Chicago 9.6 9,8 10,7
Charteston 0 1,5 0
Los Angeles 1,4 0 2.4




Wird das Gesamtaufkommen an Gruppenreisenden auf die 3 groRen Beveiche der USA,
Osten, Mitte und Westen®” aufgeteilt, so ergibt sich folgende Verteillung fiir den Zeit-
raum 1976 — 1978:

Antell des Bereichsaufkommens
am Gesamtaufkommen der USA

Jahr im Osten in der Mitie im Westen Insgesamt
{vH)

1976 84 4 3.9 11,7 100,0

1977 82,7 5,2 12,1 100,0

1978 79,2 6,3 14,5 100,0

Quelle: Statistisches Bundesamt/Wicsbaden.

Wihrend des Erfassungszeitraums entficlen rd. 4/5 auf den Osten, mehr als 1/10 auf den
Westen und der Rest auf die Mitre des Landes.

4.3.3 Reisendenkategorien im Gruppenreiseverkebr cwischen der
Bundesrepublik und den USA

Angaben dariiber, wie stark die verschiedenen Reisendenkategorien mach Nartionalitiz,
s0 nach Westdeutschen und US-Amerikanern, oder nach Zivil- und Militirreisenden am
Gruppenreiseverkehr beteihge sind, liegen nicht vor. Eine Aufgliederung dieser Reisen-
denmenge nach Art und Groftenordnung ist deswegen von Interesse, weil es sich bei den
US-amerikanischen Westdeutschlandbesuchern um das bisher groRte auswirtige Quell-
aufkommen in der ubersecischen Flugrouristik der Bundesrepublik handeln dirfte. Die
Voraussetzungen, unter denen die folgende Aufgliederungsschitzung durchgefithrt wurde,
sind unten aufgeﬁihrtzs).

27) Fir die Einteilong in die Bereiche Osten, Mitte und Westen bilden der Lauf des Missisippi einer-
seits und der Verlauf der Rocky Mountains andererseits je eine ctwa von Norden nzch Siden
verlaufende Grenze,

28} Im Jzhre 1977 haben rd. 170 000 Wesidentsche (d.h. Zusieiger, der Verf ) ABC-Flugreisen nach
Nordamerika gebucht (FAZ vom 3. 10, 1978}, entsprechend vinem Aufkommen von rd. 340 000
Hin- und Rickeeisenden,

Mach cirer Mitteilung des Sratistischen Bundesamis an den Verfasser hat der Anteil der ABC-
Reisenden im USA-Gruppenreiseverkehr 1977 mchr als 60 v betragen, wdhrend der Militie-
charterverkehr nur weniger afs ¢in Drittel ausmachre, Im Verkehr mit Kanada war dee Anteil der
Militircharterreisenden bedeutungslos gegemiber demjenigen an ABC-Reisenden,

Das Aufkemmen an westdeutschen USA-Reisenden hat sich zu demjenigen an Kanadareisenden
zwischen 1976 und 1978 im Mittel wie ¢twa 13 ; 1 verhalten. Der entsprechende Aufkommens-
anteil wurde vom Aufkommen an Nordamcrikareisenden abgezogen, um das USA-Aufkommen

2y echalten.
Unter der Annahme, dad die Angzahl der Reisenden im Militdircharterverkehr etwa 30 vH des
Gesamtaufkommens im Gruppenreiseverkchr betragen hat — letzteres hat sich 1977 auf rd,

984 600 Reisende belaufen—, ergibr sich ein Autkommien von rd. 295 400 Milirrreisenden. Der
Rest, bestehend aus Zivilrcisenden deurscher und US-amerikanischer Nationalitiir, ist nach Abzug
des deutschen Anteils gleich der oben angegebenen Anzahl US-amerikanischer Zivilreisender,

Anzahl der Gruppen- Antell am Gesamt-
Reisendenkaregone reisenden in 1000 aufkommen an
im Jahre 1974 Gruppenreisenden (vH)

Westdeutsche Zivilreisende rd. 290,0 rd. 295
US-amerikanische Zivilreisende rd. 3992 rd. 40,5
USA-Milicircharterreisende rd. 295,4 rd. 30,0
Gruppenreisende im USA-Verkehr

insgesamt rd. 984.6 rd. 100,0

Dicses Schitzungsergebnis besagr, dai sich zwar das Aufkommen an westdentschen USA-
Besuchern des Jahres 1977 gegeniiber demjenigen von 1974 annihernd verdreifachi hat,
dak aber die Anzahl der US-amerikanischen Westdeutschlandbesucher irotz thres Riick-
gangs immer noch berrichtlich iber derjenigen westdeutscher USA-Besucher liegt.

5. Die Bedeutung des Europa- und des Uberseeverkehrs im Rahmen des
grenziiberschreitenden Flugrourismus der Bundesrepublik

Eine Reihe tabeilarischer Gegeniiberstellungen, die die Abfertigungsergebnisse beider
flugtouristischer Zweige einerseits sowie der Ergebnisse im Europa- und Uberseeverkehr
zwischen 1976 und 1978 anderersens enthalten, zewgt die Bedeutung beider im Rahmen
des gesamten Flugtourismus der Bundesrepublik auf (s. Zahlentafel 10). Die Ubersichten
bediirfen keiner besonderen Erliuterung, Dennoch sei noch foigendes dazu angemerkt.

5.1 Dig Vertetlung der Nachfrage in der Flugtouristik der Bundesrepublik
auf die beiden Verkebrszweige

[n der Flugrouristik der Bundesrepublik entfallen auf den Pauschal- und den Gruppen-
retseverkehr rd. 3/4 bzw. 1/4 des Gesamtautkommens an Passagen.

Ber einer Aufteilung nach Euwrvopa- und nach Uberseepassagen iiberwiegen dic ersteren
mit rd. 4/5 des Aufkommens, wihrend auf die letzteren das restliche 1/5 entfillr,

5.2 Europa- und Uberseeverkelyr, unterschieden nach Pauschal- und nach
Gruppenreisepassagen

Im Enropaverkehr wurden in den letzten Jahren rd. 5- bis 6mal soviel Pauschal- wie
Gruppenrcisepassagen gebucht,

Im Uberseeverkehr entficlen rd. 1/3 der Nachfrage auf Pauschal- und rd. 2/3 auf Grup-
penrelsen.
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5.3 Der Anteil der Pauschal- und der Gruppenveisen am Eurcpa-
und Uberseeverkebr

Pauschalreisen wurden zu rd. 9710 im Europaverkehr und zu rd. 1/10 im Uberseeverkehr
gebucht,

Bei Gruppenreisen hiclien sich die Buchungen im Europa- und im Uberseeverkehr anni-
hernd die Waage.

5.4 Die meistbevorzugten Reisezielldnder im Europa- und Uberseeverkehr

Europaverkebr:

Im evropdischen Pausehalreiseverkehr entfielen rd. 3/5 des Gesamtaufkommens auf
S panienpassagen. (Das Aufkommen im Gruppenreiseverkehr mit Spanien war un-
bedeutend).

Im europdischen Gruppenreiseverkehr entficlen dic meisten Passagen auf den Verkehr mit
der Tirkei undmit Jugoslawien {im Gasarbeirerverkehr).

Uberseeverkebr:

Im iberseeischen Pauschalveiseverkehr waren die afrikanischen Linder Tunesien

und Kenia die meistbevorzugten Ziele. — Erst in weitem Abstand folgten die 3 asiati-
schen Linder Israel, Sri Lanka und Thailand. ~

Im iberseeischen Gruppenreiseverkehr entfielen allein auf die U 8 A rd. 2/10 der Uber-
seeischen Gesamenachfrage, in weitemn Abstand gefolgt von Kanad a (rd, 6,5 vH).

Zahientafel 10: Die Bedeutung der beiden flugtouristischen Zweige, des Panschal- und
des Gruppenreiseverkebrs, im Rabmen des grenziberschreitenden (inner-)
europaischen wnd des liberseeischen Flugtourismus der Bundesrepublik
vor 1976 bis 1978

L. Pauschal-und Gruppenreiseverkebr im Rabwen der westdeutschen Flugtouristik
LI Pauschal- und Gruppenreiseverkebr

Anzah| der Reisenden {in 1000} im Anieil des
Tahr Pauschai- Gruppen- Flugtouristik Pauschal- Cruppen-
reiseverkehr verkehr reiseverkehrs a?vﬁlc)r Flugtourisiik
1976 58771 2059 4 79386,5 74,1 259
1977 6523.8 2148,2 86720 75,2 24 .8
1978 73782 2128.1 9506,3 77,6 22,4

1.2 Europa- und Ubersceverkebr

B Anzahl der Flugtouristen in 1000 im Anteil des Aufkommens im

Jahr Europa- Ubersee- Gesamt- Europa- Ubersee-
verkehr verkehr (vH)

1976 6531,2 1405.3 7936,5 B2.3 17,7

1977 70392 1632.8 86720 81,2 18,8

1978 77509 1755,4 95006,3 81,5 18,5
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2. Die Anteile der beiden flugtouristischen Zweige am Europa- und Uberseeverkeby

2.1 Der Anteil der Pauschal- und Gruppenveisenden am Europaverkebr

Anzall der Reisenden in 1000 Anteil des
Jahr im evropiischen in der euro- Pauschal- Gruppen-
Pauschal- Gruppen- paischen Flug- reiseverkehrs (vI3)
veiseverkehr tourisrik
1976 5389,3 1141,9 §531,2 82.5 17.5
1977 5960,6 1078.4 70392 84,7 15,3
1978 67127 14038.2 77509 86,6 134

2.2 Der Anteil der Pauschal- und Gruppenreisenden am Ubersecverkebr

Anzahl der Reisenden in 1000

Anteil des

Jahr im ubersecischen in der ither- Pauschal-  Gruppen-
Pauschal- Gruppen- seeischen reiseverkehrs (vH)
reiseverkehr Flugtouristik
1976 478,8 917,5 14053 347 G653
1977 563,0 10698 1632,8 34,5 65,5
1978 665,5 1090,0 17555

37.9 62,1

3. Die Verteilung der Nachfrage innerbalb der beiden flugrouristischen Zweige
auf die beiden Zielraume Europa und Ubersee

3.1 Das Aufkorimen an Pauschalreisenden im Europa- und Uberseeverkebr

Anzah] der Pauschalreisenden in 1000 im

Jahr Evropa- Ubersee- gesamien
verkehr Pauschalreise-

verkehr

1976 53893 487.8 5877,1

1977 5960,8 5630 6523.8

1978 67127 65,5 73782

Anteil der
Europa- Obcrsce-
reisenden (vH}

21,7 8,3

91,3 8.7
91,0 9.0

2.2 Das Aufkommen an Gruppenveisenden im Europa- und Uberseeverkeby

Anzzhl der Gruppenreisenden in 1000 im Anteil am
Jahr Europa- bersee- gesamten Europa- Ubersee-
verkehy Gruppen- verkehr (vH)
reiseverkehr ]
1976 1141,8 917.5 205924 55,4 44 .6
1977 107 8,4 1069.8 21482 50,2 49,8
1978 1038,2 10900 21282 48,8 51,2
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4. Die Spitzennachfrage der beiden flugtouristischen Zweige innerbalb der beiden
Zielrdume Europa und Ubersee

4.1 Der Anteil der Spanienpassagen am Aufkormmen fm européischen

Pauschalreiseverkebr
Anzahl der Pauschalreisenden in 1000 im Anteil der Spanicnreisen-
Jahr Spanienverkehr Europaverkehr den am Europaverkehr (vH)
1976 3266,8 5384.8 60,7
1977 3650,3 5961,3 61,2
1978 L067.9 67125 60,6

4.2 Der Anteil der tirkischen und jugostawischen Gastarbeiter
am innereuropdischen Gruppenreiseverkebr

Anzahl der Gruppenreisenden in 1000
im Gastarbeiterverkehr im europ4ischen

Jahr ot Gruppen-
der Tirckej Jugoslawicn reiseverkehr
1976 675,3 131,3 1141,9
1977 715.8 129,0 10784
1978 7006 1431 10382

Anicil der Gastarbeiter

beider Lander am euro-

péischen Gruppenreise-
verkehe (vH)

70,6
78,3
81,3

4.2 Der Anteil der beiden Linder mit Spitzengufkommen im afrikanischen
Pauschalveiseverkebr am entsprechenden afvikanischen Gesamntaufkommen

Anzabl der Pauschalreisenden in 1000
im Verkehr mit

Jahr Tunesicn Kcnia allen afrikami-
Lindern
1976 209,2 46,2 3448 |
1977 2099 61,5 3762
1978 246 8 73,1 416,0

Antcil berder Liimder
am gesamten Afrikaverkeht
(v}

74,1
72.1
76.9

4.4 Der Anted von 3 Lindern mit Spitzenaufkomnien im asiatischen
Pauschalveiseverkehr am entsprechenden asiatischen G esamntaufhommen

Anzahl der Pauschalreisenden in 1000 im Verkehr Anteil der 3 Linder
. mit am gesamgen
Jahre Isracl 5ri Lanka Thailand allen asiari- Asienverkehr
schen Landemn (vH}
1976 1,0 12,3 22,6 36,7 97.8
1977 16,6 16,9 18,3 55,6 93,2
1978 35,9 18,9 14,3 70,0 98,7
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4.5 Der Anteil der USA-Passagen am Aufkommen im libersegischen Flugtouristikverkebr

Anzahl der USA-Reisenden in 1000 im Anteil des USA-
Pauschal- Cruppen- gesamten gesamten Verkehrs am
Jahr reiseverkehr Usa-Verkehr Obersee- gesamrten Ubersee-
verkehr verkehr (vH)
1976 22,8 8137 836.5 1405,3 59,5
1977 19,2 84,6 10038 16328 61,5

1978 19,2 992,08 1011,2 17554 57,6
— ]

Quelle: Statistisches Bundesamt/Wiesbaden, [ ahresberichre.

6. Zukunfrsaussichten

Zum ersten Mal seit der Wende der Wirtschaftskonjunktur Anfang der 70er Jahre besteht
Unsicherheit dariiber, wie sich europiischer und dberseeischer Flugtourismus in der
Bundesrepublik kiinftig entwickeln werden. Wie kommt es zu solchen Zweifeln?

6.1 Die derseitige Situation

Zwei voneinander unabhingige, nahezu gleichzeitige Ereignisse haben den Ausblick auf

das kiinfrige Geschehen in der Flugtouristik undurchsichtig werden lassen:

1. die sogenannte , Rohdlkrise’ als Folge des Umsturzes im Iran, cinem der wichtigsten
Rohillieferanten des Westens, und

2. die Auswirkungen des Ende 1978 in Kraft getretenen US-amerikanischen Deregulation
Act auf die inzwischen abgeschlossenen internationalen Luftverkehrsabkommen, ins-
besondere auch mit der Bundesrepublik.

6.1.1 Die ,,Robdlkrise"

Durch die erneute Verknappung der Rohilheferungen aus dem Mittleren Osten und die
wiederholten Preiserhdhungen fiir Betriebsstoffe innerhalb kurzer Zeit ist eine Lage ent-
standen, die fur dic Charterfluggeseilschaften von geradezu existenzbedrohender Bedeu-
tung werden kann. Inzwischen ist eine Reihe von Nordatlanukdiensten bereits einge-
stellt, auBerdem wurden Bedienungsfrequenzen eingeschrinke, und schlielich hat sogar
die Pan American World Airways ihren gesamten Charterverkehr einstellen miissen. Auf
der Angeborsseite haben dic Veranstalter iiberall mit sogenannten Rohdlzuschligen®
zu den Reisepreisen auf dic Betriebsstoffverteuerung geantworter,

Die Lage auf dem Rohdlmarke, vor allem in den mitteidstlichen Licferlandern, bleibt
unsicher, da politische Einflisse mijt im Spiel sind. Es droht eine weitere Verknappung
und Verteuerung der Betriebssioffe.

Auf der Nachfrageseite haben die Folgen der Knse in erster Linie diejenigen Bevolke-
rungsschichten getrotfen, aus denen sich die Masse der Flugrouristen rekrutiert, Die Er-



hthung der Hewkosten hat ihr Haushalisbudget empfindlich geschmilert. Dadurch
werden die freien Mittel erheblich gekdrzt, die sonst fur die ailjihrliche Urlaubsreise zur
Verfiigung standen, Voraussichtlich wird gerade der Besuch billigever Urlaubsziele, d. h.
der Europaverkehr, daraufhin zuriickgehen. — Der Uberseeverkehr scheint von den Aus-
wirkungen der Krise kaum berihrt zu werden; hatte er doch schon friher unter den Riick-
wirkungen des Umschwungs der Wirtschaftskenjunkeur kaum zu leiden. Im ibrigen wird
die Winterszison 1979/80 einen Testfall fir seine weitere Entwicklung abgeben. Bisher
wird von einem z. T, schleppenden Buchungsgeschift gesprochen,

6.1.2 Die neuen Luftverkebrsabkowmmen mit den USA

Die neuen Lufiverkehrsabkommen, die die USA ab Anfang 1979 mir verschiedenen euro-
piischen Landern abgeschlossen haben, beginstigen in erster Linie den Zugang US-ameri-
kanischer Lufrverkehrsgesellschaften zu welteren Zielen in Westeuropa. Im Fall der Bun-
desrepublik verstirki das Eindringen der US-amerikanischen, kapitalmifig gut ausge
statteten Unternehmen in den hart umkEmpfren westdeutschen Marks der Uberseeflug-
touristik den Wettbewerb mit den westdeutschen kapiralschwicheren Charterunter-
nehmen. Hinzu kommt, dak nach den newen Vereinbarungen die bisherige wesideutsche
Zustimmung ber der kiinftigen Tarifgestaltung im Nordadlantikverkehr bei Fligen in
Ostrichtung entfillt. Dzher haben sich die Passagepreise angesichts der niedrigeren US-
amerikanischen Sitze bereits mehr oder weniger stark ermiRigt, wie gezeigt wurde,

Indessen scheint sich die Mengenkonjunktur auf dem Nordatdantik bisher noch in Gren-
zen gehalten zu haben. Zuverlissige Beférderungsergebnisse liegen zwar noch nichr vor.
Pressemeldungen zufolge soll sich das westdeursche Buchungsgeschift aber stirker belebt
haben. Dagegen scheint der Aufkommensriickgang der US-amerikanischen Europa- und
Westdeutschlandbesucher noch niche zurm Stillstand gekommen zu sein.

6.2 Entwicklungsaussichten

Im Verkehr mit den nichstgelegenen Uberseelindern, so mit Nordafrika und mit den
Laindern im Ostmittelmeerraum, diirfte die Nachfrage nach Pauschalflugreisen, wenn
iiberhaupt, so kaum nennenswert zurickgehen. Bisher bevorzugte Ziele wie in Ost-
afrtka (Kenia), im Mittleren Qsten (Sry Lanka} und im Fernen Qsien (Thailand) dirfren
ihre bisherige Anzichungskraft ym wesentlichen behalren; vorausgesetzt ist bei den letz-
teren, dak die kriegerische Tirigkeit in den Nachbarlindern nicht zunimmte.

Die Nachfrage im entwickiungstrichtigsten Zweig des Gruppenreiseverkehrs, dem Be-
sucherverkehr zwischen der Bundesrepublik und den USA, hat zwar in der letzten Zeit
von Jahr zu Jahr zugenommen. Ob sich aber US-amenkanische Hoffnungen auf cine
beverstehende ,boom decade’ erfiillen werden, muf angesichts der derzeitigen Sirua-
tion offen bleiben. Voererst scheinen die Aussichten dafiir noch unter keinem besonders
giinsiigen Stern zu stehen.

Eine verstirkte Nachfrage im Nordatlantikverkehr wird die sommerliche Spitze noch
weiter in die Héhe treiben, ohne daR ihr ein 2angecmessenes Aquivalent wihrend der un-
gunstigen Jahreszeit gegeniberstehen diirfre. Wie das vergroflerte Angebot mit diesem
MiRverhilrnis auf die Dauer fertig werden will, 1aRt sich micht absehen. Mit dem Weder-

ausscheren der einen oder anderen Gesellschaft aus dem Nordatlantikgeschift muf
daher gerechnet werden.
Um das flugrouristische Bild zu vervollstindigen, bleibt noch nachzutragen, dag die

europiische Flugtouristik ihre Sitrigungsgrenze noch keineswegs crre‘icht hat. Das gilt
vor allem far den Verkehr der Bundesrepublik mit Spanien trotz des cinen oder anderen

Nachfragenickgangs in den jetzien Jahren,

Summary

For some time, West German air tourism has inereasingly been prov:idi.ng services to overseas desri-
nagons. In gencral, air tours overscas arc considerably more expensive than Europran wours which
are by far the more favored to begin with. Number and cemposition of customers are greatly affec-
ted by the circumstances.

Up to the present time, there have been about half as many overseas paf:kagc tour travellers a3 charter
flight passengers. With respect fo air tips the U.S., which are prcdf)mmantly the province ofdchz;._rter
flight tourism, the lacter are mainiy interested in booking ABC flights. If the U.5. Dollar declines
further, West German visiters to the U.5. may soon outnumber U.S. wisitors 10 Germany, a develop-
ment to which the controversy over air rates between airl.ilnc and charter flight companies and the
decline in airline charges for North Atlantic flights have coniributed.

The recent crude-oil shartage and cise in oil prices, together with their political t_zackgrou.nd, and the
liberalistic principles practised by the V.5, Govemment with respect to the aviation agreements with
European States are likely 1o jeapardize the future of air tourism,

Résumé

Depuis quclques temps d¢jd, le tourisme adtien ouest-allemand dessers de plus en plus des destinadions
d'outre-mer, Les voyages touristiques par avion dans des pays d'outre-mer valent senﬂblemcn} plus
cher que les voyages ¢n Europe qui sont neitement plus favorises. Le nombre ct |2 categorie des
voyageurs en sont foriement influeneds,

On n’'a compté, pour les voyageurs 3 forfait partant ¢n outre-mer, seulement Iz moijti¢ ?u noll}‘lt_)rc de
voyageurs cn charters, Ces derniers retiennent, en ce qui comceme les voyages aux Ecats-Unis, un
domaine du tourisme de groupe, en mazjorit€ les vals ABC 3 prix moderds. Sile cours du dollar conti-
nue b se dércriorer, le nombre des visitcwrs allemands en USA sera bientdt SLI]:‘;C"'.‘ICUT zu nombre de
visileurs americains cn Allemagne, une évolution Ia-quclic{ ant contzibud la sé\.:crc concurrence et
les compagnies de Transport acrien de ligne et charters ainsi que fa chlee des prix des vols sur | Atlan-
nque du MNord quielle z entrainde.

\.'avenir du taursme acricn esi menacd” par |2 gemibre crise du petrole, |{(2 Fmpd des prix Idu pettrolc ot
ses dessous politiques ainst que I"application par le Gou'vcrncmcm américain de principes libéraux
lors de Ia conclusion Jd'accords a€riens avec fes étals europeens,
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Statistik und Analyse der Strallenverkehrsunfille
unter dem besonderen Aspekt des Alkohols als Unfallursache

VON PRIV.-DOZ. DR. SC. POL. ECKART BOMSDORF UND
DR. RER. POL. HERRAD SCHMIDT, KOLN

I. Methodische Grundlagen

Das Sratistische Bundesamt der Bundesrepublik Deutschland legt in der Reihe 3.3 der
Fachseric 8 Verkehr u.a. jihrlich ausfibrliche Daten zur StraRenverkehesunfallstatistik
vor, Rechthiche Grundlage dieser Bundesstatistik ist das Gesetz zur Durchfihrung einer
Strafenverkehrsunfallstatistik'?, erhebungstechnische Grundlage sind seit 1975 die von
der Polizei zur Unfallaufnrahme verwendeten Verkehrsunfallanzeigen, die man auch als
Unfallerhebungsbdgen bezeichnen kann. Damit finden unter weitgehender Ausschaltung
von Ubertragungsfehlern die Angaben der Polizei dirckt Eingang m die Statistik.

Beriicksichrigt werden zunichst alle von der Polizei erfalten Strafienverkehrsunfille
chne Riicksicht auf die Folgen. Da aber Unfille mit nur Sachschaden von unter
DM 1000,— bei jedem Beteiligten (sogenannte A-Unfille} nur in einigen Bundeslindern
ausgewertet werden, beschrinke sich die ausfiihrliche Darstellung der StraRenverkehrs-
unfille in der Bundesstaristik auf dic Unfille mit Personenschaden {C-Unfille) und die
Unfille mit nur Sachschaden von DM 1000,— und mehr bei mindestens einem der Berei-
ligten {(schwere Sachschadenunfille, B-Unfille)??,

Schwerpunkre der Darstellung der Bundesstatistik liegen bel der extensiven Charakteri-
sierung der Folgen von Unfillen mit Personenschaden sowie bei der Erfassung der Ur-
sachen und der zeitlichen Fixierung von Unfillen mit Personenschaden oder schwerem
Sachschaden.

Uberblickt man die Statistiken der StraBenverkehrsunfalle vergangener Jahre, so sicht
man, da® bei den Unfallursachen Alkoholeinfluf?) eine erhebliche Bedeutung hat. Die
amtliche Statistik weist z. B. aus, daR 1976 45 882mal Alkohol als Unfallursache be

Anschrift der Verfasser:
Privatdozent Dr. Eckart Bomsdorf
Dr. Hervad Schmidt

Sceminar fir Wirtschafis- und Sozial-
statistik der Universitdt zu Kéln
Albertus-Magnus-Placz

5000 K&ln 41

1} BGBL [ 1961 5. 606 und 1965 S, 1437,

2) Die A-Unfille sind in der Bundesstatistik nur mit ihrer Gesamtzah! enthaiten, 1976 waren 51,9 %
aler StraBenverkehrsunfille A-Unfille,
Alle Angaben fir 1976 wurden dem vom Statistischen Bundesamt herausgegebenen Heft Strafien-
verkehrsunfille 1976 der Fachseric 8 Reibe 3.3 (Stuttgart—Mainz 1977) entnommen,

3) 1m folgenden wird von Alkohol zls Unfallursache gesprochen,
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Unfillen mit Personenschaden auftrat, damit war bei ungefihr jedem achten Unfall
mit Personenschaden Alkohol Unfallursache.

Da ber den Unfallverursachern bzw, den Unfillen mehr als eine Unfallursache angegeben
werden kann, ist die Anzahl der Unfille wesentlich niedriger als die Gesamntzahl der bei
diesen Unfillen angefihrien Unfallursachen®). Die Eigenart der amtlichen Statistik,
nach Feststellung der Hiufigkeiten fiir die einzelnen Ausprigungen des Merkmals Un-
fallursache diese Hiufigkeiten zur Summe der Hiufigkeiten in Beziehung zu setzen
und aus den resulcierenden Gliederungszahlen auf die Bedeutung der einzelnen Un-
fallursachen, auf ihren Anteil am Unfallgeschehen zu schlieBen, kann zu falschen Folge-
rungen fiihren. Betrachtet man z. B. Alkohol als Unfallursache. so ergibt sich — soweir
die Relation Haufigkeit von Alkchol als Unfallursache zu Hiufigkeit aller Unfallursachen
die Beteiligung des Alkohels am Unfallgeschehen widerspiegeln sell — eine systematische
Unterschidtzung der Alkoholunfille, da bei diesen Unfillen nicht nur mehr als eine Unfall-
ursache angegeben werden kann, sondern bei Alkohol als Unfallursache auf der Verkehrs-
unfallanzeige bei diesem Unfallverursacher sogar grundsirtzlich (mindestens) eine weitere
Unfallursache anzugeben ist®). Um den Alkohol in seiner Bedeutung fiir das Unfallge-
schehen richtig zu erfassen, sollte daher eine andere Relation als die eben angedeutete
gewihlt werden.

Da es weder Aufgabe der amtlichen Sratistik {st noch sein kann, Unfille mit Alkohol als
Unfallursache (Alkoholunfille) ausfihrlicher zu charaktenisieren, hier aber, um Maf-
nahmen gegen dieses Phinomen des Allkohols im StraBenverkehr ergreifen zu kénnen, zu-
sitzhche detaillierte [nformationen iber Alkoholunfille notwendig sind, ist es erforder-
lich, diese Unfille einer emngehenden Untersuchung zu unterzichen®.

Zuvor ist zu definieren, was ein Alkoholunfall ist. Als Alkoholunfall soll ein Unfall be-
zeichnetr werden, bei dem bei mindestens einem der unfallverursachenden Verkehrsteil-
nehmer auf der Verkehrsunfallanzeige Alkohol als Unfallursache angegeben wurde.
Alle anderen Unfille sind Nicht-Alkcholunfille. Damit ist jeder Unfall eindeutig als
Alkoholunfall oder Nicht-Alkoholunfall idenufiziert. Die Gesamtheit der Unfallur-
sachen wird nicht weiter betrachzet.

Es sei hier schon erwihnt, da 1977 in iber 94 % der Fille der alkoholisierte Unfall-
verursacher die Ordnungsnummer 01 erhielt, die dem Hauptverursacher cines Unfalls
zuzuordnen ist, Gleichzeitig ist festzustellen, daR, wenn Alkohe! als Unfallursache

4} So weist die amtliche Stadstik 1976 bej 651 995 B- und C-Unfillen 1 039 8¢3 Unfaliursachen
aus,

5) Selbst fiir den Extremfal), dal bei aflen Unfillen bei mindestens einem Unfallverursacher Alkohol
Unfallursache war, kann die Unfallursache Alkohol demnach nicht mehr als 50 % aller Un fallur-
sachen ausmachen,

6) Diese Aufpabe stellie die Bundesansralt filr Straflenwesea in einem Forschungsprojekr, deren Er-
gebnisse in Bomsdorf, E,, Untersuchungen zu Alkchel und Fahren:

Bd. 3 Analyse der Unfalidaten
Theoretische Konzeption Koln 1980 a
Bd. 4 Analyse der Unfalldaten
Ergebnisse 1977 Koln 1980 b
{Herausgegeben von der Bundesanstalt for StraRenwesen, Kéln),
festgehalten sind.
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angegeben wurde, dieser in ca. 92 % der Fille als erste Unfallursache bezeichnet wurde,
cbwohl bei Alkohol immer mindestens eine weitere Ursache anzugeben ist.

In der amtlichen Statistik wird v.a. von Unfillen und an diesen Unfillen beteiligten
Verkehrsteilnehmem gesprochen, die beide hinsichilich weiterer Merkmale aufgeschliis-
selt werden. Dabei werden verschiedene Bezugsgréflen verwendet, die sich in Umfang
und Inhalt unterscheiden, wenn auch eine Verkniipfung gegeben ist.

Um diese nicht immer eindeutig erscheinenden Bezugsgréen von vornherein zu verdeur-
lichen und zu unterscheiden, wurde bei der vorliegenden Auswertung der Straflenver-
kehrsunfille eine Trennung in eine unfallbezogene und eine verkehrsteilnehmerbezo-
gene” Grundgesamtheit vorgenommen. Die auf der Verkehrsunfallanzeige erfalten Merk-
male wurden aufgrund cingehender Voruntersuchungen auf 25 hinsichtlich der Ziel-

setzung der Untersuchung relevante Merkmale reduziert, die sich in vier Komplexen zu-
sammenfassen lieBen®

Kemplex I : Unfallzeit- und Unfallortfixierung
Kemplex 10 : Fixierung der duferen Umstdnde
Komplex I1l - Folgencharakterisierung

Komplex IV : Fixierung der Verkehrsteilnehmer.

Dic innerhalb dieser Komplexe auszuweisenden Zusammenhinge wurden wiederum auf-
grund von Voruntersuchungen unter Einsatz statistischer Tests ausgewihle, Aus der Fille
des resultierenden Datenmaterials werden im folgenden ausgewidhlte Ergebnisse des
Tahres 19777 fiir die Bundesrepublik Deutschland vorgestellt und analysiert, die in

erster Linie dic Folgen von Alkoholunfillen im Vergleich zu Nicht-Alkohalunfillen
aufzeigen'®.

I1. Ergebnisse 1977 und Analyse'?

Der Alkoholunfall weist beziiglich der zeitlichen und &rtlichen Charakteristika einige
Unterschiede zum Nichr-Alkoholunfall auf. Da dicse mittelbar auch Auswirkungen auf

die Unfallfolgen haben, werden hier zunichst die wichtigsten Resultate des ersten Kom-
plexes aufgezeigt.

7} Nur dic unfallverursachenden Verkehrsicilnehmer wurden hier erfabe, vgl, Bamsdeorf, L (1980 a),
S. 15 ff

8) Vgl Bomsdorf E. (1980 2), 5. L8 fF.
Die Komplexe [ bis [11 umfassen ¢inc unfallbezagene, der Komplex 1V eine verkehsteilnehmer-
bezogene Auswertung der Unfalldaren,

%) Auch hier werden pur B- und C-Unfille ausgewertet,

10) Die verwendeten Tabellen sind zum grofren Teil Bomsdorf. E., (1980 b} enmammen worden,
Einige Tabellen wurden zusitzlich fiir die vodicgende Arbeit erseellr,
Differenzen in den Unfallzahlen fur 1977 zwischen der amtlichen Statistik und der vorlicgenden
Unzersuchung beruhen auf der unterschiedlichen Behandlung von Unfillen, bei denen relevante
Daten fehlerhaft sind. Derartige Unfille werden hier grundsatzlich nicht ausgeweriet. So weist
die amtliche Stausiik fir 1977 724 563 Unfille aus, von denen hier nur 721 880 untersucht
wurden.

11) Alle Angaben bezichen sich auf das Gebiet der Bundesrepublik Deutschiand (einschlicflich
Berlin (West)),
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Bei Tabellen, die den Zusammenhang zwischen Unfallursache und einem anderen Merk-
mal aufzeigen, wurden die Angaben in vom Hundert so berechner, daR jeweils der Anteil
der Alkoholunfille an Unfillen mit der Jeweiligen Merkmalsausprigung abgelesen wer-
den kann,

Beziiglich des Merkmals Ortslage lassen sich nur sehr grobe Aussagen machen, da nur
zwischen den Ausprigungen .inmerorts” und ,auferorts” unterschieden wird. Eine
genauere Differenzierung z.B. nach der GroRenklasse der Gemeinde o.d. wiire gerade
im Zusammenhang mit dem Alkoholunfzll sehr aufschluRreich. Aus Tabelle 1 kann man
entnehmen, daf von den 721 880 untersuchten Unfillen 86 417 Unfille durch alkoholi-
sievie Verkehrsteilnehmer verursache wurden, d.h. 11,97 % aller Unfille sind Alkohol-
unfille, von denen sich 70,73 % innerorts creignen. Der Alkoholunfall ist am innerorts-
unfall nur unwesentlich stirker beteiligt als an den AuRerortsunfillen.

Ein duBerst wichtiges Merkmal zur Charakrerisierung des Alkoholunfalls ist der Wochen-
tag. Hier zeigen sich deutlich strukturelle Unterschiede zum Nicht-Alkoholunfall (vgl.
Tabelle 2).

Erwartungsgemif ereignen sich am Wochenende mehr Alkoholunfille als an den dbrigen
Wochentagen. Auf Samstag und Sonntag fallen 37,73 % der Alkoholunfille, aber nur
2501% der Nicht-Alkoholunfille. Dafiir sind der Dienstag und Mittwoch deutlich unter-
reprisentiert, Alkoholunfille sind nimlich nur zu 8,81 % an den Unfillen dieser Tage be-
teiligt. Die meisten Alkoholunfille geschehen am Samstag (Nicht-Alkoholunfall: Freitag)
und di¢ wenigsten am Dienstag (Sonntag). Dies verdeutlicht auch Abbildung 1, in der die
relative Verteillung der Alkoholunfille und der Nichr-Alkohalunfille iiber die Wochen-
tage dargelegt wird, wobei auch ersichtlich wird, daf die Verteilung der Nicht-Alkohol-
unfdlle iiber die Wochentage wesentlich gleichmiRiger ist als die korrespondierende
Verteilung der Alkoholunfille.

Abbildung 1: Strafenverkebrsunfitle 1977 nach Wochentagen
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Statistik und Analyse der Strafenverkebrsunfalle 119

Zu differenzierteren Aussagen beziiglich der zeitichen Verteilung kann man gelangen,
wenn man als zusitzliches Merkmal die Unfallzeit in die Betrachtung mit einbezieht.
Die Tabellen 3 und 4 zeigen diesen Zusammenhang von Wochentag und Unfallzeit, und
zwar einmal fir die Alkohol- und einmal fiir die Nicht-Alkoholunfille.

Bei globaler Berrachtung sicht man soforr, dafd sich die Alkoholunfalle - wie erwarret —
nachts hiufen. Thr Anteil an allen Unfillen in der Zeir zwischen 1.00 und 4.00 Uhr ist
42,14 %! Diese Aussage relativiert sich etwas, wenn man bedenkt, da8 sich in dieser
Zeit nur 4,72 % aller Unfille ereignen.

Die Tabellen 3 und 4 werden jetzt im ¢inzelnen hetrachtet, wobei die bedingten vela-
uven Verteilungen so angegeben werden, daf} ein Vergleich nach Wochentagen sinnvoll
ist. Beginnt man mit dem Sonntag, erkennt man, daR die meisten durch Alkohol ver-
ursachten Unfille in die Zeit zwischen 1.00 und 2.00 Uhr fallen (1496). Die Nicht-
Alkoholunfille am Sonntag konzentrieren sich dagegen auf den Nachmittag: 44,57 %
dieser Unfille fallen in die Zeirt zwischen 13.00 und 19.00 Uhr (Alkohal: 25,20 %),
wihrend nachts nur relativ wenige Unfille passicren.

Die zeitlichen Verteilungen der Alkoholunfille 2n den Wochentagen Montag/Diensiag/
Mittwoch/Donnerstag sind sich reladv ghnlich, wobei der Monrag und der Donnerstag
in der Gesamrzahl der Alkoholunfille etwas hdher liegen. NaturgemiR spielen die Al-
koholunfille in der morgendlichen Rush-hour kcine grofie Rolle: Nur 340 Alkoholun-
fille gibt es insgesamt an den Tagen Montag bis Donnerstag in der Zeit von 7.00 bis
8.00 Uhr, aber 23 904 Nicht-Alkoholunfille, d,h. der Alkoholunfall ist nur zu 1,48 %
beteligt. Anders sieht es abends aus. In der Zeit von 16.00 bis 18.00 Uhr sind, eben-
falls an den Tagen Montag bis Donnerstag, durchschnittlich 6,71 % der Unfalle alkohol-
bedingt und zwischen 18.00 und 19.00 Uhr 10,99 %. An den Tagen Montag bis Don-
nerstag ereignen sich dic nichtlichen Alkoholunfille in der Regel friher — also cher vor
Mitternacht — als am Wochenende.

Freitags steigt die Zah! der Alkoholunfiile stark an: 1977 waren ¢s an diesem Tag 15 613,
das sind 1,84mal so viele wie am Dienstag. Bereitsin den frihen Morgenstunden liegt die
absolute Zahl wesentiich héher als an den Tagen Montag bis Donnerstag. Auch am Nach-
mittag 1st sie deutlich héher. Hicrbei sollte man aber beachten, daR die Zahl alfer Unfille
am Freitagnachmittag sehr hoch ist. Dic Beteiligung der Alkoholunfille 2n allen Unfillen
zwischen 15.00 und 18.00 Uhr betrigt deshalb nur 8,65 %. Am Abend nimmt die Zahl
der Alkoholunfille weiter zu, wihrend die der Nicht-Alkoholunfille stark absinkt, so daR
sich fiir die Zeit von 19.00 bis 24.00 Uhr am Freitag fir den Alkoholunfzll eine Beteili-
gung von 26.75 % an allen Unfdllen in dieser Zeit ergibt. Auch abschut gesehen ercignen
sich im Vergleich zu den itbrigen Tagen in dieser Zeit die meisten Alkoholunfille am
Freitag, nimlich 6444, Betrachtet man die gesamte Nacht von Freitag zu Samstag, so
ergibt sich eine starke Hinfung der Alkoholunfille in der Zeit ven 22,00 bis 3.00 Uhr,
in der sich 7128, das sind 8,25 % aller Alkoholunfille, ereigneten. Samstags steigr ab
Mittag die Zahl dieser Unfille deutlich an und in der Nacht vorn Samsrag zum Sonntag
{(wieder von 22.00 bis 3.00 Uhr) sind 6455 Alkoholunfiile zu verzeichnen, das sind
7.47 % aller durch Alkohol bedingten Unfille.

Nach dieser Analyse der zeitlichen und 6rilichen Verteilung der Unfalle soll nun auf die



141

Statistik und Anolyse der Straflenverkebrsunfalle

Echart Bomsdorf - Herrad Schmidt

01 TR sl 0L s0l GOl EZmt 90 o L) o0l H1L 98 Q01 9RE ¥ 001 SE1 §£f wEsahEUT
3 M 625 £5°2 o' Erd L a1 I3 1 L3 TR ] EL GEYE [ COTET-00"EE
1 O B1R 19z v L evE L i’z 307 IT5E i 1§ 8871 Bled BE'7 O[T 00 =007 2L
21 o1 [:1 24 o0'r 1B'e BlE B [ A a8t [z g1z Lgm | EOE £R5 E Q0T Zz-001g
¥4 LA oLt fei-RE 12'g 680 € oL LY A4 a8z Qi85 7 LAY Yo 00712000
3 Gh'E 087 ¥ 667 ¥ 8y 809 & pa'y 908 & L (Al iat IZE" 00T O7-00" &1
sfe o 65 oL Y 12'9 zL'e LR ‘o £z 9 9679 TL1e o 6385  EL'2 Sig oy | 00TB1-00ET
55 EgH 6IG P LETR ' ERC I Hi's FLE £yrol 2’6 P E 55°¢ i COTRI-00 LT
£t |2 ARG b LG 1701 i G yr'el Orre TR [Clepd el Bl & gl % wat Ll -oaTal
O A BE"E (B! o7'8 4 2574 L 459 ‘L iz’ L nre? BL' ¢ o 00 a]-0a°61L
wol Zr 69 B L €2y L9 070 o ¥ 1T : oG -0 Pl
£1; 91'g ol T wltg any & 5O 12°¢ »90 G [Taa GFE S LLie Uag b OO RI-00"ET
596l [ ] V 1 ote 80"y 3 g ool B RN Y SR
67 ARG Dat 9 ag’g [l B g L £l b ZL's ta'h RSO | COTCI-LOTLT
T [L+ QE“v TR WE® 1Ee £1°s L stk Q0T 1i-0GTE
:.}a&. vE'E LEE Y POl g € ‘v [T al'r BEF € o'y a3 [R5 4
i1 v B5°¢ pasf b L6 E f iTF FEL v 10 B 1
28I LL £L'e Sl g i FEl B fEU 3] Ghe G I E e £9¢ 1
16k C Ly} [ Fa H L'y 4403 L8 SEF b LI S0P 1
FARE:] 1’y S0 1 1271 SOE 1 az'y 51z 1 aw 10 1401 (i} (& L1 5Za
iee oot ot ] Fade) e e Fd0 3] FOV SR} [¥els ] 4
FRILIY b o7l ThT gan ] L [ 1 [} sk ze'o Ll Wl ]
1 i 571 o121 ER* i Lato vg ¥5'0 108 ] o2y L9890 c19 %% 5l
L9 5 & 091 ¢ A 4| 16'0 LLE 50 The oy G 1e6
W 6 i Gl JN.H anp o AN [aT=0 I | L [ JERS 14807 QC( ZaeT %111
y WA A e Wea ‘u i A - , | THYA UL LR YA :
. [t omad [ H i 10 = i ATITTIRIVO
—‘ "
Sojudgaop pur nozgufuny qov LL6 T 2P UNIOGOYIVIGIN b 3]12QRL
LR ool &II LT o 13 oo 1011 0OT  fLi e ly I LN v _— -
£VE T L6 IEI rLoh 2ed 1 o L I L [ 3
291 1 S7°6 (13- LE'E S| ' hec ] ic’ (X, 1" e 1y
QGG ozt bEll §1°g T ‘@ ZLNL 13, ety A al i LA QETE-0C LD
Qg1 HE =L ot ~EYE el »g8'g LG d [l B 3
B2l 1 Bt LEe ) s’ L iia (] LgtL A ite " pras < SRR
GGG agfin 981 1 Eg" L E LS 411 1 B L=
14 o) | £a8'e L LE9 b o 5L e e [T e v R
169 LG8 a8 CEAY] 185 Pl 125 or'g o 3 _i 1
059 ity 29 P10 Sl S5°¢ wl tes Sit 10p L 'E 3 COwl=0l 4§
9% 957 % £ 15z : 124 L9’z [$I'T:4 is'z g1z 86T ? St T rl
Qi Lote tzE £9° 1 gt 017z 681 £8'1 G4l SEL Pt L I £
OBz ar' ¥4 ze'i IFl v Lzl [T 991 JE" 1 LEt "1 F T
981 aL'o z21 3510 aa1 fod ria vl 3 5 TECD 3] i 4art
it FA:Mo] b L 09 L0 £5 43’0 dy o 29 0] [
iy F& M) 201 15'0 0g 4] A 13 " O 33 145 Tt it 1 i
S50 1= GE'D e v’ L Lro Zl Uty ¥ 50 28] refn i oots =00'd
S6°0 q1 3 4] [1: M) B6 A 5] 16°0 L ool L6 . -0
ST Sz g6l a6 1008 ettt L) fr'l 121 = el B2 5 SR =]
o 4 95’ 34 FARN Gal 0% Sel vE"1 BET 1A arl [4 i g ool 4
TEE &35 er'e Ort £9°1 a8 ¥t BEl sL71 gl GLTT (RA % 155 o2y K
Ge'E 58 Z1'E Ley 104 ZLf or'e BE AT gL ELTE vag LE's 10 BOTh -00°¢
L¥LE | w1 19°f 0T Y oAt 0o LS i i £ ! abl b o 7T
6L 1 L1'9 pi TR 3 [t (=r ua's 1 ST LDt
gur ! 'y L Fi'L ' u oy t ST =DOT0
"sQ HUYa U 11 1 "H'A UT  CsOP "H A UT tean
1) [HELEEEE S bezuvown aTa]IEIUN
ERyuaunom




142 Eckart Bomsdorf - Herrad Schmdt

Unfallfolgen cingegangen werden, und zwar wieder im Vergleich zwischen Alkoholun-
fillen und Nicht-Alkoholunfillen.

Tahclle 5 zeigt den Zusammenhang zwischen der Unfallursache und der Anzahl der
Beteiligten eines Unfalls. Wihrend bei 39,33 % der Alkoholunfille nur emer, d.h. der
alkoholisierte Unfallverursacher, beteiligt war, berrug dieser Anteil bei den Nicht-Alkohoi-
unfillen nur 15,48 %. Dazu ist anzumerken, dal dies nicht heit, daR etwa bei diesen
Unfillen nur der alkcholisierte Verkehrsteilnehmer geschidigt wurde. Es ist durchaus
méglich, daf Micfahrer des Alkoholisierten verletzt wurden. Diese gelten nimlich mcht
als Verkehrsteilnehmer im Sinne der Defimtion der amtlichen Statisnk. Demgegeniber
sind die Alkobolunfille an Unfillen mit zwer Beteiligten nur zu 8352 % vertreten, Bel
206 Alkoholuntillen waren mehr als § Verkehrsteilnehmer beteiligt.

Die unterschiedlichen Verieilungen verdeuthiecht nochmals Abbildung 2, wobei die Merk-
malszusprigungen 3, 4, 5, 2> 5 zu .mchrals 2'" zusammengefat wurden,

Um die Schwere der Personenschiden bei Alkohol- und Nicht-Alkoholunfillen zu beur-
teilen, sind die Tabellen 6 und 7 besonders aussagekrifrig, in der die Unfallursache im
Zusammenhang mit der Anzahl der Getdteten bzw, der Schwerverletzten betrachret
wird. Beide zeigen auf den ersten Blick, dai} die Alkoholunfille mut deutlich schwereren
Personenschiden verbunden sind als die Nicht-alkoholunfiile.

Tabelle 6:  Straflenverkehrsunfalle 1977 nach Unfallursache und Anzabl der Getiteten
[ v o '

Tabelle 7. Strafenverkebrsunfalie 1977 nach Unfallursache und Anzabi
der Schwerverieteten

l I = TR . L. Lr

Alk [ e -7 fi, 23 ! 1.8 I

An Unfillen, bei denen keiner getdtet wurde, sind die Alkoholunfille mit 11,77 % unter
reprisentiert, wihrend sic an Unfallen mir mehr als einem Getdreten zu 25,88 % be-
teilige sind. Allerdings muR man hier berlicksichrigen, da die Zahi der Unfille mit mehr
als cinem Getdteten mit 1047 erfreulicherwerse sehr gering ist. Man kann davon aus-
gehen, daR bei den Alkoholunfilien iiber 3400 Personen getdiet wurden,
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Abbildung 2: StraBenverkebrsunfille 1977 nach der Anzahl der Beteiligten
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Bei der Tabelle 7 zeigt sich, dak die Aussage der Tabelle 6 tendenziell auch hier gilt.
Bei 74,18 % der Alkoholunfille gab ¢s keine Schwerverletzten (83,15 % bei Nicht-Alko-
holunfillen). An Unfillen mir zwei und mehr Schwerverletzten waren sie zu 23,67 %
(4187) bereiligt.

Diese Aussagen werden komplectiert durch die Tabelle 8§ Unfallursache/Unfallkaregorie,
Ein Unfall wird der Kategorie mit dem schwersten Verletzungsgrad zugewiesen, d.h.
zum Beispie! ein Unfall mit Getdteten und Leichtverletzien erhilt die Merkmalsaus-
prigung , Unfall mit Getdteten’. Diese Tabelle gibt bei den Alkcholunfillen 3057 Up-
fille mit Getiteten an; einc Zahi, die man auch durch Addition aus der Tabelle 6 ent-
nehmen kann. Weiterhin werden 21 229 Alkoholunfille mit Schwerverletzten angege-
ben. Der Tabelle 7 entnimmt man jedoch 22 313 Alkoholunfille mit Schwerverletzten,
d.h. es gab 1084 Unfille mit Getdteten, bei denen es auch Schwerverleizie gab (das sind
35,46 % der Alkoholunfille mit Getdieten). Bei Nichi-Alkoholunfillen betrigt dieser
Anteil nur 27,11 %. Dies ist noch ein verstirkendes Element in dieser Tabelle, die schon
auf den ersten Blick zeigt, dak die Personenschiden beim Alkohsolunfall wesentlich
schwerer sind als bei den iibrigen Unfillen (vgl. auch Abbildung 3).

Abbildung 3: Strafenverkebrsunfille 1977 nach Unfaltkategorie
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Tabelle 8:  Strafenverkebrsunfille 1977 nach Unfaliursache und Unfallkategorie

Unfallkategorie

Unfaile mit Unfikle mic Unfille mit Unfille mic
Unfallursache GeboteLen Sclwerverlerzten Leichreverietzran Sachschaden

abs.  in v.H. abs, dm v.H. abs.  i® v.H. aba. in v.H, Lnsgesant

_f—\_

Llkohol 3 057 22,52 21 229 16,93 23 Mz 10,73 35419 10,061 36417
Micht-Alkohol 1o %@ T7.48 104 037 33,07 215 824 83,27 306 926 A9, 39 G35 483
irsgssamt 13572 100 135426 100 239536 100 343345 100 721 B8

Von den durch Alkoholeinflug verursachten Unfillen sind nur bei 42,14 % zusschliel-
lich Sachschiden entstanden, bei den Nicht-Alkohelunfillen sind es 48,30 %. Noch deut-
licher wird der Unterschied, wenn man die Kategorien ,,Unfall mit Getéteten’ und ,,Un-
fall mit Schwerverletzten'” zusammenfalt. Auf diese beiden Kategorien fallen 28,10 % der
Alkoholunfille und nur 18,03 % der Nicht-Alkoholunfille.

Abbildung 4: Alkobolunfille 1977 nach Unfallkategorie
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Abbildung 4 zeigr fiir die Atkoholunfille die Verteilung der Unfallkategorie einmal inner-
orts unq emmal auBerorts. Sie verdeutlicht, dafh auBerores der Personenschaden schwerer
15t als innerorts. Bei 41,87 % der Auferorts-Alkoholunfille entstand schwerer Personen-
schaden, d.h. mit Getéteten oder Schwerverletzren, aber nur bei 22,41 % der Innerorcs-
Alkoholunfille. '

Tabelle 9. Alkobolunfille 1977 nach Unfalityp und Unfallkategorie

Unfallkaregorie
UnFille mit §lie mic
afallityp Getdtater L n
v L abs in w.H
Fa faille 12 40,10 125 af 12 1 t 3816 13 365 38,70
S0 2,94 972 T 1875 7,39 2 796 7.66 3731
207 £,77 1589 7,42 2 BBQ 10,42 3414 5,37 T Bab
538 19,23 Z 210 10,41 1 695 .99 i39 0,38 4632
Unfiflie durch 36 L.18 T34 3,45 1 503 5,86 4259 11,69 &
ruienden Versehr
tinfalle ot 3] 0,22 25498 L2, 24 4 2i5 16,43 6§38 18,78
Lingaverrehr
I- tige Unfille 292 9, %8 %911 13,71 ER] 14,23 Bt 15,40 1240
| | = ok 3
fl-sgcrs. T | JoIT oo 217 100 ! I loo 36 410 oo

i e B

lia mit I £511 i

Unfalltyp verwde Lar ten wche 1
abe. 4n w.¥, abs. in abs. in v.H. L v_H. Lnggesant
Fanrunfalia aam7 b 1 22 7Ln 21,50 1 72 14,30 I 15,8 t0d 645
[Abtzbogounfills 695 6,61 12 734 HRC ) ia, %0 al
Einbiegen und ¥ FAE 15,07 21 757 20,88 it 25,21 81 935 25,70 \ 129187
Freazen
Fahcbal i499 23,76 21123 20,27 29 12 1,32 1147 Q,37 TR
schre
Unfille durch | @5 ©,90 2,12 1409 19573 6,47
ruhenden Veckehr
tUnfille im 1 BO6 17,17 14 524 131,94 43029 20,13 TE 461 24,91 133 230
Lingsverkehr )
Sanstige Unfille 4959 .12 T3 2,77 13 931 9,32 351464 b, 46 5
insgesamt 1e516  1oo 104 197 100 213824 oo Joe w e 10 [
: 1

Statistik und Analyse der Straflenverkebrsunfaile 147

Tabelle 11:  Alkobolunfille 1977 nach Unfallkategorie und Strafienkiasse

Tabelle 12: Nickt-Alkobolunfalle 1977 nach Unfallkategorie und Straflenklasse

2 T -
ansh un |
1 bl v
L] iy T z (13 2 [T L 14 H E
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| — — R —
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Die Tabellen 9 — 12 stellen die Unfallkategorie ym Zusammenhang mit dem Unfalltyp
und der Siralenklasse dar, wiederum einmal fiir Alkohol und einmal fiir Nicht-Alkoho!,

Zunichst werden die Randverreilungen des Merkmals | Unfalleyp’’ aus Tabelle 9 und 10
entnommen und fir Alkohol- und Nicht-Alkohalunfille miteinander verglichen.

Die meisten Alkoholunfille sind vom Typ her Fahrunfille, nimhch 40,36 % (Nichi-Alko-
holunfall 16,47 %). Genau 14 aller Fahrunfille sind Alkoholunfille. Stark unterreprisen-
tiert sind sie jedoch bei Unfillen, die beim Einbiegen und Kreuzen passieren. An allen
Unfillen dieses Typs sind die Alkoholunfalle nur zu 4,72 % beteiligt. 25,05 % aller Nicht-
Alkoholunfille gehdren zu diesem Typ. Hdufiger ist beim Alkoholunfall wieder der Un-
falleyp ,,Unfall im Lingsverkehr’, auf den 16,52 % der Alkoholunfiile und 20,79 % aller
Unfille fallen.

Zu untersuchen ist, inwieweit sich der Unfalltyp aof die Unfalikategorie auswirkt (vgl,
Tabelien 9 und 10):

32,81 % der unter Alkoholeinflul verursachten Fahrunfille sind solche mit Getdieten
und Schwerverletzten (24,46 % bei Nicht-Atkoholunfillen). Der Unfalltyp | Abbiegeun-
fall" ist sowohl ber Alkohol- als auch ber Nicht-Alkoholunfilien eher mit leichteren
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Schiden verbunden, d.h. mehr mir den Unfalikategorien ,, Unfall mit Leichrverlerzren®
und , Unfall mit schwerem Sachschaden'. Beim Unfalltyp ,Einbiegen und Kreuzen”
gilt emne dhnliche Tendenzaussage. Fahrbahniiberschreitungen zichen naturgemiR hiheren
Personenschaden nach sich. Dieser Unfalltyp wifft auf 5,36 % der Alkchol- und auf
7,71 % der Nicht-Alkoholunfille zu. Beim Unfalltyp ,,Unfille im Lingsverkehr’" ist beim
Alkcholunfall eine iiberproportionale Beteiligung an Unfillen mit Getsteten zu verzeich-
nen. Obwehl nur 16,52 % der Alkoholunfille diesem Typ entsprechen, ist dieser Typ
an Alkoholunfillen mit Getédteren zu 20,22 % beteiligt. Allerdings ergibt sich eine Unter-
reprisentation bei den Unfillen mit Schwerverletzten und wieder eine stirkere Beteili-
gung bei Unfillen leichterer Art. Bei den Nicht-Alkohelunfillen dieses Typs ist zwar
auch die Beteiligung an den Unfillen mit Getdteten suirker als bei Unfillen mit Schwer-
verletzten, aber sie ist in beiden Fillen unterdurchschnictlich,

Zusammenfassend kann zu diesen beiden Tabellen gesagt werden: Es besteht ein enger
Zusammenhang zwischen dem Unfalltyp und der Unfalikategorie. Unterschiedliche Aus-
sagen iiber diesen Zusammenhang bei Alkohol- und Nicht-Alkoholunfillen ergeben sich
allerdings in erster Linie durch die Unterschiede in den Randverteillungen.

Zum Abschluf wird die Unfallkategone in Verbindung mit der Straflenklasse betvachtet
{vgl. Tabellen 11 und 12}.

Die meisten Unfille ereignen sich auf Gemeinde- und anderen StraBen, und zwar

44 83 % der Alkoho)- und 43,73 % der Nichc-Alkeholunfille. Wiheend sich 6,74 % der
Nicht-Alkoholunfille auf Autobahnen zutragen, sind es nur 2,41 % der Alkoholunfille.
Nicht-Alkoholunfille auf Aurobzhnen sind zu einem wesentlich geringeren Teil mit
Personenschiden verbunden als Unfille auf anderen Siralenklassen. Beim Alkoholun-
fall auf Autobahnen ist diese Tendenz nicht so deutlich, jedoch ist auch hier der Anteil
der Unfille mit Personenschaden an den Alkoholunfillen auf Autobahnen mit 50,50 %
unterdurchschnittlich. Uberproportionale Anteile an Unfiflen mit schwerem Personen-
schaden, 4. h. mit Getdteten oder Schwerverletzten, haben Unfille auf Bundes-, Landes-
und KreisstraRen. 39,01 % der Alkoholunfille auf KreisstraBen sind mit schwerem Per-
sonenschaden verbunden, auf LandesstraRen sind es 36,28 %. Obwohl nur 52,76 %
aller Alkoholunfille auf den Strafenklassen Bundes-, Landes- und Kreisstraien passieren,
sind es 65,14 % der Alkoholunfille mit schwerem Personenschaden. Bei Nicht-Alkohol-
unfillen sind die Verhdltnisse dhnlich, wenn auch nicht ganz so ausgeprigt.

Die Untersuchungen haben gezeigt, dafl die Alkoholunfille deutlich schwerere Folgen
nach sich ziehen als die Nichr-Alkoholunfille. Zur Eindimmung dieser Unfille sind
spezifische Mafinahmen vonnéten, die entsprechend der Charakteristika der Alkohol-
unfille gezielt ergriffen werden kénnen und miissen., Untersucht man zusitzlich die Al-
koholunfille in regionaler Hinsicht und die alkoholisierten Verkehrsieilnehmer, ergeben
sich weitere Aspekte, die differenzierte Aktionen zur Bekimpfung der Alkoholunfille
ermiglichen'?).

J—

12) Vgl. Bomsdorf, E., (1980 D), §. 51 fI.
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Summary

The official traffic accident statistics of the Federal Republic of -Gr:rmany focus on detailed accounts
of the consequences of injury accidents, records of all persons invalved, a(:‘_tlde:_lt causes, and nmes
at which injury accidents or heavy damage accideats occur. Hardly any detailed information is given
on traffic accidents brought about by special causes.

Onc of the main causes of traffic accidents is drinking and dn'\:ing.‘Aboul 1.2 percent of 2l waffic
accidents were due to drinking and driving in 1977, At first, a special analysis of the raw data was
required to depict the real significance of this cause. The results from the fiata reduction show in
particutar that alcohol-relaced accidencs usually are much sevcrer than accidents caused by ?ther
circumstances, In zddition, they indicate that certain situstional factors appear fo be prominent
in the case of alcohgl-retated accidents.

Résumé

Les statistiques officiclles concemant les accidents de la c.irc.:ulation en .République _fc'd€ralc d"AIh?A
magoe ont, dans leurs données, mis I'accent sut la caraciéristique cxtensive des consequences d accl\-
dents avec dommages corporels, ainsi quc 'enregistrement des personnes engagees, des causes ¢t la
détermination temporelle des accidents avec dommages corportels ou de graves fif:gats materiels. Les
accidents de |a route ayant des causcs spéciales ne sont pas mentionnges aved précision.

La cause d’accident essentielle est l'influence de L'alcool qui a causé en 1977 environ 12 % des accr
dents. Afin de metite en évidence Vimportance de cette cause d'accident, une ar:alysc spéciale des
donndes brutes est indispensable. Les résultats de la concentration de ces donndes concernant les
accidents montrent avant tout que les aceidents dus ’A I'alcool sont nettement plus graves que les
accidents gue ne sont pas dus 2 Ialcool: ils montrent cgalement que des situations particulidres sont
au premier plan dans les accidents dus A ["alcool.
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Buchbesprechungen

BAUER, HELFRIED, HUBER, WOLF, ZUR FI-
NANZIERUNG DER STADTISCHEN VER-
KEHRSBETRIEBE IN OSTERREICH (= Schrif-
wearcihe , Kommunale Forschung in Osterreich™,
Bd. 46}, Kommissionsverlag fir Jugend und Volk,
214 + X1V Seiten, Wicn 1979, 55 200, —.

Rei dieser Studie handelt es sich um cine Unter-
suchung der wirtschaftlichen Probleme sridri-
scher Verkehrsbetricbe sowie der Méglichkeit
zur L&sung ihrer Prableme im Rahmen ¢iper Neu-
ordnung der stadtischen Verkehrspolitik,

Zunichst wird anhand ciner empirischen Unter- -

suchung die finanziclle Situztion der Verkehis-
betriecbe in Wicn, Graz, Linz, Salzburg, Inns-
bruck, Klagenfury, Steyer und Wicner Neustade
untcrsucht, Dabei wird gezeigt, dal mic wachsen-
der Grofe der Stadie dic Bedeutung, aber auch
dic Schwicrigheiten des OPNV zunchmen, Letz-
tcre werden igshbesondere durch verkehrspoli-
osche und finanzwirtschaftliche Entscheidungen
determiniert. Hicrzu zihlen vor allem Umfang
und Qualitat des Leistungsangebots, die Tarnif-
gestaliung und die Regelung der Zuschisse. Die
Unterschicde in der wirtschafrlichen Sitdation
klciner und grofler Verkehrsbetriche crgeben sich
aus den verschicdenen Aufgaben der Verkehrsbe-
triche, Sic sind in Stidten mic héherer Einwoh-
nerzzhl umfangreicher (Mindestangebot zu ver-
kehrsschwachen Zeiten, ErschlieRung des gesam-
ten Stadtgebwetes, grofer Kapazititsbedarf zu
Verkehrsspitzen).

Im Anschiuf an die Analyse des status quo
werden Miglichkeiten aufgezeigt, wie dic Ver-
kehrsbetniebe durch betriebliche wnd verkehrs-
organizatorische Verbesserungen sellist darzu bei-
tragen  kinnen, ihre wirtschaftliche Situaton
zu verbessern, Den Maglichkeiten, Verbesserun-
gen ohne LeistungseinbufRen durch Einsparungen
auf der Kostenscite (Verringerung des Personals
und Transportangebots) zu erreichen, sind je-
doch cnge Grenzen gesetzi. Andererseits kann
die Kostendeckung aus verkehrs-, sozial-, energie-,
umwelt-  und  verteilungspolitischen  Griinden
nicht durch cine spiirbare Erhdhung der Tarife
crreicht werden, Daher sind auch in der Zukunft
ausreichende  Zuschiisse notwendig, um  cine

finanzwirtschafilich solide Basis fir die stidu-
schen Verkehrsbetricbe sicherzustellen.

Der Hauptreil der Studic befalt sich mit der Fra-
ge, aus welchen Quellen die laufenden Zuschisse
der Trigerhaushalte finanziert werden kénnen.
Dabei sind insbesondere im Rahmen der Budger-
umschichtungen z.B. von Mirtteln des Stralen-
baus zugunsten des GPNV enge Grenzen gesetze,
wic avch den Einsparungen bei Ausgaben fir
dffendiche  Gesundheir, Bildung w. 4. Daher
werden werschiedene Maoglichkeiten zur Erschiie-
Rung neuer Einpahmequellen untersucht, insbe-
sondere unter Beachtung verkchrs- und vertei-
lungspolitischer Zielsetzungen, aber auch unter
dem Aspekt der finanziellen Ergicbigkeit. Hierzu
zdhlen z. B. die Cinfihrung bzw, Erhdhung ¢incr
Dienstgeberabgabe, die Einfithrung cines Nahver-
kchrsbeitrages und einer Ballungsabgabe (conge-
stion tax) und ¢ine Besteuerung des ruhenden
Verkehrs, Damit solien vor allem | harmiickige'
Teilnehmer am Individualverkehr eine spirbare
Mchrbelastung erfahren, Die Verfasser empfehicn
die genannten abgabenpolitischen Manahmen zu
kambinieren, da cinc cinz¢loe Mafnahme kaum
dic erforderlichen finanziellen Mirtel erbringt und
zum anderen die Maglichkeit besteht, die von den
verschiedenen  Gruppen  verursachien  sozialen
Kosten von dicsen abgelien zu lassen, Dabei darf
jedoch die Lésung der wintschaftiichen Probleme
der Verkehrsbetriche nicht isolievt geschen wer-
then, sondern als ‘Lol einer nevorientierien stad-
tischen und regionalen Verkehrspolitik,

LCinc solche Verkehrspolitik sollte nach Ansichr
von Bawer und Huber die Bereiche Verkehrsrechr,
Stadtentwicklung, Raumordnung und Regional-
polidk, aber auch dic Winschafts- und Soziaipoli-
tik umfassen,

Insgesami vermittelt das Buch cinen soliden Ein-
biick in die Finanzierungsprobleme stidtischer
Verkehribelricl=. Positiv ist zu erwihnen, dap
dic Verfasser cine mehrseitige Korzfassung vor-
ausstellen und in | programmicrter Form' einen
stichworrartigen Uberblick iber dic ven ihnen
vorgeschlagenen Maflnahmen und deren Wirkun-
gen geben, Unversedndlich ist, warum nichu alic
G]icdcrungspunklc. dic sich im Texr efinden, in
das Inhalisverzeichnis aufgenommen wurden,

Dipl. -Volksw, U. Teichmann, Kéin
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ZINNBURG, KARL, KLEINE FREMDENVER-
KEHRSLEHRE, 3. wverbesserte Auflage, Carl
Heymanns Verlag KG, Kain, Berlin, Bonn, Miin-
¢hen, 103 5., DM 16,—,

Die . Kleine Fremdenverkchrsichre' von Zinn-
burg ist inzwischen in der 3, Auflage erschicnen,
Der Verfasser behandelt hierin einen Wirtschafrs-
wweig, der fir viele Regionen und L#nder in-
zwischen zur wichrigsten Einnabhmegquelle ge-
worden ist. Daniber hinaus ist Fremdenverkehrs-
tehre heute an vielen Schulen und auch Univer-
sititen schon ¢in eigenes Lehrfach,

Das Buch gliedert sich in 12 Kapitel, in denen
dic Sachgebicte des Fremdenverkehrs behandelr
werden. Nach einer Erklirung der wesendichen
Begriffc wird die geschichtliche Entwicklung
des Fremdenverkehrs beschrieben, vom Altenum
bis zur Neuzeit.

Im dritten Kapitel beschreibt Zinnburg die | Be-
deurung des Fremdenverkehrs'' in wirtschaftli-
cher, sozialer und geographischer Hinsicht. Die
..Bedeutenden Faktoren' und die ,,Einrichtungen
des Fremdenverkehrs™ werden in den folgenden
Kapitcln  Dbehandelt.  Anschliefend  beschifiipgt
sich Zinnburg mit Fremdenverkehrspsychologie,
Fremdenverkehrswerbung, Kur. und Biderwesen,

den | Phinomenen’™ und | MNawurgesetzen' des
Fremdenverkehrs,

Zwar hat der Verfasser in den Kapiteln dic we-
sentlichsten Probleme und Fragenkomplexe cr-
fagt. Doch zeign sich schon bei oberflichli-
cher Betrachtung des [nhaits, dag es sich pucum
cine | kieine” Fremdenverkehrslehre handelr,
Dabei ergeben sich fast wrtliche Wiederholungen
im Text, z.T. handelt es sich auch um Allge
meinplicze,

. Werbeaufwand und Werbeerfolg muissen zucin-
ander im richtigen Verhilinis stehen' (5. 27);
Der Werbeerfolg muft zum Kostenaufwoand im
besten {?) Verh&linis stehen™ (S, 65).

Ein weitcres Beispiel: |, Ziel cinee echien Frem-
denverkehrsbemithung mufl das Zufriedenstellen
des Gastes sein — und nicht dessen Ausbeurung™
(8. 35) — ,.Ziel des Fremdenverkehrs solite die
Zufriedenstellung des Gastes ein — und aicht
dessen Ausbeutung™ (S, 16).

Insgesamt hat das Buch von Zinnburg Schwi-
chen. Der Verfasser hitre besser daran getan, sich
mehr it den Realititen des Fremdenverkebies
auseinanderzusetzen, als idealiypisch darzustel-
len, wie der Fremdenverkehr opiimal ausgestaltet
werden solite. Su blebt die Behandlung des
Fremdenverkehrs letztlich an der Oberfldche,

Dipl,-Veolksw. U. Teichrmanu, Kolu
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