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Teil I
1. Bedeutung des Flugtourismus in Westeuropa

1.1 Was ist Flugtourismus?

Der Begriff ,,Flugtourismus‘‘ bedarf heute angesichts der Millionen von Kunden dieses
Verkehrszweiges kaum noch einer Erklirung. In Anbetracht der Vielfalt flugtouristischer
Dienste, die heute angeboten werden, und zum Verstindnis des folgenden sei aber eine
genauere Definition vorausgeschickt.

Flugtourismus ist derjenige Teil des Nicht-Linienverkehrs in Westeuropa, der als gewerb-
licher Gelegenheitsverkehr, wie er in der Fachsprache bezeichnet wird, Reisende in die
verschiedenen Erholungs- und Feriengebiete befordert. Dabei spielt der sogenannte
Pauschalflugreiseverkehr, der bei weitem stirkste Zweig des Flugtouris-
mus, die bedeutendste Rolle. Von ihm ist im folgenden fast ausschlieBlich die Rede. Hin-
ter dem Pauschalreiseverkehr tritt der andere Zweig des Flugtourismus, der Charterver-
kehr, an Bedeutung zuriick. Z. Z. gibt es folgende Zweige des Flugtourismus:

Nicht-Linienverkehr

(Personenbefdrderung)
I !
Flugtourismus Privater Geschiftsreiseverkehr,
Werkverkehr usw.
| 1
Pauschalreise- Tramp- und
verkehr Anforderungsverkehr®)
|
I | [
Charterverkehr Affinitits- Gastarbeiter- USA-Militir- Sonstige
mit Voraus- gruppen-Charter Charter Charter Charter

buchung (ABC)

*) Die unter diesem Begriff zusammengefaBten Charterflugarten werden auch mit Gruppenreise-
Verkehr bezeichnet, s. Anmerkg. 1.

Die Besonderheit des europiischen Flugtourismus liegt darin, daR seine Quellgebiete

bisher fast ausschlieBlich in den westeuropiischen Industrielindern liegen. Dem Quell- |

verkehr entspricht indessen so gut wie kein Gegenverkehr aus den derzeitigen Reise-
ziellindern.

1.1.1 Der Pauschalflugreiseverkebr

Flugtouristische ~Reiseveranstalter und Luftfahrtunternehmen bieten sogenannte
Pauschalflugreisen an, die einzeln gebucht werden. Im Pauschalpreis ist inbegriffen die
Hin- und Riickbeférderung zwischen Ausgangsflughafen und Luftreiseziel, ferner der
sogenannte Hoteltransfer, d. h. die Fahrt vom bzw. zum Zielflughafen, sowie Unterkunft
und Verpflegung wihrend der Dauer des Aufenthalts am Reiseziel, alles zu einem stark
herabgesetzten Preis. Voraussetzung eines solchen Angebots ist ein hoher Auslastungs-
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grad der Flugzeuge einerseits sowie des Unterkunfts- und Verpflegungsangebots der
Hotels, Gasthiuser oder Pensionen andererseits. Die Flige zum und vom Reiseziel werden
in der Form sogenannter ,,Flugketten* durchgefiihrt, d. h. sie finden iiber eine Reihe von
Wochen hinweg allwéchentlich zu dem gleichen Luftreiseziel, unter der gleichen Kurs-
nummer, an den gleichen Wochentagen, zu den gleichen Tageszeiten und mit dem glei-
chen Flugzeugmuster statt.

Pauschalflugreisen lassen sich auch im Linienverkehr als sogenannte IT-Reisen (Inclusive
Tours) buchen. Sie schlieRen ebenfalls auBer/dem Preis der Flugpassage und der Befdrde-
rung vom und zum Zielflughafen auch denjenigen fiir Unterkunft und Verpflegung am
Reiseziel mit ein. IT-Reisende benutzen die Linienflugzeuge zu einem erheblich ermiRig-
ten Passagepreis. Sie unterscheiden sich in der Unterbringung im Flugzeug und im Umfang
des Borddienstes nicht von normalen Linienpassagieren.

1.1.2 Der Charterverkebr

Im Charterverkehr, auch Tramp- und Anforderungsverkehr genannt, lassen gewerbliche
Reiseveranstalter oder oOffentliche oder private Auftraggeber geschlossene Personen-
gruppen (mit Gruppenbuchung) in Sammeltransporten beférdern. Er wird daher auch als
Gruppenreise-Verkehr bezeichnet. Die Fliige werden weder in den Aushangflugplinen der
Flughifen bzw. der Luftfahrtunternehmen noch in anderer Form 6ffentlich angekiindigt.
Das ,,Luftfahrthandbuch®, Ausgabe Juli 1975, beschreibt 6 verschiedene Arten von
Charterfligen').

Bisher zihlte die Masse der auslindischen Gastarbeiter auf Flugreisen zwischen ihrem
Heimatland und der Bundesrepublik Deutschland statistisch zu den Pauschalflugreisen-
den. Seit 1973 wird der Gastarbeiterverkehr, der statistisch nicht gesondert ausgewiesen
wird, dem Gruppenreise-Verkehr zugerechnet.

1) Art der Flige Geltungsbereich Zusatzbestimmungen

a. ABC-Charter Nordatlantik Mindestanzahl einer ABC-Gruppe (ABC = Advance
Booking Charter) 40 Teilnehmer. Beforderung mehrerer
Gruppen (Split Charter) in einem Flugzeug zulissig.

b. Affinitits- Weltweit ohne Charternde Vereinigung nichtberuflicher oder beruflicher
gruppen-Charter Nordatlantik Art muR mindestens 2 Jahre bestanden haben.

c. Pauschalflug- Weltweit Flugpreise, die dem Reiseveranstalter zur Zusammen-
reisen stellung von Pauschalreisen dienen, diirfen nicht ver-
offentlicht werden.

d. Gastarbeiter-  Keine Beschrinkung Nur giltig zusammen mit der Arbeitgeberbescheinigung.
fliige

e. US-Militir- Nur fiir die USA Nur fiir Angehorige des aktiven Militirs der USA sowie
Charter Zivilangestellte (mit US-amerikanischer Staatsange-

horigkeit) samt nichsten Familienangehérigen beider,
wenn sie auf eigene Kosten reisen.

f. Travel Group  Nur fiir den Verkehr Einschlie@lich Riickflugin die USA. Mindestens 40 Teil-
Charter in und ab den USA  nehmer je Gruppe. Mindestaufenthalt in Europa 10 Tage.

Charterflugreisende zu a. — f. diirfen nicht zusammen mit Flugreisenden
anderer Charterarten beférdert werden.
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1.2 Geschichte des europdischen Flugtourismus

Die Idee eines europiischen Flugtourismus, d.h. eines Massenverkehrs mit Flugzeugen
in die europiischen Erholungsgebiete zu erschwinglichen Preisen, reicht bis in die An-
fangszeit der Verkehrsluftfahrt nach dem ersten Weltkrieg zuriick. Aber erst ein Men-
schenalter spiter wurde sie in ihrer heutigen Gestalt verwirklicht.

1.2.1 Die Urspriinge des europdischen Flugtourismus und seine weitere Entwicklung

Uber der starken Entwicklung, die der Flugtourismus in Europa nach dem 2. Weltkrieg
genommen hat, wird heute oft vergessen, daR der flugtouristische-Gedanke schon vor
rd. 5 Jahrzehnten konzipiert worden ist. Anfang der 20er Jahre suchte Professor Junkers/
Dessau mit seinen Mitarbeitern nach Absatz- und Beschiftigungsmoglichkeiten fiir seine
neuen, erstmals nur fiir zivile Verwendung und ganz aus Metall gebauten Verkehrsflug-
zeuge. Sie begannen deshalb damit, die verschiedenen kleinen Luftverkehrsgesellschaften
in Europa, die bereits-Junkersflugzeuge einsetzten, zu zwei Unternehmensgruppen zu-
sammenzufassen, zur Nordeuropa-Union im nérdlichen Teil des Kontinents (mit Sitz in
Riga) und zur Transeuropa-Union (mit Sitz in Miinchen)?). Zwar standen bei diesem
ZusammenschluB die Interessen des damals erst beginnenden Linienverkehrs im Vorder-
grund; von Anfang an war aber ausdriicklich auch an eine Beférderung grofRer Mengen
von Urlaubsreisenden in die verschiedenen Erholungsgebiete siidlich der Alpen gedacht.
Auf diese Weise sollte der Flotte der Linienflugzeuge wihrend der ungiinstigen Witte-
rungsperiode in Nord- und Mitteleuropa eine stirkere und gleichmiRigere Beschiftigung
gesichert werden.

1.2.2 Die weitere Entwicklung

Die Idee eines europiischen Flugtourismus eilte indessen ihrer Zeit weit voraus. Erst
rd. 3 Jahrzehnte spiter wurde sie in ihrer derzeitigen Form in GroRbritannien, einem
der reisefreudigsten Linder Europas, zu neuem Leben erweckt und verwirklicht. Die
glinstige wirtschaftliche Entwicklung in den westeuropiischen Industrielindern lieR
die Nachfrage nach Flugtouristikpassagen von Jahr zu Jahr iiber mehr als 2 Jahrzehnte
hinweg, zeitweise sprunghaft, ansteigen. Das galt vor allem fiir die klimatisch weniger be-
ginstigten Linder Europas wie GroRbritannien, die Bundesrepublik Deutschland und
den skandinavischen Raum. Damit war der Flugtourismus bereits Ende der 60er Jahre
in der Luftverkehrswirtschaft zu einem Faktor von beachtenswerter GréRe geworden.
Die Aufwirtsentwicklung wurde, anfangs kaum bemerkt, bald nach Beginn der 70er Jahre
von einem sich allmihlich verstirkenden Nachfrageriickgang abgel6st, die Folge einer sich
anbahnenden Weltwirtschaftskrise, die inzwischen von der Neuen Welt auch auf Europa
iibergegriffen hatte. Deren Auswirkungen fiihrten zu weiterem Nachfrageriickgang bzw.
zur Stagnation, einem Zustand, dessen Ende sich z. Z. noch nicht absehen liRt.

1.3 Der derzeitige Stand des Flugtourismus in Westeuropa

Die flugtouristische Situation in Westeuropa ist gekennzeichnet durch die Vielfalt ihres

2) Vgl. Bongers, H. M., Es lag in der Luft — Erinnerungen aus fiinf Jahrzehnten Luftverkehr, Diissel-
dorf 1971.
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Angebots an Reisezielen, die Hohe der Nachfrage nach Flugpassagen, die Zusammen-
setzung des Reisepublikums, die Saisondauer sowie die Anzahl der Reiseveranstalter und
Luftfahrtunternehmen, die auf diesem Titigkeitsfeld arbeiten.

1.3.1 Die flugtouristischen Reiseziele

Die bevorzugten Reiseziele des westeuropdischen Flugtourismus liegen im Mittelmeer-
raum und an bzw. vor der ostatlantischen Kiiste. Weitere Ziele sind die Kiistenorte der
Anliegerlinder des Schwarzen Meeres sowie des einen oder anderen auBereuropiischen
Nachbarlandes an der Mittelmeer- und an der afrikanischen Ostatlantikkiiste. In allen
Fillen zieht es die Flugtouristen an diejenigen Kiisten, die zusammen mit Bademdglich-
keit ein wirmeres Klima und eine stabilere Wetterlage als im Norden bieten. Demgegen-
iiber ist die Nachfrage nach Passagen in die Erholungsgebiete Nordeuropas unbedeutend.
Neben den reinen Erholungsgebieten gibt es in Nord und Siid manche Gegenden, die der
Flugtourist — allerdings in sehr viel geringerem Umfang — ihrer Sehenswiirdigkeiten bzw.
Bildungsméglichkeiten wegen aufsucht. So fithren z. B. die sogenannten Stidtereisen nach
GroRbritannien.

Innerhalb flugtouristischer Reiseweiten in Europa — sie umfassen, ohne den Inlands-
verkehr, eine Spanne von bis zu mehr als 3000 km Linge — sind 3 Untergruppen zu unter-
scheiden: _

1. ein Nahbereich von etwa 450 bis etwas iiber 1000 km Linge,

2. ein Mittelstreckenbereich ab etwa 1000 bis um 2000 km Linge und
3. ein Fernstreckenbereich ab 2000 bis iiber 3000 km Linge.

In den N a h bereich fallen alle Reiseziele in den mitteleuropiischen Lindern sowie die-
jenigen im Norden Italiens und Jugoslawiens. Im Mittels treckenbereich liegen
alle Zielorte in dem Lindergiirtel, der von Siidwest- bis nach Osteuropa reicht, so in
Spanien und Po'rtugal, Italien, Jugoslawien, Griechenland, Bulgarien und Ruminien. Auch
Finnland, die UdSSR und der europiische Teil der Tiirkei (Istanbul) fallen in den Mittel-
streckenbereich. Ferner gehdren dazu die auRereuropiischen Nachbarlinder Tunesien,
Algerien und Marokko. Im Bereich mittlerer Reiseweiten ist das Angebot an Sitzplitzen
bzw. die Nachfrage nach Passagen am groBten. Zum Fernstre ck en bereich gehort
die griechische Insel Rhodos, ferner Zypern, die portugiesische Insel Madeira und die
spanischer Hoheit unterstehenden Kanarischen Inseln. Weitere Einzelheiten zeigt eine
Ubersicht (s. Zahlentafel 1).

1.3.2 Die Hobe der Nachfrage

Die nérdlichen sonnenirmeren Teile Europas wie GroRbritannien, die Bundesrepublik
Deutschland und die skandinavischen Linder bestreiten den weitaus groften Teil der
Nachfrage nach Flugtouristikpassagen. Eine Studie®) Jhat allein die nach Spanien flieRen-
den Verkehrsstrome fiir das Jahr zwischen November 1970 und Oktober 1971 folgen-
dermaRen beziffert:

3) Vgl. Ray, P. H., Inclusive Tours come to age, Flight International, 11. 10. 1973. Die Abhandlung
bezieht sich auf eine nicht niher bezeichnete Studie des Institut du Transport Aerien (ITA).
Paris, zum Thema Flugtourismus.
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|
Zahlentafel 1:  Ziellinder im Pauschalreiseverkebr des Flughafens Diisseldorf,
| Anzahl der Anteil am gesamten Gesamtanzahl der Flug- ibre Verbindungen und Weglingen, der Entfernung nach gestaffelt,
Land bzw. Raum ‘Spanienreisenden Flugtouristikverkehr de$ touristen des betr. sowte jeweilige Saisondauer nach dem Stand von 1969 — 1977
in Mill, betr. Landes (vH) Landes in Mill,
! Verbindung Kurzbezeichn. | Luftlinien-
Reisezielland zwischen Diisseldorf | nach IATA- entfernung Saisondauer
GroRbritannien 3,90 57,6 6,75 und Schliissel (km)
Bundesrepublik Spani .
panien Gerona GRO rd. 1080 April bis
Deutschland 246 55,0 447 September/Oktober
Skandinavien 1,51 57,3 2,63 Barcelona BCN rd. 1160 ”
Tarragona (Reus) QGN (REU) rd. 1200 ”
. Mahon/Menorca MAH rd. 1300 ”
— 13.8 .
Alle 3 Linder 787 385 Palma de Mallorca | PMI rd. 1340 Ganzjihrig
Valencia VLC rd. 1420
Ibiza IBZ rd. 1440
S . , , ) Madrid MAD rd. 1440
GroRbritannien stellt das absolut groRte Aufkommen an Flugtouristen im Spanienver- Santiago de
kehr. Spanienreisen waren in England schon lange vor dem ersten Weltkrieg und zwischen Compostela*) scQ rd. 1470 . S
d . hr belieb llerd b d damals die Mehrzahl der Reisenden i Alicante ALC rd. 1550 Mirz/April bis
beiden Kriegen sehr beliebt; allerdings bestand damals die Mehrzahl der Reisenden im . September/Oktober
Gegensatz zur Nachkriegszeit aus Beziehern erheblich h6herer Einkommen als heute. Almeria LEI rd. 1700 .
. L . . . . Granada GRX rd. 1730 ”
Der Flugtourismus hat sich in seinem Ursprungsland GroRbritannien auRerordentlich Malaga AGP rd. 1850 Ganzjihrig
stark entwickelt. Wihrend 1953 erst annidhernd 12 000 Pauschalflugreisende aus England i“"“‘?f i‘é% "g- ;gig g“‘z 3-:"8
. . 11 ITé€cClie rd. 4
gezihlt wurden, waren es 1963 schon mebhr als eine halbe Million (rd. 540 000) und 1972 Fufmvmmm FUE rd. 3050 G::;;h:g
rd. 8 Millionen®). Ein derartiges Wachstum entspricht einer mittleren Zuwachsrate von S. Cruz de Tenerife | TCI rd. 3180 Ganzjihrig
I mehr als einem Drittel je Jahr. Las Palmas LPA £d. 3180 Ganzjihrig
I Tiirkei Izmir I1ZM rd. 1960
| Istanbul IST rd. 2040 Ganzjihrig
I Ankara ESB rd. 2370
| Jugoslawien Ljubljana LJu d. 790 Mirz/April bis
I September/Oktober
Pula PUY rd. 880 ”
i Rijeka RJK rd. 880 "
Zagreb ZAG rd. 920 ”
Zadar ZAD rd. 1000 "
Serajewo S]] rd. 1040 ”
I Split SPU rd. 1120 »
| Belgrad BEG rd. 1230 ”
[ Dubrovnik DBV rd. 1300 ”
| Tivat TIV rd. 1620 .
1 Rumdnien Bukarest OTP rd. 1610 April/Mai bis
| September/Cktober
' Konstanza CND rd. 1780 »
|
k Italien Genua GOA rd. 780 Miirz/April bis
{ September/Oktober
I Verona VRN rd. 780 "
i Venedig VCE rd. 780 ”
|1 : Rimini RMI rd. 980 7
Rom-Ciampino CIA rd. 1140 ”
Alghero/Sardinien AHO rd. 1190 ”
Olbia OLB rd. 1190 ”
Neapel NAP rd. 1290 ”
Catania CTA rd. 1670 ”

I 4) Vgl. British Civil Aviation Authority, Monthly Statistics, August 1973.

*) Nur Gastarbeiterverkehr.
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Verbindung Kurzbezeichn. | Luftlinien- Unter diesen Umstinden war damit zu rechnen, daR der Flugtourismus den Linienverkehr
' Reisezielland zwischen Diisseldorf | nach IATA- entfernung . Saisondauer alsbald hinsichtlich der Menge an beférderten Reisenden einholen wiirde. Uber den Stand
und Schliissel (km) der Entwicklung zu Anfang der 70er Jahre gibt folgende Zusammenstellung Auskunft:
J Bulgarien Warna VAR rd. 1810 April/Mai bis
| Burgas BOJ rd. 1840 September/Oktober Anzahl der Reisenden Anteil des Flugtourismus
1 Griechenland Korfu CFU rd. 1650 Mirz/April bis Jahr in Mill, am Gesamtaufkommen
| September/Oktober im Flugtourismus im Linienverkehr (vH)
Saloniki SKG rd. 1725 ”
Athen ATH rd. 1990 ”
Heraklion/Kreta HER rd. 2300 A1 :
Rhodos RHO rd. 2430 Ganzjihrig 1965 3,65 20,10 18,1
—— 1971 17,60 30,90 36,3
Grofbritannien Southend SEN rd. 430 Juni—September
London-Gatwick LGW rd. 490 Juni—September ’
Luton LTN rd. 520 Juni—~September
gg!‘rgc‘:g‘g“d‘ gg{{ ;g gﬁg -}““f:gepzermnge' DemgemiR hat sich das Aufkommen im europiischen Flugtourismus in den 7 Jahren
by . v eptember zwischen 1965 und 1971 nahezu verfiinffacht. Wihrend der gleichen Zeit hat der Linien-
Frankreich Perpignan PGF d. 850 Miirz/April bis verkehr nur auf etwa das 11/2fache zugenommen, Das entspricht einer mittleren jihr-
Nizza NCE d. 850 September/Oktober lifh.cn Zuwachsrate von etwa 30 vH fiir den Flugtourismus und von etwa 12 vH fir den
Bastia/Korsika BIA rd. 990 ” Linienverkehr.
Calvi/Korsik: CLY rd. 995 ” . . .
Ajaccio e AJA rd. 1050 ” Eine neuere umfassende Untersuchung iiber den Umfang des europiischen Flugtourismus
Bordeaux BOD rd. 1090 " nennt folgende Ergebnisse:
Portugal Oporto OPO rd. 1620
Lissabon LIS rd. 1860
| Faro FAO rd. 1960 Ganzjihrig Anzahl der europiischen Anteil am Gesamtaufkommen im
y Funchal FNC rd. 3000 Ganzjihrig Land Flugtouristen in Mill. europidischen Flugtourismus (vH)
I
Osterreich Klagenfurt KLU rd. 760 Juni—September 1969 1975 1969 1975
UdSSR Kiew IEV rd. 1740 Mai—September
Leningrad LED rd. 1740 Mai—September : ;
Moskau SVO d. 2070 Mai—September GroRbritannien 8,0 15,3 41,4 32,6
Sotschi AER rd. 2580 Mai—-September BRD 4,2 13,0 21,7 27,8
inavi 18,0 1
‘ Ddnemark Kopenhagen CPH rd. 620 Juni—September Skan('imawe:n 3,5 7,9 8, 6,9
1 Rénne/Bornholm RNN rd. 675 Juni—September Restliche Linder 3,7 10,6 18,9 22,7
I
Finnland Helsinki HEL rd. 1510 Juni—September .
j l Jyviskyld JYv rd. 1700 Juni—September Alle Linder 19,4 46,8 100,0 100,0
| H Kuopio KUO rd. 1830 Juni—September
Rovaniemi RVN rd. 2000 Juni—September
| | uelle: McDonnell Douglas Corporation: The European Charter Airlines, 2nd Edition, March 1977.
. : Q glas Corp P
Irland Dublin DUB rd. 910 April—September
Shannon SNN rd. 1080 April—September
" Cork ORK rd. 1200 April—September Beide Beispiele machen deutlich, wie ungewdhnlich stark sich der Flugtourismus in
X Polen Warschau WAW rd. 980 Europa wihrend des ersten Jahrfiinfts der 70er Jahre entwickelt hat, und wie grof der
Malta Luga VLT 1 td. 1830 Anteil Spaniens am Gesamtaufkommen war.
Istand Keflavik KEF rd. 2210 1.3.3 Das flugtouristische Reisepublikum
T 1 Tuni TUN d. 1630 Ganzjihri . . . .
| unesten M‘:)r:ll:Stil‘ MIR :d. 1—6;20 Gﬁ;}ahﬁg Am Flugtourismus ‘nehmen alle Alters-, Berufs-, Bildungs- und Einkommensschichten
| 1 Djerba DJE rd. 1960 Ganzjihrig sowie nicht zuletzt auch Rentner und Pensionire teil. Auf die Jugend beiderlei Ge-
| Marokko Tanger TNG rd. 2000 schlechts hat der Flugtourismus von jeher eine besonders starke Anziehungskraft aus-
| Agadir AGA rd. 2840 getibt.
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DaR Flugtouristikreisen beim Reisepublikum solchen Anklang gefunden haben, liegt
einerseits daran, daf sie in der Form der Pauschalreisen dem Kunden fast alle eigene
Titigkeit bei der organisatorischen Reisevorbereitung und -durchfiihrung abnehmen.
Andererseits spielt der giinstige Preis eine wesentliche Rolle fiir die Beliebtheit; er stellt
offenbar nur miRige Anspriiche an die finanzielle Leistungsfihigkeit der Verkehrskunden.
Hinzu kommt nicht zuletzt, daR sich bei der Benutzung des Flugzeugs mehrere Urlaubs-
tage gegeniiber einer Eisenbahn-, Autobus- oder Pkw-Fahrt gewinnen lassen.

Die Pauschalreise innerhalb Europas hat ihren anfinglichen Glanz als eine Art ,,Status-
symbol®, wie er ihr noch zu Beginn der 60er Jahre anhaften mochte, vollig verloren.
Inzwischen ist die alljihrliche Pauschalflugreise schon in weiten Kréisen nahezu selbst-
verstindlich geworden; bezifferte sich doch die jihrliche Nachfrage nach Pauschalflug-
passagen auf dem Flughafen Diisseldorf, die anfangs nur einige Zehntausende betrug,
im Jahre 1975 auf fast 2 Millionen Reisende. Ein grofer, immer noch zunehmender
Teil der Bevolkerung an Rhein und Ruhr, die im engeren Einzugsraum des Flughafens
wohnt, sucht und findet die notwendige Erholung wihrend ihres Urlaubs — ,sie arbeitet
hart, verdient aber auch nicht schlecht** — in den giinstigeren Klimaten des Siidens.

Die Pauschalflugreise nach entfernteren Zielen in Ubersee scheint indessen den Charakter
des ,,Statussymbols‘* noch nicht verloren zu haben; sind ihre Kosten doch auch nicht
unbetrichtlich hoher. Diese Reisen fithren u.a. zu GroBwildjagden nach Afrika, zu so
weit entfernten Inseln wie Mauritius, den Seychellen, Ceylon und Bali, nach Lindern in
Fernost wie Indien und Thailand, nach Siidamerika u.a. m.

Die seit 1972 spiirbar werdende wirtschaftliche Rezession ist nicht ohne Riickwirkungen
auf die Zusammensetzung des flugtouristischen Reisepublikums geblieben. Am stirksten
hat sie sich auf die einkommensschwicheren Schichten der Flugtouristen ausgewirkt.

1.3.4 Die Saisondauer im Pauschalflugreiseverkebr

Die iiberwiegende Masse der westdeutschen Flugtouristen verreist wihrend des Sommer-
vierteljahrs, vorzugsweise in den Monaten Juli bis September, d.h. wihrend einer Zeit,
in der fast iiberall Betriebs- und Schulferien sind. Wihrend der flugtouristischen Saison
sind 3 Perioden zu unterscheiden, deren Dauer von der Gunst des Klimas am jeweiligen
Reiseziel abhingt. Die erste dauert etwa 4 Monate, von Juni bis September. Eine zweite
erstreckt sich {iber etwa 5 — 7 Monate, d. h. von April/Mai bis September/Oktober. Eine
dritte und letzte dauert das ganze Jahr iiber.

Am kiirzesten ist die Saison in den klimatisch weniger begiinstigten Reiseziellindern wie
Dinemark, Finnland, GroRbritannien und Irland. In den meisten siidlicheren Lindern
dauert die Reisesaison etwa 2 Monate linger als im Norden, so an den Mittelmeer- und
Schwarzmeerkiisten. Erst siidlich des 38. Breitengrades, etwa ab Alicante auf der Iberi-
schen Halbinsel, 1iRt das Klima eine ganzjihrige Saisondauer zu®). Weitere Einzelheiten
gehen aus der bereits erwihnten Ubersicht (s. Zahlentafel 1) hervor.

5) Eine Ausnahme machen die Balearischen Inseln Mallorca sowie seit kurzem auch Ibiza und
Menorca, obwohl sie rd. 150 — 200 km ndrdlicher liegen. Der Verkehr mit Mallorca wird das
ganze Jahr iiber aufrechterhalten, allerdings wihrend der Wintermonate mit weniger Beférderungs-
gelegenheiten.
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1.3.5 Die im westeuropdischen Flugtourismus titigen Reiseveranstalter
und Luftfabrtunternebmen

Die Veranstaltung von Flugtouristikreisen in Westeuropa liegt in den Hinden besonderer
Unternehmen. Die Reiseveranstalter belegen bzw. kaufen aufgrund der bei ihnen vorge-
nommenen Buchungen die erforderlichen Sitzplatzmengen bei den flugtouristischen
Luftfahrtunternehmen bzw. im Falle von IT-Reisebuchungen bei den Linienverkehrs-
gesellschaften. Gro@britannien als das Ursprungsland des europiischen Flugtourismus in
seiner heutigen Gestalt beheimatet eine ganze Reihe groRer flugtouristischer Reiseveran-
stalter, so Clarkson, Cosmos, Thomson u.a.m. Einige Unternehmen besitzen zugleich
eigene Luftfahrtgesellschaften. Zu diesen gehére als einer der groRten westeuropiischen
Reiseveranstalter die dinische Tjaereborg Rejser; sie verfiigt in Gestalt der Sterling Air-
ways iiber ein eigenes Luftfahrtunternehmen.

Die Reiseveranstalter arbeiten in der Regel mit mehreren Luftfahrtgesellschaften zusam-
men. Daher riihren die Beférderungsergebnisse der letzteren meist aus Buchungen bei
mehreren Veranstaltern her. Eine Rangliste flugtouristischer Beférderungsergebnisse in
Westeuropa fiir das Jahr 1971 zeigt folgendes Bild:

Beforderte
?ang- Gesellschaft Land Personen
olge g
in Mill,

1. Sterling Airways*®) Dinemark 2,09

2. British Caledonian Airways GroRbritannien 1,70

3. Spantax S.A. Spanien 1,51

4. Court Line (Aviation)**) GroRbritannien 1,20

5. Condor Flugdienst GmbH BRD 1,20

6. Britannia Airways GroBbritannien 1,09

7. Dan Air GroRbritannien 1,05

8. Scanair Schweden 0,85

9. BEA Airtours Grof3britannien 0,68
10. Lufttransport-Unternehmen (LTU) BRD 0,56
11. Bavaria Flugdienst GmbH BRD 0:56
12, Atlantis Fluggesellschaft®*) BRD 0,54
13. Martinair Niederlande 0,50
14, Air Spain®*) Spanien 0,50

Quelle: s. Anmerkung 3.

*) Tochter des dinischen Reiseveranstalters Tjaereborg Rejser.
**) Inzwischen liquidiert.

Auch eine Reihe von nationalen Linienverkehrsgesellschaften betreibt, unabhingig vom
IT-Geschift, iiber Tochterunternehmen Flugtourismus, so z.B. die Condor Flugdienst
der Deutschen Lufthansa, die BEA Airtours der’British Airways, die Air Yougoslavia der
staatlichen Yougoslovenske Air Transport (JAT), die Austrian Airtransport der &sterrei-
chischen Austrian Airlines und die Societa Aerea Mediterranea (SAM) der Alitalia. (Die
SAM hat inzwischen den Charterverkehr aufgegeben.)
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Der Flottenbestand aller westeuropiischen Flugtouristikgesellschaften soll sich im Jahr
1971 auf ungefihr 450 Einheiten belaufen haben, darunter noch rd. 120 mit Kolbenmo-
toren. Eine Studie neueren Datums® ) beziffert den Flottenbestand aller westeuropiischen
Flugtouristikgesellschaften (einschlielich derjenigen Jugoslawiens) im Jahre 1975 auf
rd. 365 Einheiten, davon rd. 4/5 mit Strahlturbinenantrieb. 1977 sollen nur noch strahl-
getriebene Flugzeuge im Personenverkehr gestanden haben.

1.4 Die flugtouristische Entwicklung in der Bundesrepublik Deutschland

Nach der Wiedergewinnung der Lufthoheit im Jahre 1955 nahmen mehrere neu ent-
standene Luftfahrtunternehmen in der Bundesrepublik Flugtouristikdienste auf. Aber
bereits Ende der 50er Jahre fiihrten ruinéser Wettbewerb und z. T. betriebliche Mingel
zu Zusammenbriichen. Dieser Marktbereinigung folgte ein erneuter Aufschwung, der —
mit einer Unterbrechung wihrend der Jahre 1967/68 — bis in die ersten 70er Jahre
dauerte. Inzwischen mufte allerdings noch das eine oder andere Unternehmen liquidiert
werden, das seinen Kapitalbedarf hauptsichlich iiber Anteile aus Steuerersparnissen seiner
Anteilseigner gedeckt hatte, ohne iiber eine sichere Renditebasis zu verfiigen.

1.4.1 Der Flughafen Diisseldorf als Schwerpunkt des westdeutschen Flugtourismus

Innerhalb verhiltnismiaRig kurzer Zeit haben sich die Flughifen Diisseldorf, Frankfurt
und Miinchen zu Schwerpunkten des westdeutschen Flugtourismus entwickelt. Der
erstere, unmittelbar am Rande seines ergiebigsten Kundenreservoirs an Rhein und Ruhr
gelegen, iibernahm alsbald die Fiihrung im Angebots- und Nachfragebereich.

Die 3 Flughifen sind mit iiber der Hilfte am Aufkommen im westdeutschen Flugtouris-
mus beteiligt. Die Spitzenstellung Diisseldorfs, das im Jahre 1973 fast ebensoviele Pau-
schalreisende abgefertigt hat wie die beiden anderen Flughifen zusammen, ist bis auf
weiteres unbestritten geblieben. Die folgende Schilderung der Situation in Diisseldorf
kann daher als reprisentativ fiir Entwicklung und Stand des Flugtourismus in der Bundes-
republik gelten.

1.4.2 Die flugtouristische Nachfragesituation auf dem Flughafen Diisseldorf

Die Nachfrage nach Flugtouristikpassagen hat sich im Einzugsraum des Flughafens

Diisseldorf seit Beginn der 60er Jahre aus kleinsten Anfingen heraus zu betrichtlicher

Hohe entwickelt. Im Jahre 1975 hat der Flughafen mehr als 1 3/4 Millionen Flugtouristen

abgefertigt. In der Aufkommensentwicklung wihrend der letzten 11/2 Jahrzehnte sind

3 verschiedene Perioden zu unterscheiden:

— die Zeit von 1960 — 1968, die durch eine stetig sich steigernde Nachfragezunahme
gekennzeichnet war,

— eine zweite Periode zwischen 1968 und 1972, in der das flugtouristische Aufkommen
als Folge der Uberhitzung des Wirtschaftsklimas und einer erheblichen Uberbeschifti-
gung in zahlreichen Wirtschaftszweigen stark zunahm, und

6) Vgl. McDonnell Douglas Corporation, The European Charter Airlines, Long Beach/California,
1977, 2nd Editon.
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— eine dritte Periode, in der die flugtouristische Nachfrage von 1972/73 ab zuriickging
bzw. infolge der sich anbahnenden Wirtschaftskrise, die alle westeuropiischen Indu-
strielinder ergriffen hatte, zu stagnieren begann.

Zwischen 1969 und 1975 nahm die jihrliche Nachfrage nach Pauschalflugpassagen bis
Ende 1972 um mehr als 600 000 Passagen zu und stieg von da ab bis 1975 nochmals
um fast eine halbe Million Passagen an.

1.4.3 Die in Disseldorf titigen Reiseveranstalter und Luftfabrtgesellschaften

Im Zeichen der rezessiven wirtschaftlichen Entwicklung der letzten Jahre ist, wie bei
anderen Unternehmen, so auch bei den Reiseveranstaltern und den fiir sie arbeitenden
flugtouristischen Luftfahrtgesellschaften die Tendenz zu beobachten, sich zusammen-
zuschliefen und sich kleinere Unternehmen anzugliedern. Das trifft auch auf die Unter-
nehmen zu, die im Einzugsraum des Flughafens Diisseldorf bzw. auf dem Flughafen selbst
titig sind.

1.4.3.1 Die Reiseveranstalter

Die Reiseveranstalter, die nach dem Kriege neben der bisher betriebenen Veranstaltung
und Vermittlung von Eisenbahn-, Schiffs- und Autobusreisen auch Flugtouristikpassagen
anbieten, verfiigen iiber eine Vertriebsorganisation mit weitgespanntem Agentennetz fiir
Flugscheinverkauf und Platzbuchungen. Sie werben mit Druckschriften wie bebilderten
Katalogen und Prospekten, mit Zeitungsanzeigen sowie in Rundfunk und Fernsehen
fiir ihr Angebot.

Neben einer Reihe auslindischer Unternehmen arbeiten folgende groe deutsche Reise-
veranstalter in der Bundesrepublik:

1. Touristik Union International (TUT), 2. Neckermann und Reisen (NUR)

bestehend aus den Veranstaltern: 3. gutreisen (Gemeinwirtschaftliches

Unternehmen fiir Touristik),
4. Deutsches Reisebiiro (DER)

Scharnow-Reisen,
Dr. Tigges-Reisen,
Hummel-Reisen,

und
Touropa7),
twen tours international, 5. Ameropa.
und

air tours international,

TUI und NUR gelten als Marktfithrer im Reiseveranstaltungsgeschift. — Seit einiger Zeit
betitigen sich auch die groBen Kaufhausunternehmen wie

Horten (jetziger Teilhaber von TUI anstelle der ausgeschiedenen Karstadt-Gruppe),
Karstadt und Quelle (unter der Bezeichnung Transeuropa) und

Kaufbof/Hertie

unmittel- oder mittelbar als Reiseveranstalter.

7) Bestehend aus dem Reisebiiro Hapag-Lloyd, dem Amtlichen Bayerischen Reisebiiro und dem Reise-
biiro Dr. Degener.
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Nach den verschiedenen Zusammenschliissen und Ubernahmen des Jahres 1977 (Horten Zahlentafel 2: Die zwischen 1969 und 1977 auf dem Flughafen Diisseldorf

wechselte zu TUI iiber, NUR iibernahm gut-reisen, Karstadt gliederte sich NUR an) hat im Pauschalreiseverkebr titigen auslindischen Luftfabrtunternebmen

sich die Fiihrungsrolle der beiden marktbeherrschenden Unternehmen noch verstirkt.
‘\ Nach Presseberichten ist der umsatzmiRige Abstand zwischen TUI und NUR erheblich

‘ Luftfahre, ;
. . . . P . gesellschaften, Kurzbezeichnun,
I kleiner geworden. Es hell.St., dag sich der_ Umsatz im Passagegesch:.ifF im Jahre 1976 bei Land die im Pauschalreiseverkehr auf dem Flughafen nach &
ersterem auf etwa 1,9 Milliarden DM, bei letzterem auf rd. 1,6 Milliarden DM belaufen Diisseldorf titig sind IATA-Schliissel
habe. Damit soll der Marktanteil beider mehr als die Hilfte (55 vH), davon derjenige von
{ TUI etwa 35 vH und von NUR fast 20 vH, betragen haben. ) .
1. Nicht-Linienverkebrsgesellschaften
. Bulgarien Balkan Bulgarian Airways Lz
1.4.3.2 Die Luftfabrtunternebmen Dinemark Sterling Airways NB
AuRer den westdeutschen Luftfahrtunternehmen betreibt eine gréRere Anzahl auslin- Finnland Kar Air OY KR
discher Gesellschaften Flugtouristikdienste vom Flughafen Diisseldorf aus (s. Zahlen- GroBbritannien 22‘:;“‘1‘“: A:‘;"f)’; Jouy BY
. . . . n
tafel 2). In den letzten Jahren standen zeitweise mehr als 30 auslindische Luftfahrtge- Dan Air ¢ aviation g}i
sellschaften den 5 deutschen gegeniiber. Italien Societa Aerolinee Mediterranea (SAM)***) MQ
Societa Aerolinee Itavia IH
1.4.3.2.1 Die westdeutschen Unternehmen ) Alisarda G
) ) ) Jugoslawien Air Yougoslavia IR
Folgende deutsche Unternehmen waren und sind auf dem Flughafen Disseldorf titig: Aviogenex 1]
1. Bavaria Fluggesellschaft, Miinchen*), ) Inex Adria Aviopromet P
2. Condor Flugdienst GmbH, Neu-Isenburg, g“e‘fmd‘ 2“5;““‘ ":‘.mmspon OB
3. Germanair GmbH, Frankfurt*), panien A": pain®*) . . JA
viacion y Comercia S.A. (Aviaco) AO
4. Hapag-Lloyd Fluggeselischaft, Bremen und Spantax S.A. BX
! 5. Lufttransport-Unternehmen (LTU), Diisseldorf. Trabajos Aereos y Enclases (TAE) JK
i Trans Europa TR
It Zypern Cyprair Tours DC

2. Linienverkebrsgesellschaften

Algerien Air Algérie AH
| Griechenland Olympic Airways OA
1 GroRbritannien British Midland Airways BD

\ Invicta International Airlines M

‘ Irland Aer Lingus Teoranta El
| Marokko Royal Air Maroc AT
I Osterreich Austrian Airlines oS

| Polen Polskie Linie Lotnicze LO

Portugal Transportes Aéreos Portugueses TP
| Ruminien Transporturile Aeriene Romane (TAROM) RO
i Skandinavien*) Scandinavian Airlines System SK

Tschechoslowakei Ceskoslovenske Aeroline OK
I Tiirkei Turk Hava Yollari TK
! Tunesien Tunis Air TU
ol UdSSR Aeroflot SuU

Ungarn Malev MA

*) Beide Gesellschaften haben sich Ende 1976 zur Bavaria Germanair GmbH zusammengeschlossen.

Im April 1977 iibernahm die Hapag-Lloyd Fluggesellschaft beide Unternehmen. Das Vorhaben *) Dinemark, Norwegen und Schweden;
! bedarf noch der Zustimmung des Bundeskartellamts. **) Inzwischen liquidiert; ***) SAM hat inzwischen den Charterverkehr aufgegeben.
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Uber die Beforderungsergebnisse der 5 deutschen Unternehmen in Diisseldorf liegen keine
Einzelangaben vor. Indessen lassen die Mengen an Flugtouristen; die von ihnen auf allen
10 Flughifen der Bundesrepublik abgefertigt wurden, die Bedeutung der Gesellschaften
erkennen:

Anzahl der beforderten Flugtouristen®) in Mill,
Gesellschaft wihrend der Jahre

1970 1971 1972 1973 | 1974 1975

Bavaria Fluggesellschaft 0,33 0,44 0,57 0,54 0,54 0,57
Condor Flugdienst 1,03 1,28 1,47 1,67 1,81 2,03
Germanair GmbH 0,24 0,34 0,63 0,66 0,70 0,63
Hapag-Lloyd Fluggesellschaft - - - 0,22 0,36 045
Lufttransport-Unternehmen (LTU) 0,40 0,53 0,55 0,54 0,53 0,60
Alle Gesellschaften 2,00 2,59 3,22 3,63 3,94 428

*) Nach Firmenangaben.

In den Beforderungsergebnissen ist das Aufkommen im Gastarbeiter-, Gruppenreise- und
sonstigem Charterverkehr sowie in auBereuropiische Linder mitenthalten. Bei allen Ge-
sellschaften hat sich der Konjunkturwechsel ab 1973 in Stagnation bzw. verlangsamtem
Wachstum ausgewirkt. Eine Ausnahme machte zunichst die Marktfithrerin Condor
Flugdienst; sie mufite indessen 1976 ebenfalls einen Riickgang hinnehmen.

Der Flottenbestand der westdeutschen Unternehmen belief sich im Sommer 1976 auf
einige 40 neuzeitliche, ausschlieRlich mit Strahltriebwerken ausgeriistete Einheiten:

Gesellschaft BAC B B B SE L A 300 Ins-
eselischa 111 707 727 747 210 1011 B4 | gesamt
Bavaria 5 - -, - - - — 5
Condor - 2 13 2 - - - 17
Germanair 4 - - — - 2 6
Hapag-Lloyd - - 9 - = - 9
LTU - - - - 3 2 - 5
Alle Gesellschafen 9 2 22 2 3 2 2 42

Damit erreichte die Flotte der 5 Flugtouristikunternehmen etwas mehr als die Hilfte
des gleichzeitigen Bestandes der nationalen Linienverkehrsgesellschaft, der Deutschen
Lufthansa AG. Baumuster und Sitzplatzkapazitit der Flugzeuge sind in folgender Zusam-
menstellung aufgefiihre:
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Flugzeugmuster Anzahl der Sitzplitze
SE 210 ,,Caravelle* 99*)

BAC 111 84 — 114
Boeing B 727 - 100 125
Boeing B 727 - 200 162
Boeing B 747 498
Boeing B 707 182

Airbus A 300 B 4 314
Lockheed L. 1011 ,,TriStar* 330

*) LTU beschrinkt die Sitzplatzanzahl zugunsten groReren Sitzkomforts auf 89,

1.4.3.2.2 Die auslindischen Unternebmen

Am Flugtouristikverkehr in Disseldorf nehmen neben einer groReren Anzahl auslindi-
scher unabhingiger Gesellschaften auch zahlreiche Linienverkehrsunternehmen teil, die
sich flugtouristisch betitigen (s. Zahlentafel 2). Uber die Mengen der beférderten Reisen-
den liegen keine Angaben vor.

Die eingesetzten Flugzeugmuster sind folgendermaBen gekennzeichnet:

Flugzeugmuster Anzahl der Sitzplitze Herstellerland

Antonov An 24 48 UdSSR
-Hawker Siddeley HS 48 52 GroRbritannien

Vickers VC 8 72 — 78 GroRbritannien

Boeing B 737 74 —130 USA

Tupolev TU 34 76 — 94 UdSSR

Douglas DC 9 86 — 115 USA

BAC 111 84 —118 GroRbritannien

Sud Aviation SE 210 ,,Caravelle* 86 — 99 Frankreich

Mljuschin IL 18 100 UdSSR

Hawker Siddeley HS 06 ,,Comet* 119 — 170 Grofbritannien

Convair CV 990 ,,Coronado** 149 USA

Tupolev TU 54 158 UdSSR

Boeing B 707 176 — 182 USA

Douglas DC 8 180 USA

Tljuschin IL 62 182 UdSSR

Lockheed L. 1011 ,, TriStar* 330 USA

Douglas DC 10 345 USA
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Vor diesem Hintergrund wird die Angebots- und Nachfragesituation in Diisseldorf zwi-
schen Ende der 60er und der ersten Hilfte der 70er Jahre behandelt und analysiert. Aus
einer Gegeniiberstellung von Sitzplatzangebot und Nachfrage nach Passagen wird der
betriebswirtschaftliche Nutzeffekt in Gestalt des sogenannten Sitzladefaktors auf ein-
zelnen Verbindungen ermittelt. Ferner wird versucht, die Héhe der Passagepreise als eines
wesentlichen Angebotsbestandteils abzuschitzen; deren Verdffentlichung ist Reisever-
anstaltern und Luftfahrtunternehmen bekanntlich untersagt. Auf dieser Grundlage wird
die Héhe der Flugscheinumsitze im Pauschalreiseverkehr ermittelt und den Umsitzen
an Linienverkehrspassagen gegeniibergestellt.

2. Methodik der Darstellung und Bezifferung von Angebot und Nachfrage
im europiischen Pauschalreiseverkehr

Angebot und Nachfrage im Pauschalreiseverkehr werden auf verschiedener Ausgangs-
grundlage dargestellt und beziffert. Im ersteren Fall miissen die entsprechenden Werte
errechnet werden; im zweiten stehen statistische Daten zur Verfiigung.

2.1 Die Grundlagen der Angebotsdarstellung

Das Angebot an Beforderungsleistungen schligt sich in den Flugplinen nieder. Es ist ¢in
MaR fiir die Verkehrsbedeutung der verschiedenen Verbindungen, die von Diisseldorf
aus wihrend des Untersuchungszeitraums 1969 — 1976 bzw. 1977 bestanden haben. Das
Angebot gliedert sich nach der Menge der angebotenen Sitze je Zeiteinheit, nach der
Hiufigkeit der Verkehrsgelegenheiten und nach der Hohe der sitzkilometrischen Be-
foérderungsleistungen.

2.1.1 Der Flugplan und seine Daten als Angebotsmerkmale

Es mag iberraschen, dzf im Pauschalreiseverkehr als einem Zweig des Nicht-Linienver-
kehrs von Flugplinen gesprochen wird. Flugpline sind sonst nur das Kennzeichen des
Linienverkehrs. Aber schon immer werden simtliche Flugzeugbewegungen auf den Flug-
hifen, d.h. die Abflige und Landungen, nach Betriebs- oder Arbeitsflugplinen abge-
wickelt (s. Zahlentafel 3a und 3b), eine MaRnahme, die angesichts der starken Belegung
der Start- und Landebahnen groRer Flughifen unerliglich ist. Derartige Flugpline liegen
der vorliegenden Untersuchung zugrunde.

Dariiber hinaus gibt das eine oder andere Flugtouristikunternehmen eigene Flugpline
fir den Sffentlichen Gebrauch heraus, so z.B. di¢ Condor Flugdienst, die LTU, die
Bavaria Fluggesellschaft u.a. m.

2.1.2 Die Angebotskomponenten

Die Betriebs- oder Arbeitsflugpline enthalten im allgemeinen folgende Angaben zu den
einzelnen Angebotsbestandteilen:

1. Name des Luftfahrtunternehmens,

2. Luftreiseziele,
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3. Flugplangeltungs- bzw. Saisondauer,

4. Verkehrstage, Hiufigkeit der Verkehrsgelegenheiten (Kurse) sowie Abflug- und Lande-
zeiten und

5. eingesetztes Flugzeugmuster, d. h. Anzahl der Sitzplitze je Beférderungsfall.

Zahlentafel 3a:  Auszug aug dem Gesamiflugplan (Linien- und Pauschalreiseverkebr)
auf dem Flughafen Diisseldorf fiir die beiden Spitzenstunden von
6.00 bis 8.00 Ubr an Freitagen wibrend des Sommervierteljabres 1976

Uhr- Abflug Kurs- Flugzg.- | Verkehrs- | Landg. | Kurs- Flugzg.- | Verkehrs-
zeit nach*®) Nr. muster art**) von Nr. muster | art**)
6.00 - - - — IST LT 461 SE 210 [P
6.05 - - . - ALC JK 840 DC 8 P
6.10 - - - - ‘| FRA {LH 4904} B727 |L
Fracht
6.20 PMI JK 251 SE 210 P - - - -
6.40 HER LT 226 SE 210 P - - — -
6.45 MUC LH 979 B 737 L - - - -
- | RHO LT 242 SE 210 P - - - -
6.50 SCN LH 895 B 737 L - - - -
NUE LH 890 B 737 L - - - -
PMI HF 415 B 727 P - - — —
6.55 STR LH 950 B 737 L - - - -
7.00 MUC/ZAG |LH 368 |B 737 L - - - -
IBZ HF 403 B 727 P - - — -
7.10 HAM LH 780 B 727 L - - -
PMI DF 2066 |B 747 P - - —
7.15 GRO LT 210 L 1011 P BUH RO 4501 |B 707
7.20 VAR DF 2832 |B 727 P - - - -
GRO BV 5340 |BAC 111 | P - - - -
7.25 - - - - BER AF 761 B 727 L
- - - - SCN LH 920 B 737 L
7.30 FRA LH 726 |A 300 L - - - -
PMI LT 186 L 1011 P - - — -~
ZAD JP 531 DC9 P - - -~ -
7.35 - - - - VAR LZ 351 TU 54 P
7.40 SPU JP 521 DC9 P - - - —
7.50 BER BE 4134 |BAC 111 |L - - - -
7.55 - - — - CND RO 4361 |[TUS54 |P

Quelle:  Flughafen Diisseldorf GmbH, Sommerflugplan giiltig vom 15. Mai bis 31. Oktober 1976 und
Flughafen Diisseldorf GmbH, Pauschalflugreiseprogramm giiltig
vom 1.April bis 31. Oktober1976.

*) Zu Kurzbezeichnungen: s. Zahlentafel 1.
**) L= Linienverkehr
P = Pauschalreiseverkehr.
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Zahlentafel 3b: Auszug aus dem Gesamtflugplan (Linien- und Pauschalreiseverkebr)
auf dem Flughafen Diisseldorf fiir die beiden Spitzenstunden von
18.00 bis 20.00 Ubr an Freitagen wéibhrend des Sommervierteljabres 1976

Ver- Ver-
Uhr- Abflug Kurs- Flugzg.- kehrs- | Landg. Kurs- Flugzg.- | kehrs-
zeit nach*) Nr. muster art**) | von Nr. muster |art**)
18.00 MUC/IST |LH 328 B 727 L - - 7 - -
18.05 STR LH 952 B 727 L - - - -
18.10 CND RO 4564 |TU 54 P — — - —
18.15 VAR LZ 344 TU 34 P - - - -
18.20 - - - - ZRH LH 233 B 737 L
18.25 - - - - GRO BV 5341 |BAC111|P
- - - - SCN LH 922 B 737 L
18.30 PAR AF 765 SE 210 L LON/HGL/BRE|DU 042 DHCé6 |L
PMI BX 766 CV 990 P BER BE 4157 [BAC 111|L
18.35 - — — - LON BE 636 HS 21 L
18.50 LON LH 054 B 737 L NUE LH 929 B 727 L
BRE DU 043 DHC 6 L — = - -
18.55 BER BE 4156 |BAC 111 L PMI HF 416 B 727 P
- - - - GRO DF 2321 |B 727 P
19.00 - - - - PAR LH 133 B 727 P
19.05 - - - - IBZ HF 404 B 727 P
19.10 - — - - KBW OL 051 DHCé6 |L
- - = - LPA/TCI JK 808 DC 8 P
19.20 LTN BV 5540 |BAC 111 P — — - .
19.30 FRA LH 733 B 727 L GVA SR 526 DC9 L
HAM LH 784 B 737 L - - - -
19.35 - - - - LON BE 638 BAC111|L
- - — - CPH SK 617 DC9 L
- — - - PAR AF 764 B 727 L
19.40 ESB DF 3036 |B 727 4 BRU SN 759 CV 440 |L
19.45 VIE LH 922 B 737 L ATH/SKG DA 181 B 720 L
- - - - ROM IH 1554 DC9 P
— - - — PMI JK 252 SE 210 |P

Quelle: wie Zahlentafel 3a.

*) Zu Kurzbezeichnungen: s. Zahlentafel 1.
**) L = Linienverkehr
P = Pauschalreiseverkehr.

Bekanntlich brauchen die flugtouristischen Luftfahrtgesellschaften, anders als die Linien-
verkehrsunternehmen, ihre in den Flugplinen aufgefiihrten Dienste nicht unter allen Um-
stinden, etwa bei fehlender oder ungeniigender Nachfrage, durchzufiihren. Dadurch ent-
steht bei der Bezifferung des Sitzplatzangebots, dem ja nur die Flugplanangaben zugrunde
liegen, eine gewisse Unsicherheit.
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2.1.2.1 Luftreiseziele

Wie bereits angedeutet, liegen die vom Flughafen Diisseldorf aus erreichbaren flugtouri-
stischen Reiseziele iiberwiegend an den Mittelmeerkiisten. Annihernd ein Drittel dieser
Ziele ist gleichzeitig auch in das internationale Linienverkehrsnetz einbezogen; es besteht
also zugleich die Moglichkeit, IT-Reisen zu buchen (s. Zahlentafel 4).

Bleiben unmittelbar der Bundesrepublik benachbarte Linder wie Dinemark und GroR-
britannien auRer Betracht, so liegen die nichsten Flugtouristikziele mindestens 700 —
750 km in der Luftlinie vom Flughafen Diisseldorf aus entfernt. Bis zu den derzeit wei-
testen Zielen, den Kanarischen Inseln, betrigt die Luftlinienentfernung von Diisseldorf
aus rd. 3100 — 3200 km. Die bereits erwihnte Ubersicht iiber die Luftreiseziele inner-
halb dieses weitgespannten Entfernungsbereichs sowie eine weitere Zusammenstellung
(s. Zahlentafel 5) lassen erkennen, wie sich die Vielfalt des Angebots an Zielen und
Sitzplatzmengen entfernungsmiBig verteilt.

Spanien steht mit 17 Flughifen an der Spitze des zahlenmiRigen Angebots an Luft-
reisezielen, gefolgt von Italien und Jugoslawien (je7)sowievon Grof -
britannien (5). Zu weiteren Angaben sei auf die bereits erwihnte Ubersicht ver-
wiesen (s. Zahlentafel 1).

Die Anzahl der Verbindungen im Pauschalreiseverkehr, die in den Sommerflugplinen der
Flughafengesellschaft Diisseldorf als ,,Flugketten‘ aufgefiihrt sind, hat sich zwischen 1969
und 1976 bzw. 1977 folgendermaBen entwickelt:

Jahr Anzahl der Verbindungen
1969 36
1970 42
1971 58
1972 58
1973 65
1974 62
1975 70
1976 68
1977 52
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Falls nicht besonders angegeben, werden die in den Betriebsflugplinen (s. Zahlentafel 3a
und 3b) aufgefiihrten Kurse die ganze Saison iiber betrieben. Die.rechnerischen Angebots-
groBen wie die Anzahl der angebotenen Sitzplitze und die sitzkilometrischen Beférde-
rungsleistungen wurden, soweit nicht anders angegeben, auf die Monate Juli bis Septem-
ber, d. h. auf das Sommervierteljahr, bezogen, letzteres zu 13 Wochen gerechnet.

2.1.2.3 Die Flugplangestaltung

Ein Flugplan mit seiner Vielfalt an Luftreisezielen und Zeitangaben ist das Ergebnis zahl-
reicher Einzelentscheidungen einer groferen Anzahl von Luftfahrtgesgllschaften und u. U.
deren Auftraggeber. Dem Aufbau eines zweckentsprechenden Zeitplans, d. h. der Abflug-
und Landezeitpunkte sowie der Bemessung ihrer zeitlichen Abstinde, kommt dabei
besondere Bedeutung und Sorgfalt zu.

Auf dem Flughafen Diisseldorf miissen die Zeitpunkte der Verkehrsgelegenheiten auf
weitgehende und einschneidende Flugbetriebsbeschrinkungen hin abgestimmt werden.
Zu letzteren gehort vor allem das seit 1959 erlassene Nachtflugverbot fiir Strahlturbinen-
flugzeuge, das von 20.00 bis 6.00 Uhr Ortszeit gilt. Es ist durch ein Nachtlandeverbot
verschirft worden, das seit November 1972 fiir die Zeit von 23.00 bis 6.00 Uhr Ortszeit
in Kraft ist.

2.1.2.3.1 Die Verkebrsgelegenbeiten

Die Zeitpunkte der Verkehrsgelegenheiten (Kurse) auf einem Flughafen bestimmen sich
nach einer Vielzahl von Faktoren. Darunter spielen neben den nachfragegiinstigen Abflug-
und Ankunftszeiten viele betriebliche Gesichtspunkte eine Rolle, so in erster Linie der
Flugzeug- und Besatzungsumlauf, Wartungs- und Ubernachtungsmdoglichkeiten u.a.m.
Die Flughafengesellschaft vermag die Gestaltung des tiglichen und wochentlichen Ge-
samtflugplans nur wenig zu beeinflussen. Hinzu kommt, daf das Flughafenunternehmen
an einer moglichst gleichmiRigen Verteilung der Abfliige und Landungen interessiert ist,
um eine Uberlastung seines Start- und Landebahnsystems zu vermeiden und um seine
verkehrlichen und betrieblichen Abfertigungsanlagen sowie vor allem auch sein Personal
moglichst gleichmiRig auszulasten.

Die in der Bundesrepublik titigen Luftfahrtgesellschaften sind in den ihren Flugplan be-
treffenden Entscheidungen nicht frei; sie miissen ihre eigenen Flugpline beim Flugplan-
koordinator anmelden, der seinerseits fiir die flugsicherheitsmiRige Abstimmung aller
Flugzeugbewegungen im Luftraum iiber dem westdeutschen Hoheitsgebiet zu sorgen hat.
Bei der Koordinierung der verschiedenen Einzelflugpline wird nach Priorititen verfahren,
die nicht zwischen Linien- und Charterfliigen unterscheiden. Auch ein Charterflug kann
Prioritit genieRen, wenn er eine hdhere Wochenfrequenz gegeniiber einem Linienflug
aufweist, oder wenn er wihrend einer lingeren Periode verkehrt. Prioritit genieRt auch
unter sonst gleichen Bedingungen ein Kurs, der in den vorausgegangenen Flugplan-
perioden bereits zu den gewiinschten Flugplanzeiten verkehrt hat.

Kundenwiinsche tragen auf einigen Verbindungen, so besonders im Verkehr mit dem
stark frequentierten Palma de Mallorca, dazu bei, daR sich die Verkehrsgelegenheiten an
Freitagen hiufen. Ahnliches gilt auch fiir die Kurse im Gastarbeiterverkehr. Dessen Ab-
flige fallen in gréRerer Zahl an Freitagabenden und am Sonnabend an. Die Zeitpunkte
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der Abfliige und Landungen von Kursen in die bzw. aus der Tiirkei richten sich nach Be-
schiftigungs- bzw. Urlaubsantritt und -ende sowie nicht zuletzt nach den AnschluRmég-
lichkeiten an die dortigen Autobus- und Eisenbahnverbindungen. Die Erfiillung derartiger
Wiinsche und Bedingungen fiihrt oft zu betrieblichen Schwierigkeiten.

2.1.2.3.2 Spitzenstunden und Spitzentage

Wie das Beispiel der Betriebsflugpline vom Sommer 1976 zeigt (s. Zahlentafel 3a und 3b),
ist der frithe Morgen zwischen 6.00 und 7.00 Uhr ebensowenig abflug- und landefrei wie
der spite Abend zwischen 22.00 und 23.00 Uhr. Die Kurse des Linien- und des Pauschal-
reiseverkehrs hiufen sich am friihen Vormittag und am frilhen Abend. Im Ablauf der
Flugzeugbewegungen ergaben sich z. B. wihrend des Sommervierteljahres 1976 je 2 soge-
nannte Spitzenstunden am Freitagmorgen und -abend, an dem besonders viele Abfliige
und Landungen anfallen. Der Flugplan fiihrt fiir diesen Verkehrstag wihrend der 17 Stun-
den zwischen 6.00 und 23.00 Uhr insgesamt mehr als 310 Flugzeugbewegungen auf,
davon iiber 175 im Linien- und rd. 135 im Pauschalflugverkehr. Das entspricht im Mittel
rd. 18 Bewegungen in der Stunde.

2.1.2.3.3 Linienfibrung

Die iiberwiegende Mehrzahl der Pauschalflugdienste ab Diisseldorf — aber auch von den
meisten iibrigen Flughifen der Bundesrepublik aus — wird ohne Zwischenhalt bis zum
Luftreiseziel geflogen. Das ist moglich, da die Nachfrage im Einzugsraum des Flughafens
vollig ausreicht, um das Sitzplatzangebot voll zu nutzen. Nur einige wenige Verbindungen
mit schwicherer Nachfrage schalten die Flughifen Frankfurt oder Miinchen mit ein. In
friitheren Jahren muRten kleinere Flugzeugeinheiten bisweilen aus betrieblichen Griinden
(zur Brennstofferginzung) auferhalb der Bundesrepublik zwischenlanden, so z.B. im
Verkehr mit den Kanarischen Inseln in Santiago de Compostela; doch blieben solche
Flugunterbrechungen schon aus Kostengriinden eine Ausnahme.

Alle Luftfahrtunternehmen vermeiden bei spiten Abfliigen von ihren Heimatflughifen,
wenn irgend mdglich, Ubernachtungen auf auslindischen Zielflughifen, um die nicht
geringen Kosten einzusparen, die eine auswirtige Unterbringung von Flugzeug und
Besatzung erfordert. Vor Einfithrung der nichtlichen Sperrstunden trafen heimkehrende
Kurse oft noch um oder nach Mitternacht, verschiedentlich sogar erst am frithen Morgen
wieder auf dem Flughafen Diisseldorf ein.

Bei einem schon vom Linienverkehr so gut bedienten Flughafen wie Diissel-
dorf bedarf es besonderer Anstrengungen, um die Flugzeugbewegungen des Flugtouris-
mus im Rahmen der vorhandenen Aufnahmefihigkeit noch im Flugplan unterzubringen.
Hinzu kommt erschwerend, daR der Nachtflugbetrieb wegen der Lirmbelistigung, wie
bereits erwihnt, stark eingeschrinkt ist. Nicht zuletzt durch eine inzwischen erreichte
gleichmiRigere Verteilung der Flugzeugbewegungen iiber den Tages- und Wochenverlauf
hat sich der Flughafen als leistungsfihig genug erwiesen, um den Bedarf an Bewegungen
zu Zeiten erhéhter Nachfrage aufnehmen zu kdnnen.

2.1.2.3.4 Das Sitaplatzangebot je Verkebrsgelegenbeit

Wieviel Sitzplitze je Verkehrsgelegenheit (je Kurs) angeboten werden, d.h. wie groR das
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Fassungsvermdgen des jeweils eingesetzten Flugzeugs ist, interessiert den Urlaubsreisen-
den meist nur wenig. Dem einen mag zwar das Zusammensein mit einer groferen Anzahl
von Mitreisenden ¢in Gefiihl groRerer Sicherheit geben; dafir ist es anderen lieber, wenn
dieser Kreis nicht zu grof ist.

Unabhingig davonsind die Luftfahrtunternehmen bemiiht, sich auf stirker frequentierten
Verbindungen den Vorteil der Kostendegression bei Einsatz grofer Flugzeugeinheiten
zunutze zu machen,

2.1.2.3.5 Der Anteil der verschiedenen Luftfabrtunternebmen am Sitzplatzangebot

Am Sitzplatzangebot im Verkehr zwischen den verschiedenen europiischen und benach-
barten auBereuropdischen Lindern beteiligen sich die Luftfahrtunternehmen der Bundes-
republik und der betreffenden auslindischen Reiseziellinder in unterschiedlichem
Umfang.

Wihrend im Verkehr mit den Ostblockstaaten jeweils die einheimischen Unternehmen
die iiberwiegende Sitzplatzmenge stellen, haben die westdeutschen Luftfahrtgesellschaften
auf den Verbindungen mit fast allen anderen europiischen und benachbarten auBer-
europdischen Lindern von Anfang an eine fiihrende Rolle gespielt.

2.2 Die Nachfragedarstellung

Die Darstellung der Nachfrage nach Flugtouristikpassagen im Pauschalreiseverkehr
stiitzt sich auf die Daten der Zusteigerstatistik, die das Statistische Bundesamt/Wies-
baden in seinen Jahres- und Monatsberichten (Fachserie H Verkehr, Reihe 3 Luftverkehr)
ver6ffentlicht. Dem Zusteigeraufkommen an abfliegenden Pauschalreisenden, das auf den
verschiedenen Flughifen der Bundesrepublik registriert wird, steht ein entsprechendes,
aber nicht registriertes Aufkommen an riickkehrenden Aussteigern gegeniiber. Aus der
Verdopplung der Zusteigerzahlen ergibt sich die Anzahl der (auf Hin- und Riickflug)
insgesamt beforderten Reisenden.

Die Zusteigerdaten der amtlichen Statistik haben bis Ende 1972 auch das Aufkommen
im Gastarbeiterverkehr mit eingeschlossen. Die Gastarbeiter benutzen bei Reisen zwischen
ihrem Heimatland und der Bundesrepublik sowohl deutsche Flugzeuge als auch diejenigen
ihres Herkunftslandes®). Seit Ende 1972 wird das Gastarbeiteraufkommen statistisch
unter Gruppenreise-Verkehr erfalt. Es wurde aber weder bis 1972 noch wird es ab 1973
gesondert ausgewiesen.

Um den ,,echten* Flugtouristenverkehr bis 1972 mit den statistisch ,,bereinigten*‘ Daten
des ,,echten** Pauschalreiseverkehrs ab 1973 vergleichen zu koénnen, muBte versucht
werden, beide Reisendenkategorien — echte Touristen und Gastarbeiter — voneinander
zu trennen. Eine Trennung lieR sich anhand von Schitzungen der Flughafengesellschaft,
denen linger dauernde Beobachtungen zugrunde lagen, durchfiihren.

8) Unter den Gastarbeitern benutzt die Masse der Tiirken, Jugoslawen und Griechen wegen der lang-
dauernden An- und Abreise auf dem Landweg das Flugzeug. Die letzteren werden mit Linienflug-
zeugen der griechischen Olympic Airways als IT-Reisende befordert, die erstgenannten in den
Jahren 1973 — 1976 mit Flugzeugen der tiirkischen Turk Hava Yollari. Die Spanier benutzen das
Flugzeug nur in geringem Umfang, wihrend die Italiener iiberwiegend Eisenbahn, Autobus oder
Pkw vorziehen.

Wird fortgesetzt!
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JOKL, STEFAN, DIE BELASTUNG DER
VOLKSWIRTSCHAFT DURCH UNFALLE —
Eine gesamtwirtschaftliche Analyse der Unfille
und ihrer kostenmiRigen Auswirkungen, exem-
plarisch dargestellt am Beispiel der Bundesre-
publik Deutschland fiir das Jahr 1972 (= Schrif-
tenreihe zur Industrie- und Entwicklungspolitik,
Bd. 21), Berlin1976. 371 S, kart. DM 38,60

Das in den letzten Jahren in der Offentlichkeit
zu beobachtende stindige Anwachsen des Sicher-
heitsbewuBtseins im und fiir den StraRenverkehr
hat zweifellos auch im Forschungsbereich seinen
Niederschlag gefunden. Sichtbar wird dies u.a.
an der Expansion einschligiger Literatur, die sich
mit allen Schattierungen verkehrssicherheitsspezi-
fischer Fragen befalt. Der dkonomische Aspekt
konzentriert sich dabei innerhalb der Sicherheit-
forschung auf zwei Problemzonen: 1) Okono-
mische Analyse der Unfallauswirkungen und
Quantifizierung der gesamtwirtschaftlichen Un-
falifolgekosten; 2) Bereitstellung von geeigneten
Magstiben und Techniken, um bei der Entschei-
dung zwischen alternativen Sicherheitsprojekten
das &konomisch sinnvoliste herauszukristalli-
sieren.

Mit der vorliegenden Abhandlung von Joki
iiber die Belastung der Volkswirtschaft durch
Unfille steht der erste Aspekt — Erfassung des
okonomischen AusmaRes des Unfallgeschehens
— eindeutig im Vordergrund. Der Verfasser be-
tont zwar in der Einleitung sein Anliegen, auch
Mafstibe liefern zu wollen, ,,an denen die Aus-
wirkungen alternativer Verwendungsmoglichkei-
ten vorhandener Ressourcen gemessen werden
konnen*, doch ist diese zweite Aufgabe nicht
automatisch mit der ersten geldst. Wihrend der
erste Aspekt als ex-post Betrachtung des Unfall-
geschehens gilt, mufl die Beurteilung einer zu-
kiinftigen MaRnahmewirksamkeit als prognosti-
sche Analyse aufgefaRt werden. Neben dieser
uniiberbriickbaren zeitlichen Differenz ist vor
allem eine Komponente zu beachten: Die Erfas-
sung bereits angefallener Unfallfolgekosten erfolgt
aus der Sicht der ,,Restgesellschaft” —d.h. ohne

vermiedener Unfallfolgen als Nutzen von Sicher-
heitsmalnahmen erfolgt jedoch aus der Sicht der
Gesamtgesellschaft einschlieRlich des vor dem
Unfall Bewahrten. Diese Differenz muR sich auch
in der Methode der 6konomischen Bewertung der
Unfallfolgen niederschlagen, weshalb eine simul-
tane Losung beider Aufgaben per se ausgeschlos-
sen bleibt. Der Verfasser muf} diesen Sachverhalt
verspiirt haben, denn in seinen folgenden Aus-
fiihrungen geht er nicht weiter auf diesen zweiten
Aspekt ein.

Bislang einmalig ist der mit dieser Arbeit unter-
nommene Versuch, die gesamten Unfallfolge-
kosten in der Bundesrepublik Deutschland zu
erfassen, d. h. fiir Verkehrs-, Arbeits-, Schul- und
Freizeitunfille, Dabei sieht Jokl sehr wohl die
Abgrenzungsprobleme der einzelnen Unfallkate-
gorien untereinander als auch die Restriktionen,
die ihm von der statistischen Datendecke her
auferlegt sind. Ziel dieser Untersuchung ist es
daher nicht, ,die Unfallfolgen kostenmiRig bis
ins kleinste Detail aufzuschliisseln‘‘, sondern
lediglich GroBenordnungen aufzudecken.

| Nach der Abgrenzung des Untersuchungsgegen-
standes beginnt Jokl sofort mit der quantita-
l tiven Erfassung der gesamtwirtschaftlichen Un-
| fallfolgekosten. Bedauerlich ist dabei, daR Jokl
diesen Erfassungsrechnungen nicht einen Uber-
| blick iiber die gewihlte Bewertungsmethodik
voranstellt. So bleibt es bis zuletzt dem Leser
vorbehalten, selbt die angewandte Bewertungs-
methodik (hier z.B. Nettoertragswert fiir Er-
werbstitige — Kostenwert fiir Nichterwerbs-
titige) herauszufinden. Die quantitative Unfall-
' folgekostenerfassung selbst stellt eine mit viel
FleiR zusammengetragene Datensammlung dar,
bei der sich der Verfasser auch durch offen-
sichtliche Informationsliicken nicht beeindrucken
lieR und beharrlich nach vertretbaren Auswegen
sucht. Dennoch kann zwangsliufig nicht ver-
hindert werden, daR eine Fiille von ,Schatz-

groRen”, die z.B. aus Einzelerhebungen, Stich-
probenbefragungen oder Analogieschliissen ge-

. wonnen wurden, ob ihrer Reprisentativitit
den Verungliickten —, die Bewertung zukiinftig

bezweifelt werden miissen.



