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Teil II1

7. Das Verhiltnis von Angebot zu Nachfrage
im europiischen Pauschalreiseverkehr

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

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

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

7.1 Die Problematik einer Ermittlung von Sitzladefaktoren im Pauschalreiseverkebr

Reiseveranstalter und Luftfahrtunternehmen geben Flugpline heraus, aufgrund deren sich
das Sitzplatzangebot beziffern liRt; die Unternehmen sind aber nicht gehalten, ihre
Dienste in jedem Fall, d.h. auch bei fehlender oder ungeniigender Nachfrage, in gleicher
Weise zur Verfiigung zu stellen wie die Unternehmen des Linienverkehrs. Daher 1iRt sich
nicht mit Sicherheit damit rechnen, daf das aufgrund der Flugplanangaben ermittelte
Sirzplatzangebot wihrend des angegebenen Zeitraums auch tatsichlich in vollem Umfang
bereitgestellt wurde. Ebenso wie eine Reduzierung des Angebots ist auch seine VergroRe-
rung moglich, etwa durch Verdichtungskurse, sobald die Nachfrage stirker ausfillt als
erwartet.

Demgegeniiber 1iRt sich die Hohe der Nachfrage anhand der von der amtlichen Statistik
erfaften Zusteiger sehr viel genauer ermitteln. Werden die Flugplanangaben der GréRe
des zu errechnenden Sitzplatzangebots zugrunde gelegt, so bleibt immer unsicher, inwie-
weit das daraufhin errechnete Sitzplatzangebot den Tatsachen entsprochen hat. Soll
dieses Risiko ausgeschlossen werden, mii8ten die Flugplanangaben anhand der von den
Luftfahrtunternehmen oder auf den Flughifen gefithrten Aufzeichnungen iiber die Anzahl
der tatsichlich durchgefiihrten Fliige nachgepriift werden. Eine solche Nachpriifung
verursacht allerdings erheblichen Arbeits- und Zeitaufwand, der im allgemeinen — so auch
im vorliegenden Fall — als nicht tragbar angesehen wird.

. Anzahl der abgefertigten Reisenden x 100
19) Sitzladefaktor = (in vH)
Anzahl der angebotenen Sitzplitze
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7.2 Kalkulatorische Sitzladefaktoreh

Die Ermittlung kalkulatorischer Sitzladefaktoren ist eine der Voraussetzungen fiir die
Festsetzung der Beférderungspreise auf den betreffenden Verbindungen. Die Luftfahrt-
unternehmen berechnen ihre Beférderungspreise u.a. auf der Grundlage der kalkulatori-
schen Sitzladefaktoren, d.h. von Werten, in denen sich die Aufkommenserwartung auf
den betreffenden Verbindungen widerspiegelt. Diese Faktoren sind nicht nur von Ver-
bindung zu Verbindung, sondern auch von Unternehmen zu Unternehmen verschieden.
Angaben iiber die GréRenordnung kalkulatorischer Sitzladefaktoren finden sich in der
Fachliteratur nur selten®). Eine Quelle neueren Datums nennt fiir ein britisches Flug-
touristikunternehmen einen Wert von 85 vH2'), ohne indessen Einzelheiten iiber das
Zustandekommen anzugeben. In jedem Fall zeigt der genannte Wert, daR im Pauschal-
reiseverkehr mit betrichtlich héheren Sitzladefaktoren gerechnet wird als im Linien-
verkehr.

7.3 Rechnerische Sitzladefaktoren
7.3.1 Vorbemerkung

Es war der Flughafengesellschaft wegen des groRen Arbeitsaufwandes nicht méglich,
die Flugplanangaben anhand ihrer Verkehrsberichte iiber die Anzahl der durchgefithrten
Kurse und die eingesetzten Flugzeugmuster in allen Einzelheiten nachzupriifen; eine
,,Nachkalkulation* des rechnerischen Sitzplatzangebots entfiel daher. Von der Flughafen-
gesellschaft war aber zu erfahren, da nach Stichproben seit dem Sommer 1971 die An-
zahl der ,,Flugketten“-Fliige sowie der Einzelflige, die beim Flugkoordinator angemeldet
und daraufhin in die Flugpline aufgenommen waren, stets groRer gewesen sei als die
Anzahl der tatsichlich durchgefithrten Fliigcs22 ). Es konne daher als sicher gelten, daR das
errechnete Sitzplatzangebot stets grofer gewesen sei als das tatsichlich vorhandene.
Bei den errechneten Sitzladefaktoren handelt es sich also fast durchweg um Mittelwerte;
die effektiven Werte sind groRer gewesen.

7.3.2 Die ausgewdiblten Verbindungen

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

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

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

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

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

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

7.3.3 Zahlenwerte

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

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

Die insgesamt 80 Zahlenwerte verteilen sich folgenderma@en:

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

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

7.3.4 Beurteilung

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

Verbindung mit Jahr Gesellschaft Sital ?df_[f;‘kw’
\%
K_onstanza 1970 TAROM 56
Djerba 1969 LTU 57
Warna 1969 Balkan Bulgarian Airways 72
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. . d

Zahlentafel 20:  Sitzplatzangebot, beforderte Person.e(z un . .
rechnerische Sitzladefaktoren auf einigen Vei:bzndungen m
europdischen und benachbarten auffereuropdischen Pausci’)alreLlse-
verkebr des Flughafens Disseldorf wibrend der Sommervierteljabre

1969 — 1976

Anzah! der angebotenen Sitzplitze in 1000 im Sommervierteljahr v
Verbindung mit 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 19
Palma de Mallorca 132 146 186 229 223 207 2(7): Zgg
Ibiza 22 28 51 58 68 84 - 2
Las Palmas 5 11 27 26 48 33 pod 3
Konstanza 62 70 80 99 100 7; o :
Neapel 11 12 17 10 8 I I -
Rimini 24 14 26 31 27 s b
Dubrovnik 16 24 28 30 25 32 > 2
Warna 21 22 27 26 28 26 - ’
Rhodos 3 4 9 9 14 10 0 o
Djerba 3 5 13 12 13 6

Quelle: Betriebsflugpline der Flughafen Diisseldorf GmbH, 1969 — 1976

Anzahl der Pauschalreisenden in 1000 im Sommervierteljahr

Verbindung mit 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Palma de Mallorca 108 117 157 154 138 189 202 13;
Ibiza 18 22 47 53 55 68 7, -
Las Palmas 5 11 23 25 24 36 39 e
Konstanza 33 39 iO 4; 22; 43 ‘11‘13 :
8 7 1

gf:qi:reli 14 15 19 13 9 11 ;; ig
Dubrovnik 13 22 24 21 22 31 >
Warna 15 19 17 16 16 15 2; 1
Rhodos 2 3 7 8 9 4 18 ;
Djerba 3 5 9 7 3 6

Quelle: Statistisches Bundesamt, Monatsberichte.

Sitzladefaktoren (vH) im Sommervierteljahr

Verbindung mit 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Palma de Mallorca 82 80 84 67 62 91 ilgg ;3

“Ibiza 82  >100 92 92 81 81 1 80
Las Palmas 100 100 85 96 50 >100 91 8l
Konstanza 53 56 63 41 28 64 ;; o
Neapel 73 58 65 80 63 78 22 00
Rimini 58 >100 73 42 33 61 2 s
Dubrovnik 81 92 86 70 88 97 10 4
Warna 72 87 63 62 57 56 93 52
Rhodos 67 75 78 89 64 40 120 8¢
Djerba 100 100 69 58 23 100 9
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Auf den erstgenannten Fall wird noch niher einzugehen sein, — Dje Verbindung mir

Djerba ers.cheint in der amtlichen Zusteigerstatistik erstmals 1968. Sie befand sich
1969 al.so noch im Anfangsstadium der ErschlieRung, also in einem Stadium, in dem die
Frage einer Kostendeckung,.vom Abwerfen eines Ube ’
zuriickstehen mugte.

de.nn, daR er — unter Verzicht auf Uberschiisse,
seine Kosten bestenfalls gerade noch deckte. Wa
zeitweise nach den Flugplanangaben ein gewisses U

— in der Rolle eines Devisenbringers
hrscheinlich hat hier zum mindesten
berangebot vorgelegen.

Auf der Verbindung mit Konstanza sind dagegen sti
worden; reichliche »stille Reserven* waren also v
Devisenbringers auch auf djeser Verbindung im v
fir die hier nicht aufgefiihree Verbindung mit
Gesellschaft bis in die letzte Zeit hinein allein bed

orhanden. U. U. stand die Aufgabe des
ordergrund. — Ahnliches kénne ferner
Bukarest zutreffen; die die ruminische
: ient hat.

Ein Beispiel systematischer Steigerung der Sitzladefaktore

eispiel : n liefert die Verbindung mit
dem sizilianischen Catania, die si

ch seit Mitte der 60er Jahre im Aufbau befand.

Luftfahrtgesellschaft Sitzladefaktor (vH)
SAM!) und LTU
SAM
SAM und DR2)
S.

1970
1971
1972

IH und HF4%)

!) SAM hat inzwischen die Personenbeforderun

1 s inzw g im Charterverkehr aufgegeben; 2) Paninternational,
inzwischen liquidiert; 3) Itavia; 4) Hapag-Lloyd.

An der Bedienung simtlicher 10 Verbindungen haben sich Luftfahrtgeselischaften der
undesrepublik, d. h. privatwirtschaftlich orientierte Unternehmen, beteiligt. Das geschah

z.T. iiber mehrere Jahre hinweg, wenn nicht den ganzen Zeitraum iiber, wie aus folgender
Zusammenstellung hervorgeht:
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Anzahl der Luftfahrtuntemehmen wihrend des 3. Vierteljahres
Verbindung mit 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975
D A ges.|[D A ges.|D A ges.|D A ges.|D A ges.|D A ges.|D A ges.

Palma de

Mallorca 314 (314 (628 |52 7 |459 |4 428 |4 317
Ibiza 202 |202 |404 |5035 (325 (347 (4317
Las Palmas 1112 (213 (314 |3 14 (213|224 (224
Kostanza 112 (o111 |1 12 (314 (213|112 |112
Neapel 314 (213 (314 (213|202 (213|112
Rimini 325 (314|516 (314 (213|123 |112
Dubrovnik 2 2 4 (235 (235|235 |02 2 |1495|1 23
Warna o011 |1 12 {213 |314 (112 112|112
Rhodos 202 (202|303 (3031202 (202|213
Djerba 1 01 112|303 (303 (202 (202|213

deutsches Unternehmen *) darunter ein britisches Unternehmen.

D =
A = auslindisches Unternehmen.

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

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

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

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

7.3.5 Zusammenfassung

Als wesentliches Ergebnis des hier beschriebenen Versuchs, die Angaben von Betriebs-
flugplinen einer Ermittlung von Sitzladefaktoren zugrunde zu legen, ist festzustellen,
daR eine Reihe von Luftfahrtgesellschaften , stille Reserven‘ an Sitzplitzen (und Kursen)
von nicht unerheblicher GréBenordnung auf ihren Verbindungen im Flugplan vorgehalten
hat. Sichtbares Zeichen dafiir sind die z. T. extrem niedrigen rechnerischen Sitzladefak-
toren auf bestimmten Verbindungen, teilweise iiber lingere Zeitriume hinweg. Es hat
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den Anschein, daR auf den spanischen
verbindungen so gut wie keine "
r“echncrische Sitzladefaktoren deuten darauf hin, dag dj

lingere Zeit hinweg, erheblich iibertrieben wurde e

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

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

8.Der F lughgfen Disseldorf als Wirtschaftsfaktor
im Pauschalreiseverkehr

Bevor auf Qie Frage der flugtouristischen Befér
dargestcllt,' In welchem Umfang die Flugschein
schalflugreise beteiligt sein kénnen.

l<(ierungsprclse eingegangen wird, sei kurz
osten an den Gesamtkosten einer Pay.

8.1 17.1 welcher Hobe sind die Kosten einer
emer Pauschalflugreise beteiligt?

Eine Vor_stellung von der Héhe der Kosten e
bestandteile vermi

Flugtauristikpassage an den Gesamtkosten

. ner Pauschalflugreise und ihr 1
! ! ! er E -
gzlt dhc It;creltls erwihnte Studie des US-amerikanischen Verkehr.;rfllf.legl
nnell Douglas. Am Beispiel einer 14tigioen Rej _
Ostkiiste wihrend der Hochsais i i cinzelnen Pomer macp oo
: on sind die
eziffert und anteilmiBig aufgegliedert. Fireeinen Fosten nach dem

del Sol/spanische
Stand von 1976 b

o —

Art der Kosten Anteil an den Gesamt-

kosten (vH)

Kommission des Reisebiiros

25,00 60,00
Kosten des Reiseveranstalters 38,10 91,40 o
Flughafengebiihren, Reiseleitung ‘ o
und Transfer
22,80
_Unterkun ft und Verpflegung -
Im ,,3-Sterne-Hotel 92,40 2218
' E ,80
Flugschein (Strahlﬂugzeug, e
Flugstrecke rd. 3300 km) 85,00 204,00
i B 34,0

Insgesamt

250,00 600,00
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DemgemiR liegen Flugscheinpreis und Preis fiir Unterkunft und Verpflegung bei
2 Wochen Reisedauer fast auf gleicher H6he und betragen beinahe je etwa ein Drittel.
Nebenkosten machen ein weiteres Drittel aus. Bei lingerem Aufenthalt wiirden H5he und
Anteil der Hotelkosten zunehmen, wihrend der Anteil des — unverindert bleibenden —

Flugscheinpreises abnehmen wiirde.

8.2 Die Preise von Pauschalflugpassagen

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

Auf dieser Grundlage ergeben sich Passagepreise’®) im Verkehr mit den verschiedenen

Reiseziellindern von etwa folgender GroBenordnung® ):

Mittlerer Passagepreis fir Mitderer Passagepreis fir
Reisezielland Hin- und Riickflug (DM) Hin- und Riickflug (DM)
Spanien: Griechenland.: etwa 310,— bis
Nordspanien und etwa 370,—***)
Balearen etwa 230,— .

’ R : twa 170,—

Siidspanien etwa 310,— umarften etwa
Kanarische Inseln etwa 410,— Bulgarien: etwa 190,—
Italien: Tiirkei: etwa 410,—
Norditalien etwa 190,—*) Tunesien: etwa 250,—
Siiditalien etwa 230,—**)

etwa 235,— bis

Jugoslawien:
etwa 265,—

*) Rimini; **) Neapel; ***) z.B. Rhodos.

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

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

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

Angesichts der inflationiren Preisentwicklung und der Erhshung der Betriebsstoffpreise seit

Ende 1973 konnen die angegebenen Passagepreise nur fiir die Jahre 1972 bis Mitte 1973 gelten.

Sie haben sich 1974 durchschnittlich um mindestens 15 vH erhsht.

25
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minien lie, en sehr edrig; erdin aren bz f Verl ngenz.T.n
g S nied g all di gS waren b W. sind au diesen [ bmdu g
S a S - 1. noch

bis in die 1 i AllC N langsam f ch auben urb e
etzte Zeit hinei m u nen
in €sctzt h li 1 1 gs €re Flugzeugmuster it L i

[ g . Ahn iches kann auch fiir dlC FB.SSB. . vk o

stehe i 1 F e i h‘ enA trieb 1im Diens
. n allerdmgs erheblich schnellere lugZCUg mit Stra llturbin lan ieb i D'lt ; '
€1 der Beurteilung der Pass eishGhe S 1 Vi I vt-
B. d" agepreishéhe j Ui 1 i
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. Y igen, daf sie von 1elerlei
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' slage, von der Saxson, um nur eim'ge
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Anteil am Gesamtumsatz
in den Jahren
1966 1967
(vH)

Umsitze in Mill. DM
in den Jahren
1966 1967

Reisezielland

I

60,4

Spanien*) 6,9 6,0
Ruminien 6,8 6,3
Bulgarien 53 59
ftalien 5,1 5,6
Tunesien**) 48 4,6
Jugoslawien 43 6,3
Tiirkei 3,7 3,0
Griechenland 14 1,7
Grofbritannien 0,6 0,38
Frankreich

Portugal

Ubrige europiische Lander

Alle Linder

*) Einschl. der Kanarischen Inseln. ) . .
"; Als auRereuropiisches Nachbarland hier mitaufgefiihrt.

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

Anteil
des Flug- des Linien-
tourismus verkehrs
in vH

Umsitze
im Flug- im Linien-
tourismus*) verkehr
in Mill. DM

insgesamt
Jahr

*) Ohne innerdeutschen Verkehr.

i i 1 its einen
Der Anteil des flugtouristischen Flugscheinumsatzes hatte in beiden Jalhren ;)e(r‘elsiCh e
bemerkenswert hohen Wert erreicht. Bei weiter anhaltender Entwicklung 1ed ch der
~Zeitpunkt absehen, zu dem der Umsatz an flugtouristischen Flugscheinen denjenig
,
des Linienverkehrs eingeholt haben wiirde.

8.3.2 Der Flugscheinumsatz in der Flugtouristik im Jabre 1972

. . s £
Die Umsitze im Pauschalreiseverkehr mit den verschledenen' Re15621ellar;d<?rnn;xlr:liic;ir
einigen ihrer Verbindungen wurden nach dem Stand der Preise von 1972 in &

Weise abgeschitzt.
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8.3.2.1 Die Umsiitze, geordnet nach Reiseziellindern

Fiir den Pauschalreiseverkehr mit den verschiedenen Reiseziellindern wurden folgende
Flugscheinumsitze ermittelt:

Flugscheinumsatz Anteil am Gesamtumsatz im

Reisezielland in Mill. DM Verkehr mit allen Lindern (vH)
Spanien 1390 60,3

Tiirkei*) 294 12,8
Jugoslawien 141 6,1

Tunesien 8,5 3,7
Griechenland 7,3 3,2

Ruménien 6,8 29

Ttalien 6,3 2,7

Bulgarien 5,7 2,5

Portugal 4.5 1,9
Grof3britannien 2,1 0,9

Frankreich 21 0,9

Ubrige Linder**) 4,8 2,1
Alle Linder 230,6 100,0

*) Mit Ablauf des Jahres 1972 wurde der gesamte Gastarbeiterverkehr statistisch nicht mehr als
Pauschalreiseverkehr erfait.

**) Darunter die UdSSR mit 1,3 Mill. DM, Osterreich mit 0,5 Mill. DM sowie die auRereuropdischen
Nachbarlinder Marokko mit 1,5 Mill. DM und Zypern mit 1,2 Mill. DM.

Mit einem von der Flughafengesellschaft Diisseldorf GmbH tiberschliglich errechneten

Umsatz im Linienverkehr von rd. DM 312,0 Mill. fiir 1972 ergeben sich folgende Anteile
am Gesamtflugscheinumsatz:

Umsatz in Mill. DM Anteil am Gesamtumsatz
Verkehrsart im Jahre 1972 (vH)
Linienverkehr rd. 312,0 57,5
Pauschalreiseverkehr rd. 213,0 42,5
Gesamtumsatz rd. 543,0 100,0

Gesamtumsatz sowie Umsitze im Linien- und im Pauschalreiseverkehr haben gegeniiber
1967 simtlich ziemlich gleichmiRig auf annihernd das 4 1/2fache zugenommen.

Passagen im Verkehr mit 6 europiischen Lindern haben in den letzten Jahren zwischen
rd. 80 bis fast 90 vH des Umsatzes an Pauschalflugpassagen in Diisseldorf erbracht, nim-
lich im Verkehr mit Spanien, Jugoslawien, Italien, Griechenland, Bulgarien und Rumi-

nien. Sie haben in den 3 Jahren 1966, 1967 und 1972 folgende Anteile am Gesamtumsatz
bestritten:
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Anteil am Gesamtumsatz
Jahr (vH)
1966 87,3
1967 85,
1972 77,7

Zu einem Riickgang der Anteile im Jahre 1972 hat ‘in erster Linie der :u?l:omrr::rr:z:
schwund im Verkehr mit Ruminien, Bulgarien und Italien beigetragen. l?er ufkom
zuwachs im Jugoslawienverkehr hat diese Einbuen nicht wettmachen kdnnen.

8.3.2.2 Die Umsitze im Verkebr auf einigen Verbindungen

Fir die Verbindungen Diisseldorfs mit Spanien und Jugoslawien — ih:i An:;ll alrjnml:iltng;
scheinumsatz machte 1972 rd. 2/3 des Gesamtumsatzes aus — wurden die
verbindungsweise aufgegliedert.

Flugscheinumsatz Anteil am Gesamtumsatz

R (vH)
Verbindung mit in Mill. DM
31,9
Palma de Mallorca ;‘;,2 e
e 16.2 11,7
S. Cruz de Tenerife 14’8 1006
Il\:)?:;ga 130 Z,;
Sonae 13’2 12,8
Sonstige Verbindungen R
100,0
Alle Verbindungen 1390

Die Verbindung mit Palma de Mallorca hat im Jahre 1.972 fast ein 'D}l;lttei\disilcl‘::ﬁ;
flugscheinumsatzes im Spanienverkehr erbracht. Auf bema'he den gllelc en dnsc o amen
die beiden Verbindungen mit den Kanarischen Inseln, mit Las. Palmas un L d.‘ puz de
Tenerife. Zusammen erbrachten eine der kiirzesten Spa_mcnverbmdungen und die
lingsten rd. 3/5 (60,5 vH) des Gesamtumsatzes an Spanienpassagen.

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

Flugscheinumsatz Anteil am Gesamtumsatz
in Mi (vH)
Verbindung mit in Mill. DM
348

Dubrovnik ;,? 1o
Szglgl:eb 1,9 ' lz,;
Belgrad 2,’; 32:5
Sonstige Verbindungen ,

' 100,0
Alle Verbindungen 14,1
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Die Umsitze auf den Verbindun
diejenigen auf den ,»Sonstigen
und Zagreb.

gen mit Dubrovnik und Split sind fast gleich hoch wie
Verbindungen* einschlieglich des Verkehrs mit Belgrad

8.3.3 Die Flugscheinumsitze im Linien- und im Pauschalreiseverkebr

Die Flughafengesellschaft Diisseldorf hat auch fiir 1975 die Flugscheinumsitze abge-

schitzt?”). Die Entwicklung bis zu diesemn Zeitpunkt geht aus folgender Ubersicht hervor:
Umsatz in Mill. DM im Gesamt- Anteil am Gesamtumsatz Gesamt-
Jahr Pauschal- Linien- umsatz des Pauschal- des Linijen- anteil
verkehr verkehr in Mill. DM verkehrs (vH) (VvH)
1967 51,7 69,7 42,5 57,5 100,0
1972 2310 312,0 42,5 57,5 100,0
1975 3533 362,0 494 50,6 100,0

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

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

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

Infolge der von Jahr zu Jahr gestiegenen Nachfrage nach Flugtouristikdiensten hat die
Anzahl der entsprechenden Flugzeugbewegungen (Abflige und Landungen) auf dem
Flughafen Diisseldorf stark zugenommen. Das hat dazu gefiihrt, daR das Start- und Lande-
bahnsystem durch die Menge der Bewegungen des Linien- und Flugtouristikverkehrs
wihrend der Spitzenzeiten manchmal stark in Anspruch genommen war, Wie ist die Ent-
wicklung wihrend der Sommervierteljahre 1969 — 197 verlaufen, wie weit war der

Flugtourismus daran beteiligt, und welche Verbindungen haben dabei eine fiihrende
Rolle gespielt?

9.1 Die Aufnabmefibigkeit der Start- und Landebabnen
Start- und Landebahnen haben nur eine be,
wegungen. Die Aufnahmefihigkeit wird nach oben hin begrenzt durch die héchstméog-
liche Aufeinanderfolge von Bewegungen je Zeiteinheit; diese wird ihrerseits wieder

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

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

grenzte Aufnahmefihigkeit an Flugzeugbe-

27) Vgl.Tlughafen Diisseldorf GmbH, Wirtschafesfaktor Flughafen, April 1976.
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unsichtigem Wetter. Bei dem derzeitigen Ab- und Anflugverfahren sind auf d‘em Fludg~
hafen Diisseldorf unter Instrumentenflugbedingungen 34 Flugzeugbewegungen je Stunde
zulissig. o '
Der Flughafen darf die festgelegte Obergrenze seiner fﬁufnahmeféih.igkelt nicht u.ber‘sch;el—
ten. Der Zeitplan der flugtouristischen Bewegungen ist zwar elaspschfsr als deqe‘m.ge es
Linienverkehrs; deren Grofenordnung macht es aber notwendig, d¥e ﬂugtourlsn?che.n
Bewegungen fast ebenso genau in den Tages- und Wochenflugplan emzuordnen1 w;le sle
Linienverkehrsbewegungen. Wieviel flugtouristische Bewegungen hatte der Flughafen
Diisseldorf wihrend der Sommersaison in den letzten Jahren aufzunehmen?

9.2 Die Anzabl der Bewegungen im Pauschalreiseverkebr wibrend

der Sommervierteljabre 1969 — 1976
Die Anzahl der wochentlichen Flugzeugbewegungen im Pauschalreiseverkehr hat sich
wihrend der Sommervierteljahre des Achtjahreszeitraums 1969 — 1976 folgendermafen
entwickelt:

Anzahl der Bewegungen je Woche Verinderung )

Jahr im Sommervierteljahr gegeniiber dem Vorjahr
1969 390 . 40

1970 430 + 223

1971 653 + 64

1972 717 v 34

1973 751 — 16

1974 735 _ 39

1975 696 ~ 54

1976 642

Die Anzahl der wdchentlichen Bewegungen verteilte sich zwischen 1969 und 1976
folgendermaBen auf die einzelnen Wochentage:

Sommer- Anzahl der Bewegungen*) am !nsgesa}l}nt
vierteljahr| Mo Di Mi Do Fr Sa So je Woche
1969 42 59 37 68 61 59 63 390
1970 58 75 47 78 71 50 51 430
1971 105 113 73 84 103 107 68 653
1972 106 116 90 108 88 114 95 717
1973 91 110 124 107 126 91 90 751
1974 102 102 112 101 137 91 90 735
1975 76 92 117 105 134 101 71 696
1976 81 92 101 70 132 107 62 642

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

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

9.3 Die Gesamtanzahl der Bewegungen bei Hinzutreten des Linienverkebrs

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

Die Anzahl der Linienbewegungen auf dem Flughafen Diisseldorf setzt sich zusammen
aus denjenigen
1. im Inlandsverkehr der Deutschen Lufthansa bzw.

der in jhrem Auftrag fliegenden
Gesellschaften,

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

3. im Berlinverkehr der Gesellschaften der ehemaligen Besatzungsmichte.

Eine Zahleniibersicht (s. Zahlentafel 22) zeigt den Bewegungsablauf des Linienverkehrs
und der Flugtouristik in Diisseldorf an charakreristischen Verkehrstagen wihrend des
3. Vierteljahrs 1972. Am Dienstag, dem Tag mit der groten Anzahl an Bewegungen,
zeichnen sich 3 Maxima ab, zwischen 7 und 9 Uhr, zwischen 14 und 15 Uhr sowie ZWi-
schen 19 und 21 Uhr. Am Donnerstag fallen die beiden Maxima am Morgen und am
Abend ungefihr auf die gleichen Tagesstunden, wihrend ein ausgesprochenes Mittags-

maximum entfillt. Das gleiche gilt fir den Sonnabend, an dem die wenigsten Verkehrs-
bewegungen stattfinden.

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

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

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

Thre gegeniiber dem Pauschalreiseverkehr nur geringe Anzahl diirfte das Bild nicht grund-
legend verindern.
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Zahlentafel 21: Angebot an Verkebrsgelegenbeiten (Kursen) auf einigen Verbindungen | 9.4 Der Einsatz der groffen Flugzeugeinbeiten
o . im Pauschalreise- und Gastarbeiterverkebr des Flughafens Diisseldorf,

Von 1971 bzw. 1972 ab wurden die beiden groRen Flugzeugmuster mit 330 bzw. 498
geordnet nach Wochentagen und Anzabl der verkebrstiglichen Kurse 1 Sitzplitzen, Lockheed L 1011 ,TriStar” und Boeing B 747, erstmals auch im Flug-

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

Anzahl der dem Muster Airbus A 300 B 4 auf charakteristischen Verbindungen im Spanienverkehr
Anzahl der Kurse je w}gchentsaf % gl:x;e V::l:ehrstage wihrend der Sommervierteljahre 1971 — 1976 beteiligt waren, zeigt folgende Ubersicht
Jahr Verbindungmit | Mo  Di Mi Do r i iiber das Angebot an wichentlichen Flugzeugbewegungen.
_ — — 2 8 2 ‘
1969 Alicante —2 _2 14 _ _6 — 18 3
Burgas - B 12 3 i
Dubgrovnik - 4 - - 6 2 22 4 Anzahl aller darunter der Bewegungen GroRflugzeug- Anteil der
Gerona - 2 2 - 12 - 4 Jahr | Verbindung mit Bewe der GroRfl b Gro@flugzeug-
3 - 5 1 . — 16 4 € gungen er Gr ugzeuge ewegungen bewe neen
iz T T T 12 6 ‘ jeWoche L1011 B747 A 300 insgesame caune
Konstanza 12 4 4 18 8 - 8 i ¢ |
Las Palmas - - _4 - 4 6 _ 13 3 1971 | Palma de Mallorca 99 — 8 — 8 8,1
Malaga _1 ;2 13 3 8 32 18 97 7 1972 | Palma de Mallorca | 102 - 13 - 13 12,7
Palma de Mallorea | 1 2225 % 5 7" 7 13 3 1973 | Palma de Mallorca | 94 12 16 - 28 29,8%)
pula. 8 - 4 2 4 - 3 21 5 1974 | Palma de Mallorca | 100 12 0 - 22 22,0
imini 1975 | Palma de Mallorca 89 10 8 4 22 27,7
K _ 16 — 2 2 20 3 1976 | Palma de Mallorca 105 11 10 3 24 22,8
1972 Alicante —4 - 8 6 4 _ — 22 4
Burgas 6 8 - - — 8 6 28 4 1971| Las Palmas 15 ~ - - - 0
Dubrovnik 2 5 44 7
Gerona 7 14 11 3 2 P 7 1972 Las Palmas 15 - 4 - 4 27,6
Ibiza 4 8 2 3 7 g ig A 7 1973 | Las Palmas 17 2 4 - 6 35,3%)
Istanbul 3 24 l‘;‘ 1% 12, 12 - 76 6 1974 | Las Palmas 14 - 2 - 2 143
Konstanza 10 0 > e o _ 15 5 1975 | Las Palmas 18 2 2 - 4 222
Lasl Palmas 1‘1 § é 2 3 , 26 6 1976 | Las Palmas 20 4 2 - 6 30,0
Malaga 5 7
12 16 24 20 10
Pa.llma de Mallorca z 11 12 H 3 1 2 20 6 1971 | Ibiza 36 _ B B B 0
f{.‘:}ini = 6 6 4 - 3 2 21 5 1972 | Ibiza 43 - - - - 0
! 1973 | Ibiza 42 4 - - 4 9,5%)
— 6 1974 | Ibiza 36 8 4 - 12 333
. 8 9 8 2 4 33 )
v gh:aar;te P02 s 4 2 2 - 22 6 1975 | Ibiza 35 6 2 - 8 20,0
Dubrovnik 2 5 S S o g Z %%, ‘; 1976 | Ibiza 37 6 4 - 10 27,0
4 4
Gerona 2 6 2 8 1 2 ‘ ig 7 1971 | Malaga 27 - 2 - 2 74
Istanbul g 7 12 2 i 2 52 7 1972 | Malaga 25 - 2 - 2 8,0
Konstanza P PO 4 - _ 18 3 1973 | Malaga 34 - 1 - 1 0,3%)
iﬁ‘lpalm” 12 4 4 11 3 5 2 31 7 1974 | Malaga 26 - 3 - 3 11,5
aga 88 7 1975 | Malaga 32 - 2 - 2 6,3
4 12 14 2 24 7 25 g '
Palma de Mallorea e 13 3 1976 | Malaga 19 4 4 - 8 42,1
Pula 2 - 21 3
Rimini - 2 12 7 - -
- 4 _ 4 _ 16 4 *) Der Anteil fiir 1973 sagt weniger aus, weil die Anzahl der Gesamtflugzeugbewegungen wegen des
1976 .ghcame *4 2 6 > _ _ - 16 4 ,,Bummelstreiks* der Fluglotsen (21. 5. — 23. 11, 1973) stark eingeschrinkt war.
urgas 4
Dubrovnik R S 2 e 10 4
ﬁf-ma“a 2 7 2 17 7 2 2 37 6 Bis zum Sommer 1973, dem Jahr mit dem bisher groften Angebot an Sitzplitzen im
Is:anbul 3 7 3 6 7 6 2 i‘; g Pauschalreiseverkehr mit Spanien, ist auch der Anteil der groBen Einheiten auf 2 der
Konstanza 1; 10 13 ‘g 1‘; _ _ 20 3 4 Verbindungen noch gewachsen. Auf insgesamt 3 Verbindungen hat er sogar noch 1976
}ﬁ:;imas 1 2 2 2 2 3 5 19 ; zugenommen. Der Zuwachs an Bewegungen auf den Verbindungen, die den Einsatz
Palma de Mallorca | 6 17 lg ; 35 14 16 1(2”; 4 groRer Einheiten erlauben, hat sich ab 1972 insgesamt verlangsamt, soweit nicht die
Pula 2 2 - -
Rimini - 2 6 2 - - - 10 3

Anzahl der Bewegungen iiberhaupt zuriickgegangen ist (s. Zahlentafel 23). Eine Aus-
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Bewegungsablauf des Pauschalflugreise- und des Linienverkebrs
auf dem Flugbafen Diisseldorf wibrend der Tagesstunden™*) an
3 Verkebrstagen wibrend des S ommervierteljabrs 1972

Zahlentafel 22:
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————

Art des Anzah! der Bewegungen in der Stunde ab
Wochentag | Verkehrs*)| 6.00 700 800  9.00 1000 11.00 12.00 13.00 14.00 1500 1600  17.00
i ‘ o . 1800 19.00 2000 21.00 22.00 23.00 | Insgesamt
|
j——
Dienstag FT 2 13 12 4 5 7 6 1 10 3 7 5 18 i
Inl.DLH | 2 8 2 7 3 3 5 3 3 ‘ 6 3 6 M p 9 8 4 2 119
Ausl. DLH| © 2 1 1 0 2 0 1 1 ‘ 2 4 1 5 5 6 4 1 0 72
FG 0 0 5 6 3 4 3 6 6 2 4 4 4 s 3 0 0 0 22
- 6 2 0 0 60
Insgesamt 4 23 20 18 11 16 14 11 20 13 18 18 18
! S— 2_4 & 14 5 2 273
Donnerstag | FT 3 10 7 7 4 5 5 5 6 4 2 6 9 1
Inl.DLH | 2 8 2 7 3 3 5 3 3 6 3 6 i p ! 6 2 3 102
Ausl.DLH | © 2 1 1 Mo 2 0 0 1 1 2 4 ¥ S 6 4 1 0 72
FG 0 0 5 6 3 4 3 6 6 2 4 4 1 5 2 9 0 0 22
— 0 0 60
Insgesamt | 5 20 15 21 10 14 13 15 16 14 13 17 19 24 . I
24 3 3 256
Sonnabend FT 0 9 14 7 7 5 7 10 7 5 3 4 8 8 6
Inl. DLH 2 6 1 3 3 3 2 3 3 2 2 4 o 6 7 2 4 113
Ausl. DLH | © 2 1 0 1 1 0 1 1 2 5 1 1 5 ; 2 1 0 44
FG 0 0 5 6 3 4 2 4 2 3 4 4 4 5 p ‘2’ 0 0 20
0 0 54
Insgesamt | 2 17 21 16 14 13 11 18 13 12 14 13 13 22 1 0
— = 3 4 231

*) FT: Flugtouristikverkehr
Inl. DLH: Inlandslinienverkehr der Deutschen Lufthansa
Ausl. DLH: Auslandslinienverkehr der Deutschen Lufthansa

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

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

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

nahme machen nur nachfragemiBige ,,Spitzenreiter* wie Palma de Mallorca und Ibiza im
Spanienverkehr.

Fiir den Fortgang dieser Entwicklung, die mit der VergréRerung der Sitzplatzkapazi-
it der Flugzeugeinheiten weitergefiihrt zu werden scheint, sprechen auch die frither er-
wihnten Beispiele (s. Zahlentafel 9). Die Darstellung wird erginzt durch Einzelheiten
aus jiingster Zeit vom Einsatz verschiedener GroRflugzeugmuster auf einer Reihe von
(14) geeigneten Verbindungen, {iberwiegend im Spanienverkehr wihrend der Sommer-
monate 1975 und 1976 (s. Zahlentafel 24). Danach dringt das Gro@flugzeug weiter auf
den fiir seinen Einsatz geeigneten Verbindungen vor.

gle Alrtliz:i}fll‘der mit GroRflugzeugen beférderten Pauschalreisenden ist auf dem Flughafen
Gusz:ﬂ orf in den letzten J.ahren absolut und relativ laufend angestiegen. Der Einsatz des
¢ roRflugzeugs entlastet einerseits die Aufnahmefihigkeit des Start- und Landebahn-
Zi/lstems .ugd de;Luftraums; er hilft andererseits auch, die Anzahl der Lirmfille spiirbar
vermindern. Hinzu kommt, daR alle Grofflu; i i i
' s gzeuge mit besonders leisen Triebwerk
der jingsten Generation ausgeriistet sind®®); diese Triebwerke setzen den Startliiri:

Mgzeuge der Muster Do
> u uglas DC 10 und Lockheed L 1 011 , TriStar* fiih i
geringen Triebwerkslirms in den USA Beinamen wie ,,Whispering gia’x:lts“ oder duergn vegen s
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gegeniiber Strahlflugzeugen der sogenannten ersten und zweiten Generation um mehr als
die Hilfte herab.

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

Zahlentafel 23:  Angebot an wichentlichen Verkebrsgelegenbeiten (Kurs‘:en) auf
15 Spanienverbindungen im Pauschalreise- und Gastarbeiterverkebr
auf dem Flughafen Diisseldorf

wibrend der Sommervierteljabre 1969 — 1977

Anzahl der wochentlichen Verkchmgelegenheiten (Kurse)

Verbindung mit in den Sommervierteljahren

o g 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977

6 5

Arrecife — - 2 6 4 6 6
Alicante 8 7 17 20 22 25 33 16 12
Almeria — - - 2 3 3 11 6 6
Barcelona 5 4 10 6 4 72 —2 —4 vg
Fuerteventura - - - - 2 : 5
Gerona 22 27 41 44 42 48 36 2
Ibiza 16 20 36 45 42 36 36 37 32
Las Palmas 3 6 15 15 17 14 18 20 19
Madrid 2 1 4 2 6 2 2 2
Mahon 2 2 4 12 12 15 8 12 10
Palma de Mallorca 97 92 99 105 94 100 88 108 83
Santiago de Compostela - - A; i g : i 2
Sevilla - - 1
Tarragona (Reus) 4 2 6 - 8 13 6 ; g
S. Cruz de Tenerife 6 8 15 18 16 13 10
Alle Spanien-
verbindungen 165 169 250 282 278 282 264 258 224

29) Lt. Flight International, 8. 1. 1977, hat die US-amerikanische Luftfahrtbehdrde Federal AvnanPn
Agency mit Wirkung vom 1. 1. 1977 einen Zeitplan in Kraft gesetzt, nach dem alle rd.“2100 Ein-
heiten der in den USA titigen Verkehrsflugzeugflotte bis zum 1. 1. 1983 den neuen Larm§chutz-
anforderungen geniigen miissen. Den dlteren Mustern Boeing B.707 und Do'uglas ]?C 8., bei denen
eine entsprechende Umriistung mit mehr Aufwand verbunden ist, wurde eine Frist bis zum 1. 1.
1985 gesetzt.
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10. Zusammenfassung und Ausblick

Der Pauschalreiseverkehr, ber weitem stirkster Zweig des europdischen Flugtourismus,
hat auf der Grundlage einer bis Anfang der 70er Jahre prosperierenden Wirtschaft in den
europiischen Industrielindern einen beispiellosen Aufschwung genommen. Im Laufe
dieser Entwicklung ist der Flughafen Disseldorf in der Bundesrepublik Deutschland zu
einem Mittelpunkt von Angebot und Nachfrage an bzw. nach Pauschalflugreisen gewor-
den. Inzwischen hat sich die Nachfragesituation mit dem Einsetzen einer weltweiten
wirtschaftlichen Rezession verschlechtert und zu einem stagnationsihnlichen Nachfrage-
zustand gefithrt, dessen Dauer sich z. Z. nicht absehen li3t.

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

Die Bedeutung des Flughafens Diisseldorf als Wirtschaftsunternehmen wird durch den
Versuch aufgezeigt, die Héhe der Flugscheinumsitze im Pauschalreise- und im Linienver-
kehr innerhalb des Diisseldorfer Flughafeneinzugsraums zu beziffern. Um die GréRen-
ordnung der verschiedenen Passagepreise zu ermitteln — deren Bekanntgabe ist bekannt-

lich den Reiseveranstaltern untersagt —, wird ein Zusammenhang zwischen Passagepreis
und ,,Blockzeit“-Dauer hergestellt.

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

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

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

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

Zahlentafel 24: Angebot an wochentlichen Flugzeugbewegungen (Kursen) auf

Verbindungen mit Grofiflugzeugeinsatz im Pauschalreise- und

Gastarbeiterverkebr auf dem Flughafen Diisseldorf wibrend der

Sommervierteljabre 1975 und 1976

Flugzeugbewegungen je Woche im Sommervierteljahr
1975 Anteil

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

je Woche A 300 B747 DC10 L 1011 | Woche (vH)
Alicante 33 - - - - - -
Athen 12 — - - - - —
Burgas 22 - - - — - -
Gerona 36 - - - - - -
Ibiza 36 - 2 - 6 8 222
Istanbul 46 - 2 6 2 10 21,7
Almeria 11 - - - - - -
Las Palmas 18 - 2 - 2 4 222
Mahon 8 - - - 2 2 25,0
Malaga 31 - 2 — — 2 6,5
Palma de Mallorca 88 4 8 - 10 22 25,0
Rimini 21 - - — - - —
S. Cruz de Tenerife 10 — — — 2 2 20,0
Tarragona (Reus) 6 2 - = 1 3 50,0
Alle Verbindungen 378 6 16 6 25 53 14,0

Nach Flugplanangaben vom Mirz 1975 und 1976.

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

Summary

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

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

1976 Anteil
Flugzeug- der Alle GroR- der GroR-
bewegungen GroRflugzeugmuster flugzeuge je flugzeuge
je Woche A 300 B 747 DC 10 L 1011 Woche (vH)
16 - - - 4 4 25,0
14 - - - 4 4 28,6
16 - - - 2 2 12,5
26 - 2 - 2 4 15,4
35 - 4 - 6 10 28,6
31 - 2 - 2 4 12,9
6 - - - 2 2 33,3
20 - 2 - 4 6 30,0
12 - - - 2 2 16,7
19 - 4 - 4 8 42,1
108 4 10 - 12 26 241
10 - - - 2 2 20,0
8 - - - 4 4 50,0
7 _ — — - — —
328 4 24 - 50 78 238

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

Résumé

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

En confrontant les ventes de billets d‘avion pour les voyages 2 forfait a celles des vols de ligne, on
détermine dans quelle mesure le tourisme européen par avion contribue 4 l'importance en tant que
facteur économique, d‘un aéroport aussi fréquente.

L‘augmentation considérable du trafic dfi au tourisme par avion sollicite en période de pointe les
piste de décollage et d'atterrissage et les portails d‘approche et de départ momentanément jusque i la
limite de leur capacite. Ici, la mise en service de gros avions transportant plusieurs centaines de passa-
gers, utilisés de fagon croissante pour les voyages a forfait depuis le debut de 1970, apportent un
allégement sensible.




