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Teil 11

3. Das Angebot an Pauschalflugdiensten
auf dem Flughafen Diisseldorf

Wie bereits angedeutet (1.4), sind das Angebot an Sitzplitzen, an Verkehrsgelegenheiten
und an Luftreisezielen kennzeichnende Merkmale von Pauschalflugdiensten. Das Angebot
148t sich im einzelnen noch nach der Menge an Sitzplitzen je Verkehrsgelegenheit, nach
zeitlicher Verteilung der Verkehrsgelegenheiten und nach Beférderungsweiten aufgliedern.
Die Beforderungsdauer kann als Kriterium hier ausscheiden, da nach der mehr oder weni-
ger iibereinstimmenden Ausstattung der Luftfahrtgesellschaften mit neuzeitlichem Flug-
gerit so gut wie keine nennenswerten Unterschiede in dieser Hinsicht mehr bestehen. Von
Interesse ist aber im vorliegenden Zusammenhang, welcher mengenmiRige Angebotsanteil
auf in- und auslindische Luftfahrtgesellschaften entfillt, und in welchem Umfang GroR-
flugzeuge mit mehreren hundert Sitzplitzen im Zuge der im Gang befindlichen Entwick-
lung auf den fiir ihren Einsatz geeigneten Verbindungen Dienst tun.

Als ein weiteres Merkmal flugtouristischen Angebots werden schlieRlich die sogenannten
sitzkilometrischen Beférderungsleistungen®) mit herangezogen, ein Kriterium, das, wie die
oben genannten Merkmale, auch auf den Linienverkehr angewendet wird.

3.1 Das Sitaplatzangebot insgesamt und in seiner Aufgliederung
nach Reiseziellindern und ihren Verbindungen

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

3.1.1 Das Sitaplatzangebot insgesamt

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

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

10) Eine Vorstellung von der zahlenmiRigen GroRenordnung des Sitzplatzangebots auf einer Ver-
bindung l4Rt sich folgendermaen gewinnen:
Ein 125sitziges Flugzeug (Boeing B 727-100) bietet bei einem tiglichen Hin- und Riickflug, unab-
hingig von der Verbindungslinge, je Tag 250 Sitzplitze an. Dabei ist vorausgesetzt, daf kein
Zwischenhalt zum Aufnehmen oder Absetzen von Reisenden eingelegt ist, wie es auf der iber-
wiegenden Mehrzahl der Flugtouristikverbindungen des Flughafens Diisseldorf der Fall ist (Wird
in Ausnahmefillen auf einem weiteren westdeutschen Flughafen zwischengelandet, so wird ver-
einfachend damit gerechnet, daR jeweils das halbe Sitzplatzangebot auf jeder der beiden Teil-
strecken zur Verfiigung steht.) Bei 7 Verkehrstagen je Woche und 13 Wochen je Vierteljahr ergibt
sich dann ein Angebot von insgesamt 23 750 Sitzen im Vierteljahr.
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Diisseldorf wihrend der Sommervierteljahre 1969 — 1977 auf allen Verbindungen seines
Flugtouristiknetzes zur Verfiigung gestanden hat, geht aus folgender Ubersicht hervor:

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

1969 4869

+ 993
1970 586,2

+ 3275
1971 913,7

+ 1639
1972 1077,6

+ 66,5
1973 11446

—-123,0
1974 1021,1

+ 69,3
1975 1090 4

+ 108,7
1976 11991

—101,6
1977 1097,5

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

3.1.2 Das Sitzplatzangebot, geordnet nach Reiseziellindern

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

Wird das Vierteljahresangebot an Sitzplitzen nach Reiseziellindern, d. h. nach allen ihren
Verbindungen mit Diisseldorf, aufgegliedert, so ergibt sich fiir die Jahre 1969 bis 1977
folgendes Bild:

S—
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Sitzplatzangebot in 1000 Sitzen wihrend des 3. Vierteljahrs

Reisezielland 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977

Spanien 2333 2864 4545 5376 6014 5433 5496 6595 6074
Ruminien 66,0 73,8 82,9 107,8 1077 91,8 825 67,5 52,7
Bulgarien 449 46,2 534 57,3 71,7 51,9 63,7 54,7 60,4
ftalien 50,3 412 61,2 50,4 46,1 34,3 440 42,1 52,6
Jugoslawien 40,2 48 4 67,2 76,2 73,0 1008 102,2 1179 87,4
Tirkei 17,1 24,7 59,3 89,8 78,3 76,3 83,4 79,6 68,5
Tunesien 11,7 196 353 369 344 124 247 253 191
Griechenland 10,0 13,8 19,2 324 30,4 27,8 35,0 63,1 76,2
Restliche Liander 13,4 331 80,7 892 1066,6 82,5 1053 89,4 73,2
Alle Linder 486,9 586,2 913,7 1077,6 1150,7 1021,1 1090,4 11991 10975

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

Anteil der verschiedenen Linder am 3. Vierteljahrsangebot (vH)
Reisezielland 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
Spanien 47,9 48,8 49,8 49,5 52,5 53,0 50,4 550 55,4
Ruminien 13,5 124 9.1 10,1 9.4 9,0 7,6 5,6 4.8
Bulgarien 9.2 79 5.8 5,3 6,3 5.1 5,8 4,6 5,5
Italien 10,3 7,0 6,7 4,7 4,0 34 4,0 3,5 4.8
Jugosiawien 8,3 8,3 7,3 7,1 6,4 9,9 94 9.8 8,0
Tiirkei 35 42 6,5 8.4 6,9 7,5 7,6 6,6 6,2
Tunesien 24 3,3 39 34 30 4.2 2,3 21 1,7
Griechenland 2.1 24 21 3.1 2,7 2.8 32 5,3 6,9
Restliche Linder 2,8 57 8.8 84 8.8 8,1 9.7 7,5 6,7
Alle Linder 1000 100,0 100,0 1000 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

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

3.1.3 Das Sitzplatzangebot auf einzelnen Verbindungen

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

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

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

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

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

3.1.5 Der Anteil des sommerlichen Angebots am Jabhresangebot

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

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

Alle aufgefihrten Verbindungen hatten wihrend des 3. Vierteljahrs mindestens
10000 Sitzplitze anzubieten. Die AnteilsgroRen deuten auf die Saisondauer hin: Je
groRer der Anteil, desto kiirzer die Saison und umgekehrt (s.a. Zahlentafel 1).
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Sitzplatzangebot Anteil

Verbindung mit in 1000 Sitzen wihrend des des Sommerangebots

3.Vierteljahrs ganzen Jahrs am Jahresangebot

1972 1972 (vH)
Palma de Mallorca 2290 460,3 49,8
Konstanza 107,8 2380 45,3
Istanbul*) 89,9 146,0 61,5
Gerona 77 4 1209 64,0
Ibiza 57,6 114 4 50,4
Las Palmas 26,2 1256 20,9
Dubrovnik 30,3 58,7 51,6
S. Cruz de Tenerife 26,2 108,0 24,3
Warna 26,3 39.8 66,0
Burgas 228 38,8 58,8
Neapel 10,0 219 45,6
Tunis 20,5 51,0 40,2

*) Ganzjihriger Gastarbeiterverkehr.

3.1.6 Die Beteiligung der Luftfabrtunternebmen am Sitzplatzangebot

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

3.1.6.1 Die Beteiligung am Sitzplatzangebot, geordnet nach Reiseziellindern

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

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

1969 194 4 38,9 2333 83,3 16,7 100,0
1970 2224 640 2864 77,1 229 100,0
1971 397,5 57,0 4545 87,4 12,6 100,0
1972 475,7 61,9 537,6 88,5 11,5 100,0
1973 3945 206,9 6014 65,8 342 100,0
1974 371,7 1716 543.3 68,8 312 100,0
1975 369.,6 180,0 5496 67,2 32,8 100,0
1976 4232 236,3 6595 64,0 36,0 100,0
1977 444 4 1649 6093 72,8 272 100,0

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

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

3. Vierteljahr Deutsches und auslindisches Sitzplatzangebot in 1000 Sitzen
im Verkehrmit Italien
dtsch. ausl. gesamt dtsch. ausl, gesamter
Anteil (vH)

1969 31,5 18,8 50,3 62,7 37,3 100,0
1970 24,6 16,6 41,2 59,8 40,2 100,0
1971 32,6 28,6 61,2 53,3 46,7 100,0
1972 233 27,1 50,4 46,2 53,8 100,0
1973 234 227 46,1 50,8 49,2 100,0
1974 15,5 18,8 343 45,5 54,5 100,0
1975 17,0 27,0 440 38,6 61,4 100,0
1976 229 19,2 42,1 54 4 45,6 100,0
1977 291 234 52,5 55,4 44,6 100,0

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

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

1969 18,1 221 40,2 45,0 55,0 100,0
1970 149 33,5 48,4 30,8 692 100,0
1971 17,8 49 .4 67,2 26,5 735 100,0
1972 9,7 66,5 76,8 12,8 87,2 100,0
1973 0 73,0 73,0 0 100,0 100,0
1974 11,9 88,9 100,8 11,8 88,2 100,0
1975 159 86,3 102,2 15,5 84,5 100,0
1976 5,9 1120 117,9 5,0 95,0 100,0
1977 24,0 63,6 87,6 274 72,6 100,0

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

3.1.6.2 Die Beteiligung der Luftfabrtunternebmen am Sitzplatzangebot
auf einigen Verbindungen

Zunichst 1iRt eine Ubersicht (s. Zahlentafel 7) erkennen, in welchem Umfang sich
deutsche und auslindische Luftfahrtgesellschaften auf einigen kennzeichnenden Verbin-
dungen am Verkehr beteiligt haben. Fiir 3 spanische, 2 jugoslawische und 2 italienische
Verbindungen sind Anzahl und Namen der teilnehmenden Unternehmen angegeben.




Zahlentafel 7:

Die auf einigen Pauschalflugverbindungen des Flughafens Disseldorf tatigen in- und

ausldndischen Luftfabrtunternebmen

Anzahl der Luftfahrtunternehmen wihrend des 3. Vierteljahrs
1973 975

Verbindung mit 1971 1972 1 197 1977
dtsch.  ausl. disch.  ausl. dtsch.  ausl. dtsch.  ausl. dtsch.  ausl. dtsch.  ausl. dtsch.  ausl.
Palma de Mallorca BV BX DU BX BV AO DF AO BV AO DV A0 BV BX
DF MQ DF JA DF BX DV BX DF BX HF BX DF JK
DR DV DV JA HF JK DV JK LT JK HF TR
DV LT LT JK LT TR HF TR LT
LT NO TR LT
NO
6 2 5 2 4 5 4 4 5 4 3 3 4 3
Ibiza BV - DF - DF BX DF AO BV AO BV AO BV BX
DF DU DV TR DV BX DF BX DF BX DF JK
DR DV LT LT JK DV JK HF JK HF
LT LT TR HF LT LT
NO LT
4 - 5 - 3 2 3 4 5 3 4 3 4 2
Las Palmas DF BX DF BX DF JK DF BX DF AO DF BX BV BX
LT LT LT LT JK HF BX LT JK DF JK
NO NO LT JK HF
LT
3 1 3 1 2 1 2 2 3 3 2 2 4 2
Dubrovnik DR i DU 1) - JP DF 1] DF 1) - 1] BV 1]
LT JP LT JP JR P JP P P
JR JR JR JR JR
ou
2 3 2 3 - 2 1 4 1 2 - 3 1 3
Split DR 1) LT 1] - 11 - 1) DF 1) HF 1) LT JP
JR I3 P P IR LT P IR
JR JR JR
1 2 1 3 3 - 2 i 2 2 3 1 2
. . Anzahl der Luftfahrtunternehmen wihrend des 3. Vierteljahrs
Verbindung mit 1 1972 1973 1975 197 1
disch. ausl. | dtsch. ausl. | dtsch. ausl. | disch. ausl. | desch. ausl. | desch. ausl. | desch. ausl.
Neapel DF MQ DF MQ DF - DF IH DF TH DF H DF 1H
DR DV DV DV HF LT
LT
3 1 2 1 2 - 1 1 2 1 1 1 2 1
Rimini DF MQ DU MQ DV IH LT TH LT IH LT IH LT IH
DR DV LT MQ MQ MQ
DV NO
LT
NO
5 1 3 1 2 2 1 2 1 2 1 1 1 1

Deutsche Unternehmen:

BV: Bavaria Fluggesellschaft

DF: Condor Flugdienst
DR: Paninternational*)
DU: Air Commerz*)

DV: Germanair

HF: Hapag-Lloyd Fluggesellschaft
LT: Lufttransport-Unternehmen
NO: Atlantis Fluggesellschaft*)

*) Inzwischen liquidiert.

Auslindische Unternehmen:

: Aviaco

: Spantax S.A.
Itavia

: Air Spain*)
Aviogenex

: Trabajos Aereos y Enclases (TAE)
Inex Adria Airways
Air Yougoslavia

: Societa Aerea Mediterranea

: Court Line (Aviation)*)

TR: Transeuropa

*) Inzwischen liquidiert.
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Am Beispiel der beiden Verbindungen mit Palma de Mallorca und Dubrovnik wird das
Sitzplatzangebot wihrend der Sommervierteljahre 1969, 1972, 1975 und 1977 nach be-
teiligten Unternchmen und jeweiliger Angebotsgrofe aufgegliedert.

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

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

dtsch.] ausl. Anteil

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

dtsch. ausl. insgesamt angebot (vH) (vH)
3. Vierteljahr DF: 61,0 BX: 35,1 46,1 26,6
1969 LT: 322 24,3

DR*) 3,9 3,0

Insges. 97,1 Insges. 35,1 132,2 73,4 26,6 100,0
3. Vierteljahr DU: 14,6 JA*): 140 6,3 6,1
1972 NO*): 23,0 BX: 36,8 10,0 16,0

DF: 98,5 42,8

DV: 14,7 6.4

LT: 28,7 124

Insges. 179,5 Insges. 50,8 2304 77,9 22,1 100,0
3. Vierteljahr BV: 3,5 AO: 10,3 1,6 4,7
1975 DF: 59,1 BX: 35,1 268 | 15,8

DV: 13,0 TR: 10,3 5,9 4,7

HF: 84 JK: 298 3.8 13,4

LT: 51,5 233

Insges. 135,5 Insges. 85,5 221,3 614 38,6 100,0
3. Vierteljahr BV: 16,3 BK: 45,1 6,9 18,8
1977 DF: 46,5 JK: 31,2 194 13,0

HF: 6,5 TR: 54 2,7 2,3

LT: 88,4 36,9

Insges. 157,7 Insges. 81,7 2394 659 341 100,0

*) Inzwischen liquidiert.

Wie erwihnt, hat das spanische Angebot anteilsmiRig ab 1973 stirker zugenommen.
Es erreichte 1975 fast das 1 1/2fache seines Anteils von 1969. Die Situation hat sich im
Sommer 1977 nicht grundsitzlich geindert.

) dtsch. | ausl. Anteil
Zeitraum Sitzplatzangebot in 1000 Sitzen Anteil am Ges.- | insgesamt
dtsch. aus]. insgesamt angebot (vH) (vH)
3. Vierteljahr DF. 6,5 JP: 2.1 40,9 | 13,2
1969 LT: 4,2 J): 3.1 26,4 19,5
[nsges. 10,7 Insges. 5,2 159 67,3 347 100,0
3. Vierteljahr DU*):. 43 JP: 20,0 14,2 66,2
1972 LT: 1,6 JR: 22 5,3 7,3
1): 2.1 - 7,0
Insges. 5,9 Insges. 24,3 30,2 19,5 80,5 100,0
3. Vierteljahr DF: 33 JP: 13,5 148 60,2
1975 JJ: 5,6 25,0
Insges. 3,3 Insges. 19,1 224 148 852 100,0
3. Vierteljahr BV: 8,2 JP: 9,0 36,4 40,0
1977 JR: 33 14,7
K 2,0 89
Insges. 8,2 insges. 14,3 22,5 364 63,6 100,0

*) Inzwischen liquidiert.

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

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

3.1.7 Die Auswirkungen des Einsatzes grofSerer Flugzeugmuster auf die Angebotssituation

Seit Flugzeuge gréReren Fassungsvermdgens erstmalig von 1970 ab auch im europiischen
Flugtourismus eingesetzt wurden, drangen sie bald auf immer mehr Verbindungen vor.
Eine Reihe von Verbindungen liefert Beispiele dafiir, wie die Anzahl der angebotenen
Sitze je Verkehrsgelegenheit (je Kurs) seither zugenommen hat (s. Zahlentafel 8). Mit
zunehmendem Einsatz der grofen Einheiten ist die Anzahl der Flugzeugbewegungen auf
den Flughifen und damit auch der Lirmfille zuriickgegangen.
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Vom Sommer 1975 ab wurden GroRflugzeuge der Muster Airbus A 300 (rd. 310 Sitze),
Lockheed L 1011 , TriStar* (rd. 330 Sitze), Douglas DC 10 (rd. 340 Sitze) und Boeing
B 747 (rd. 490 Sitze) auf folgenden Verbindungen eingesetzt:

Zahlentafel 8:

Die Entwicklung des wochentlichen Angebots an Kursen,
an Sitzplitzen und Sitzplitzen je Kurs auf Verbindungen im
Pauschalreiseverkebr des Flugbafens Diisseldorf wibrend
der Sommervierteljabre 1969, 1972, 1975 und 1976

Kurse Sitze Sitze Kurse Sitze Sitze

je Woche  je Woche je Kurs je Woche  je Woche je Kurs

Verbindung mit im 3. Vierteljahr im 3. Vierteljahr
1969*) 1972
Alicante 8 920 rd. 115 20 2198 rd. 110
Burgas 18 1850 rd. 103 22 2 386 rd. 108
Konstanza 54 5262 rd. 98 77 8292 rd. 108
Gerona 22 2184 rd. 100 45 5951 rd. 132
Ibiza 16 1660 rd. 104 43 4429 rd. 103
Istanbul 12 1313 rd. 110 56 6 847 rd. 122
Las Palmas 3 399 rd. 133 15 2401 rd. 160
Malaga 13 1340 rd. 103 25 3505 rd. 142
Palma de Mallorca 95 10 640 rd. 112 102 17 715 rd. 174
S. Cruz de Tenerife 6 694 rd. 115 16 2072 rd. 126
*) Im Jahre 1969 kein Einsatz von GroRflugzeugen.
Kurse Sitze Sitze Kurse Sitze Sitze
Verbindung mit je Woche  je Woche je Kurs je Woche  je Woche je Kurs
im 3. Vierteljahr im 3. Vierteljahr
1975 1976

Alicante 33 3838 rd. 116*) 16 3188 rd. 200
Burgas 22 3838 rd. 174*) 16 2150 rd. 130
Konstanza 52 6 600 rd. 127%) 46 5612 rd. 122*%)
Gerona 35 4 398 rd. 125*) 26 5320 rd. 204
Ibiza 35 5 866 rd. 168 37 7677 rd. 207
Istanbul 44 6 580 rd. 150 31 5723 rd. 301
Las Palmas 18 3271 rd. 182 20 3923 rd. 196
Malaga 32 4 209 rd. 131 19 4893 rd. 257
Palma de Mallorca 89 17 378 rd. 195 105 21 029 rd. 200
S. Cruz de Tenerife 14 1735 rd. 124 9 2 009 rd. 222

*) Kein Einsatz von GroRflugzeugen.
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Flugzeugmuster

Verbindung mit A 300 L 1011 DC 10 B 747

Ibiza
Istanbul —
Las Palmas —
Malaga — — _
Mahon —
Palma de Mallorca X
Tarragona X
S. Cruz de Tenerife -

HKoXX
o
I

XX % o
I
»

Das Sitzplatzfassungsvermégen wird in der Flugtouristik erheblich stirker ausgenutzt
als im Linienverkehr. Die stirkere Ausnutzung wird durch geringere Sitzabstinde er-
kauft, d. h. durch einen gewissen, aber tragbaren Komfortverzicht.

Uber die Zunahme der Sitzplatzanzahl je Kurs auf der Verbindung mit Palma de
Mallorca infolge des Einsatzes von GroBflugzeugen an einzelnen Wochentagen gibt
folgende Zusammenstellung Auskunft:

Wochen- Sitz- Bewegungen Anzahl der
Zeitraum tag plitze ins- von GroR- Sitzplitze
gesamt | flugzeugen je Bewegung
3. Vierteljahr 1969 Mo 198 2 0 rd. 99
Di 3278 24 0 rd. 136
Mi 1613 12 0 rd. 135
Do 721 5 0 rd. 144
Fr 322 4 0 rd. 81
Sa 3453 29 0 rd. 119
So 1684 16 0 rd. 105
3. Vierteljahr 1972 Mo 1382 9 ] rd. 154
Di 2279 10 3 rd. 228
Mi 2584 13 3 rd. 199
Do 2270 12 2 rd. 189
Fr 3146 16 2 rd. 197
Sa 3102 22 2 rd. 141
So 2952 20 2 rd. 148
3. Vierteljahr 1975 Mo 828 4 4 rd. 207
Di 2082 12 4 rd. 174
Mi 3025 14 2 rd. 216
Do 660 2 2 rd. 330
Fr 3784 24 4 rd. 158
Sa 2077 7 4 rd. 296
So 4722 26 6 rd. 181
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Wochen- Sitz- Bewegungen Anzahl der

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

3. Vierteljahr 1977 Mo 687 10 0 rd. 69

Di 1386 8 4 rd. 173

Mi 1520 16 4 rd. 95

Do 479 4 2 rd. 120

Fr 2676 27 7 rd. 99

Sa 1502 12 6 rd. 125

So 2292 12 8 rd. 191

Der Anteil der GroRflugzeuge an der Anzahl der wichentlichen Bewegungen hat zwischen
1969 und 1977 folgendermalen zugenommen:

Anzah] der Bewegungen je Woche Anteil der
3. Vierteljahr von Gro@flugzeugen insgesamt GroBflugzeuge (VH)
1969 0 92 0
1972 14 102 13,7
1975 26 79 32,9
1977 31 89 438

)

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

3.2 Das Angebot an Verkebrsgelegenbeiten im Pauschalreiseverkebr

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

3.2.1 Fribeste und spateste Abflige und Landungen

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

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

tag zeit muster*) zeit muster

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

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

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

Do Almeria 6.30 SE 210 Gerona 6.25 SE 210
— - - Athen 6.30 B 727
- — — Malaga 6.30 SE 210
— - - Rimini 645 DC9

Fr Palma de Mallorca 6.20 SE 210 Gerona 6.35 B 727
Neapel 6.25 DC 9 Palma de Mallorca 6.40 B 727
Istanbul 6.30 B 727 - — —
Heraklion 6.40 SE 210 - — —
Rhodos 6.45 SE 210 - — —

Sa Heraklion 6.05 B 727 — — —
Rhodos 6.30 B 727 — — -
Split 6.55 DC9 - - —

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

*) Grofflugzeuge sind unterstrichen.

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

Die Anzahl der Spitlandungen (nach 22.00 Uhr), hier aus Platzmangel nicht im einzelnen
angegeben, war zwar 1976 mit 36 in der Woche noch erheblich gréRer; aber auch hier ist
bei nur noch 10 wéchentlichen Landungen im Sommer 1977 die gleiche riickldufige
Tendenz zu beobachten wie bei den Frithabfligen.
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Spiteste Landungen je Woche im Sommervierteljahr 1977
Wochentag Herkunftsflughafen Ankunftszeit Flugzeugmuster*)
Mo Rom-Ciampino 22.55 B 727
D1 Tivat 22.20 B 727
Mi Rimini 22.05 DC 9
Monastir 22.25 BAC 111
Belgrad/Zagreb 2230 DC9
Mahon 22.30 L 1011
Do Ibiza 22.40 A 300
Fr [biza 22.40 B 727
Palma de Mallorca 22.40 B 727
Sa Zagreb 22.25 DC9
So S. Cruz de Tenerife/ 22.05 B 727
Las Palmas
Malaga 22.10 DC 38
Monastir 22.15 B 727
Dubrovnik 22.50 DC9
Dubrovnik 22.55 DC9

*) GroBflugzeuge sind unterstrichen.

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

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

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

3.2.2 Die weitere Verteilung der Kurse iiber den Verkebrstag

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

Abflug- und Landezeitpunkte im Verlauf des Verkebrstages mit

dem grofiten Angebot an Verkehrsgelegenbeiten auf einigen

kennzeichnenden Verbindungen im Pauschalreiseverkebr auf dem
Flughafen Diisseldorf wibrend des Sommervierteljabrs 1977
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——
Art der Abfliige und Landungen in der Stunde ab
Wochen- Flugzeug-
Verbindung mit tag bewegung 6.00 7.00 8.00 9.00 10.00 11,00 12,00 13.00 14.00 1500 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00 21.00 22.00
ol
Palma de Mallorca Fr Abflug 6.40 - 8.05+ 9.30X 10.05 11.05 1205 13.00 - 15.00x 16.05 17.45 - 19.30 20.15 2145 -
- - 8.20 9.55x - 1145 — - - - - - - - - - -
- - 8.40 - - - - - - - - - - - - - -
Landung — — — 9.20 10.10 11.20 - 1340 - 15.00x — - - 19.00 20.20 21.00 22.40
- - - - 10.20 1140 - - - - - - - 19.10 - 21.35x —
- - - - 10.40 - - - - - - - - - - 21.40+ —
Ibiza Do Abflug - 7.30x 8.25 - — - 12,30 — 1455 15.15x 16.15 - - 19.35 — - -
- 7.40 8.40 - - - - - - - - - - - - - -
Landung - - — - — 11.30 12.45x 13.20 1410 - - - 1835 - 20.30x 21.00 2240+
- - - - - - - - - - - - - - 2035 - -
Las Palmas Mo Abflug - - 8.25+  9.00x 10.10 - - - - — - - - - - - -
- - 8.40 - 10.25 - - - - - - - - - - - -
Landung — — - - — - — — - - - = 18.55+ 19.55X 20.25 21.35 —
- - - - - - - - - - - - - - 20.30x — -
Dubrovnik So Abflug — - - — - — 12.35 13.05 — — — - - — - - —
- - - - - - - 1345 - - - - - - - - -
Landung - - — - — - 12.20 - - - - - - - - - 22.50
- - - - — - - - - - - - - - - - 22.55
Konstanza Fr Abflug — - — 9.45 10.40 — — — — — - — 18.05 — 20.20 — —
- - - 9.50 - - - - - - - - - - - - -
Landung - - 8.25 9.00 - - - - - - - - - - - - -
- - - 9.45 - - - - - - 16.50 — — 19.30 - - —

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

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

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

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

3.3 Die sitzkilometrischen Beforderungsleistungen

Der Vollstindigkeit halber wird auch auf ein charakteristisches weiteres Angebotsmerk-
mal eingegangen, das fiir die Beurteilung der flugtouristischen Verkehrsbedeutung mag-
gebend ist, d.h. auf die sogenannten sitzkilometrischen Beforderungsleistungen. Mit
diesem Begriff 1aBt sich die GroRenordnung der Beforderungsarbeit je Zeiteinheit be-
ziffern'"). Da die sitzkilometrischen Befrderungsleistungen im vorliegenden Zusammen-
hang nicht zu Vergleichen benutzt bzw. nicht zu anderen GréRen, z.B. zu den direkten
Betriebskosten oder den Bef6rderungssitzen, in Beziehung gesetzt werden, mag es ge-
niigen, lediglich einige Zahlenwerte zur Darstellung der GroRenordnung anzufiihren.

3.3.1 Gesamtangebot

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

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

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

+137,5
1970 8842

+ 5546
1971 14388

+ 2180
1972 1656,8

+ 2249
1973 1881,7

— 2452
1974 1636,6

+ 1597
1975 1760,2

+ 206,2
1976 1919,9

—165,9
1977 17540

3.2.2 Angebot auf einigen kennzeichnenden Verbindungen

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

1969 1971 1973 1975 1977
Palma de Mallorca 185,1 2525 309,9 2639 3222
Konstanza 105,6 148.9 1847 118,7 77,6
Malaga 32,2 89,5 186,6 95,6 85,8
Ibiza 311 69,2 102,2 107,7 123,9
Gerona 30,7 65,9 72,0 59,6 50,7
S. Cruz de Tenerife 28,9 86,6 78,4 442 62,4
Rimini 23,7 21,3 26,5 18,1 21,5
Dubrovnik 20,6 34,9 332 29,0 29,1
Las Palmas 16,5 89 4 163,3 135,7 199,5
Neapel 13,8 240 10,6 15,7 14,1
Djerba 13,1 250 244 18,1 25,7
Rhodos 8,3 21,2 336 237 33,0

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

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

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

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

4.1 Das Aufkommen im Gastarbeiterverkebr

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

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

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

Jahr 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975
Anzahl der
Reisenden™) 23,0 12,4 14 4 18,6 36,0 19,8 238 30,5 21,7
*) in 1000.

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

1969 23,7 - — —
1970 103,0 - - —
1971 126,5 - - —
1972 174,6 — - —
1973 1993 - 186,3 0
1974 927 187.,6 150,1 35,9
1975 95,1 - 65,0 254
1976 95,9 61,0 109,0 35,9

Quelle: Angaben der Gesellschaften.

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

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

Anzahl der beférderten Gastarbeiter in 1000 von und nach
Jahr der Tiirkei Jug_o- Griechen- Spanien Portugal | Marokko | Insgesamt
slawien land
1969 rd. 40,0 | rd. 104 rd. 4,0 rd. 12,0 rd. 2,2 rd. 0,9 rd. 69,1
1970 rd. 880 | rd. 170 rd. 8,0 rd. 16,0 rd. 3,4 rd. 1,4 rd. 1338
1971 rd. 116,0 | rd. 21,0 rd. 14 4 rd. 20,0 rd. 4,5 rd. 2,5 rd. 178,4
1972 rd. 140,0 | rd. 232 rd. 18,8 rd. 20,0 rd. 6,2 rd. 5,2 rd. 213 4
1973 rd. 1710 | rd. 27,6 rd. 240 rd. 22,0 rd. 85 rd. 8,0 rd. 2611
1974 rd. 1618 | rd. 32,0 rd. 20,0 rd. 20,0 rd. 9,0 rd. 6,8 rd. 249,6
1975 rd. 160,0 | rd. 32,0 rd. 18,0 rd. 14,0 rd. 10,0 rd. 9,5 rd. 2435




190 Viktor Porger

Zahlentafel 10: Auszug aus dem Flugplan der Inex Adria Airways vom Mai 1976

mit den nur fiir den Gastarbeiterverkebr bestimmten Angaben

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

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

JP 319 ZAG 9.55 BEG 10.40

JP 318 BEG 14.00 ZAG 14.45

JP 318 ZAG 15.30 FRA 16.50

Jp 318 FRA 17.35 DUS 18.20

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

JP 612 BEG 9.50 ZAG 10.30

JP 612 ZAG 11.10 HAM 12.50

JP 613 HAM 13.30 HAJ 14.05

JP 613 HA]J 14.50 ZAG 16.20

Jp 613 ZAG 17.05 BEG 17.45

JP 626 BEG 18.30 ZAG 19.10

JP 626 ZAG 19.55 DUS 21.25

JP 617 FRA 6.00 ZAG 7.20

JP 617 ZAG 8.10 SPU 8.50

JP 624 SPU 9.35 ZAG 10.10

JP 624 ZAG 11.20 STR 12.25

JP 625 STR 13.10 DUS 13.55

JP 625 DUS 14.50 ZAG 16.20

JP 625 ZAG 17.00 SPU 17.40

Jp 616 SPU 18.25 ZAG 19.05

JP 616 ZAG 19.50 FRA 21.15

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

Diese Ergebnisse wurden der ,,Bereinigung** des Pauschalreiseverkehrs bis 1972 zugrunde
gelegt. Sie zeigen in Ubereinstimmung mit den Beforderungsergebnissen der deutschen
Luftfahregesellschaften ein deutliches Maximum im Jahre 1973. Letzteres konnte daher
rithren, daR eine groRere Anzahl verheirateter Gastarbeiter in diesem Jahr ihre niichste-n
Familienangehérigen im Rahmen der Familienzusammenfiihrung in die Bundesrepublik
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als Pauschalflugreisende hat nachkommen lassen, vor allem um in den GenuR des ihnen
dann zustehenden Kindergeldes zu kommen. Diese Aktion wurde wahrscheinlich auch
dazu miBbraucht, um den Anwerbestopp zu umgehen.

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

4.2 Der europdische Pauschalreiseverkebr zwischen 1969 und 1975

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

4.2.1 Entwicklungsibersicht

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

Anzabl der auf dem Flughafen Diisseldorf abgefertigten Pauschalflug-
reisenden im Verkebr mit europdischen und benachbarten
aufereuropdischen Lindern wabrend der Jabre 1969 — 1976

Reisezielland

Anzahl der Pauschalflugreisenden in 1000 wihrend der Jahre

1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Spanien 410,7 564,7 8583 969,9 9937 1123,1 1320,9 12323
Tiirkei 2,0 5,8 2,5 13,2 50,9 237 22,7 19,8
Jugoslawien 41,7 69,4 854 96,9 1339 130,1 117,0 1121
Ruminien 524 61,0 86,2 85,8 642 77,1 84,5 45,7
Tunesien 231 338 71,6 67,6 42,1 331 54,6 50,6
Italien 60,0 59,8 76,9 62,6 49,6 54,2 72,6 64,6
Bulgarien 52,6 61,2 53,8 59,7 55,1 48,0 68,8 47,3
Griechenland 7,7 11,2 21,3 26,7 53,1 41,4 79,6 119,1
GroRbritannien 27,5 11,6 16,2 15,0 314 40,0 45,3 52,4
Frankreich 11,2 13,1 19,7 21,8 20,2 14,8 21,0 154
Portugal 3,9 7,8 11,1 24,0 37,5 382 39,3 336
Osterreich 0,8 0,2 3,1 8,6 6,2 3.8 2,3 1,6
UdSSR — — 0,8 8,2 4,7 5,8 7,7 4.4
Dinemark 0,2 0,2 1,4 31 1,1 33 3,0 0,1
Finnland 0,5 0,8 1,1 1,0 23 29 1,5 3,3
Irland 2,7 2,3 0,2 — 2,5 1,2 1,1 3,8
Ubrige Linder*) 2.3 24 10,9 22,3 26,1 28,2 35,0 22,6
Alle Linder 693,3 905,6 1320,6 1486,5 1594,3 16719 1977,3 18287

Reisezielland

Verinderung im Aufkommen in 1000 Reisenden gegeniiber dem Vorjahr

1970/69 | 1971770 | 1972/71 | 1973/72 | 1974/73 | 1975/74 1976/75

Spanien + 154,1 + 2935 +111,0 | + 238 | + 1294 | + 1978 — 88,6
Tirkei + 5,8 + 3.7 + 5,7 + 36,3 272 - 10 - 29
Jugoslawien + 277 + 16,0 + 115 + 370 - 38 - 131 - 49
Ruminien + 8,7 + 2572 - 04 - 217 + 129 + 7,5 — 388
Tunesien + 10,7 + 37,8 - 41 - 254 - 91 + 216 - 4,0
Tralien + 39 + 17,1 — 143 - 131 + 46 |+ 185 - 80
Bulgarien + 8,6 - 74 + 60 - 406 - 71 + 20,7 - 215
Griechenland + 36 | + 101 + 53 + 264 - 116 |+ 382 | + 395
Grofbritannien - 159 + 9,6 - 1.2 + 16,3 + 8,6 + 5,3 + 7,1
Frankreich + 19 [+ 66 + 2,1 - 16 - 54 + 6,2 - 56
Portugal + 3,9 + 3,3 + 129 + 135 + 0,7 + 1,1 - 57
Osterreich - 07 |+ 30 |+ 55 - 25 - 24 - 15 - 07
UdSSR - + 09 + 74 36 + 1,1 + 1,9 - 33
Dinemark 0 + 1,1 + 1,8 - 20|+ 22 - 03 - 29
Finnland + 03 + 0,3 0 + 1,2 + 06 - 14 + 1,8
Irland - 04 | - 21 |- 02|+ 24 |- 12 |- 01+ 27
Ubrige Linder*) - 02 | + 85 + 114 | + 138 79 |+ 68 - 124
Alle Linder + 2123 + 4220 + 1604 + 964 + 745 + 3054 —148,6
*) Ubrige Linder:

Albanien, Luxemburg, Niederlande, Tschechoslowakei,

Belgien, Malta, Norwegen, Ungarn und

Island, Marokko, Schweden, Zypern.
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4.2.2 Der Verkebr mit den europdischen und benachbarten aufieveuropdischen Lindern

Zwischen 1969 und 1975 war der Verkehr innerhalb Europas (ohne den Inlandsverkehr
innerhalb der Bundesrepublik) und mit den benachbarten aufereuropiischen Lindern am
Gesamtaufkommen an Pauschalreisenden folgendermaRen beteiligt:

Jahr

Anteil des
europiischen aulereuropiischen
Verkehrs am Gesamtaufkommen (vH)

1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975

88,6 114
89,7 10,3
88,5 11,5
91,2 8.8
942 5.8
94,8 52
93,1 6.9

Die Anzahl der Passagen, die im innereuropiischen Verkehr zwischen 1969 und 1975
gebucht wurden, verteilt sich unterschiedlich auf die verschiedenen Linder (s. Zahlen-

tafel 11).

Die beherrschende Stellung S paniens gehtaus folgender Zusammenstellung hervor:

Anteil des Spanienverkehrs am

Jahr Gesamtverkehr Europaverkehr
(vH)
1969 59,3 67,0
1970 62,3 69,5
1971 64,6 72,9
1972 65,1 713
1973 62,3 66,1
1974 674 71,1
1975 66,9 714

Die anderen Linder folgen in der Nachfragerangliste mit groRem Abstand. Wie stark sie
am gesamten innereuropiischen und benachbarten auRereuropiischen Verkehrsaufkom-
men beteiligt waren, zeigt folgende Ubersicht:
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Anteil (vH) der Lander am gesamten Pauschalreiseaufkommen
im Sommer der Jahre

Land 1969 1972 1975
Spanien 59,3 65,1 66,9
Tiirkei 0 1,0 1,1
Jugoslawien 6,0 6,5 5,9
Ruminien 7,6 5,8 4,3
Tunesien 3,3 4,6 28
Italien 8,1 42 3,7
Bulgarien 7,6 4,0 34
Griechenland 1.1 1,8 4,0
Sonstige Linder 7.1 7,0 7,9
Alle Linder 100,0 100,0 100,0

4.3 Die Nachfrage, geordnet nach Groffriumen

Die Hauptziele des Pauschalreiseverkehrs mit Disseldorf liegen nach wie vor in den
Kiistenlindern des Mittelmeers. Wird dieser Raum in 3 groBe, von Nord nach Siid verlau-
fende Abschnitte geteilt, so ergibt sich folgende Aufgliederung nach Lindern:

Westmittelmeer- Mittlerer Ostmittelmeer- und
Riume: und Ostatlantikraum Mittelmeerraum Schwarzmeerraum
(Raum 1) (Raum 2) (Raum 3)
Linder: Spanien Jugoslawien Ruminien
Portugal Italien Bulgarien
Marokko Malta Tirkel
Tunesien Griechenland
Zypern

Eine Summicrung des Aufkommens an Pauschalreisenden in diesen Riumen liefert

folgendes Bild:
Aufkommen an Pauschalreisenden in 1000 im Verkehr mit

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

Jahr Raum 1 Raum 2 Raum 3
1969 3,7 1,1 1,0
1970 4.1 1,2 1,0
1971 5,1 1,4 1,0
1972 5,2 12 1,0
1973 4.4 1,0 1,0
1974 6,1 1,1 1,0
1975 5.4 1.0 1,0

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

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

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

4.4 Die Hobe der Nachfrage, geordnet nach Reiseentfernungen

Die Darstellung eines Zusammenhangs zwischen der Hohe des Sitzplatzangebots und der
Reiseentfernung (s. Zahlentafel 5) hatte anhand einiger Beispiele erkennen lassen, wie
stark die Hohe des Angebots — und damit auch der Nachfrage — von der geographischen
Lage klimatisch begiinstigter Ziele und damit von deren Entfernung vom Ausgangsort
abhingt. Bekanntlich sind die begehrtesten und nichstgelegenen Reiseziele im westlichen
Mittelmeerraum, d. h. Palma de Mallorca und Gerona, mehr als 1000 km von allen Flug-
hifen der Bundesrepublik entfernt. Andere, aber weiter entfernte Reiseziele mit ebenfalls
groBerer Nachfrage finden sich an der westlichen Schwarzmeerkiiste. SchlieRlich bevor-
zugen Liebhaber eines iiber den Jahresverlauf gleichmiRig milden Klimas solche Ziele, die
bereits am iuRersten Rande des Reiseweitenbereichs im europdischen Pauschalreisever-
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Der Flughafen Diisseldorf nimmt im Verkehr mit Palma de Mallorca, dem mit Abstand
beliebtesten Pauschalreiseziel der Bundesbiirger, vor den beiden anderen Flughifen
Frankfurt und Miinchen eine fiihrende Stellung ein:

Anteil Frankfurts
Anzahl der Pauschalreisenden in 1000 im Verkehr und Miinchens am
zwischen Palma de Mallorca und Aufkommen
Jahr Diisseldorf Frankfurt Miinchen Frankfurt + Diisseldorfs
Miinchen (vH)
1971 3547 1355 53,8 1893 53,2
1972 386,2 136,2 53,9 190,1 49,3
1973 3590 120,7 52,1 172,8 48,2
1974 418,7 144.8 53,9 198,7 47,5
1975 4932 186,6 69,4 256,0 51,9

Quelle: Statistisches Bundesamt, Jahresberichte.

4.5.2 Verbindungen mit den iibrigen europdischen Landern

Im Gegensatz zu den spanischen Verbindungen zeigt die Nachfrage nach Passagen in die
anderen europiischen Reiseziellinder einen unruhigeren Verlauf (s. Zahlentafel 14).
Negative Zuwachsraten {iberwiegen. Der EinfluR der Konjunkturwende und besonderer
Ereignisse machten sich z. B. auf der Verbindung mit dem griechischen Rhodos und dem
portugiesischen Faro (Umsturz in Griechenland und Portugal) bemerkbar.

4.5.3 Verbindungen mit benachbarten auflereuropdischen Lindern

Unter den Verbindungen mit benachbarten europiischen Lindern sind diejenigen mit
Tunesien erwihnenswert (s. Zahlentafel 14). Auf einen steilen Anstieg der Nachfrage
bis 1969 folgte — wegen mancher Mingel in der Unterbringung der Reisenden und der
unzureichenden hygienischen Verhiltnisse — ein fast ebenso steiler Abstieg. Nach Behe-
bung der meisten Anstinde hat die Nachfrage wieder zugenommen.

4.5.4 Restliche Mittelmeerlander

Zwischen Diisseldorf und folgenden 7 Mittelmeerlindern bestehen keine bzw. noch keine
Pauschalflugverbindungen, so mit

Agypten, Libyen,
Algerien, Syrien und
Israel, Zypern.
Libanon,

Nach Mitteilungen der Tagespresse beabsichtigt allerdings die isrealische Linienverkehrs-
gesellschaft El Al, vom Jahre 1978 ab Charterfliige nach Tel Aviv aufzunehmen; sie soll
deshalb inzwischen Verbindungen mit deutschen Reiseveranstaltern angekniipft haben. —
Indessen lassen sich auch IT-Reisen in alle diese Linder buchen, da ihre Hauptstidte
simtlich in das internationale Liniennetz einbezogen sind. Diisseldorf verfiigt z. B. nur
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Zahlentafel 14: Anzabl der auf dem Flughafen Diisseldorf abgefertigten Pauschalflug-
reisenden im Verkebr mit einigen europdischen und benachbarten
auflereuropdischen Landern wibrend der Jabre 1971 — 1976
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Anzahl der Pauschalflugreisenden in 1000 Verinderungen in 1000 Reisenden gegeniiber dem Vorjahr
Reisezielland Verbindung mit wihrend der Sommervierteljahre
1971 1972 1973 1974 1975 1976 1972/1971 1973/1972 1974/1973 1975/1974 1976/1975
—
Jugoslawien | Dubrovnik 46,8 41,7 41,5 56,2 39,7 323 — 51 - 02 + 14,7 — 16,5 - 74
Alle Verbindungen 85,4 96,9 113,9 130,1 117,0 1121 + 11,5 + 370 ~ 38 —13,1 —~ 49
Ruminien Konstanza 78,9 75,6 57,9 64,1 70,3 36,3 | m - 33 -17,7 + 6.2 + 6,2 — 340
Sonst. Verbindung. 7,3 10,2 11,3 13,0 142 9,5 + 29 + 11 + 1,7 + 1,2 — 47
| )
Bulgarien Warna 26,8 25,8 255 22,3 35,8 243 - 1,0 - 0,3 - 32 + 135 ~115
Sonst. Verbind.*) 27,0 339 296 25,7 33,0 23,0 + 69 — 43 - 39 + 73 -100
——3 |
Italien Catania 6,9 4.2 3,7 4,3 6,5 10,7 - 2,7 - 0,5 + 0,6 + 22 y 42
Neapel 22,2 19,2 154 14,9 250 17,9 ~ 30 ~ 38 —~ 05 + 101 _ 71
Rimini 31,7 26,0 218 19,2 17,7 17,0 l — 57 — 42 - 26 - 15 - 07
Griechenland | Rhodos 14,3 18,0 19,7 12,8 234 31,1 , + 37 + 17 - 70 + 10,6 - 77
Portugal Faro 12,6 13,2 13,0 134 11,8 9,8 | + 0,6 - 0.2 + 04 - 16 — 20
|
Tunesien Tunis 37,9 342 19,5 10,6 7,2 4.9 + 37 - 14,7 - 89 - 34 - 23
Djerba 28,2 24,3 133 14,1 21,1 232 - 39 -11,0 + 08 + 70 21
~
Quelle: Statistisches Bundesamt, Jahresberichte.
*) Die Mehrzal der Reisenden entfillt wahrscheinlich auf die Verbindung mit Burgas.
iiber eine Direktverbindung mit dem libanesischen Beirut. — Der internationale Linien- 4.6.1 Die Nachfrage wibrend der Sommermonate
verkehr mit Zypern (iiber die Hauptstadt Nicosia) ist seit den griechisch-tiirkischen Die Sommermonate Juli — September sind wihrend der Betriebs- und Schulferien nach

Auseinandersetzungen zum Erliegen gekommen; der Pauschalreiseverkehr (iber Larnaka)
soll sich inzwischen wieder belebt haben'®).

4.6 Die Nachfrage iiber den Jabresverlauf

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

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

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

Wie entscheidend die sommerliche Nachfrage auf den nicht ganzjihrig betriebenen Ver-
bindungen fiir die Hohe des Jahresergebnisses ist, ergibt sich aus Beispielen spanischer
Verbindungen:
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Anteil des sommerlichen Aufkommens an Pauschalflugreisenden
. . am Aufkommen der Jahre
Verbindung mit 1971 | 1972 1973 | 1974 | 1975 1976
(vH)
Palma de Mallorca 44,2 399 38,3 45,1 42,3 42,7
Ibiza 514 46,5 46,1 51,7 60,5 52,0
Gerona — — - 70,5 67,1 63,5
Malaga 39,2 36,9 37,1 43,0 40,1 40,0
Alicante 48,0 41,8 41,2 42,8 40,1 41,5
Sonst. Verbindungen| 70,0 62,1 49,0 57,3 33,6 41,6

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

Anteil des sommerlichen Aufkommens an Pauschalflugreisenden
ind am Jahresaufkommen
Land Verbindung 1971 ‘ 1972 1973 | 1974 1975 1976
mit (vH)
Jugoslawien Dubrovnik 51,1 50,5 532 56,0 56,6 48,9
Ruminien Konstanza 63,9 59,0 49,1 76,5 67,4 59,8
Bulgarien Warna 64,5 63,0 56,5 64,5 742 67,5
Sonstige*) 63,6 57,2 54,9 64,5 76,3 66,1
Italien Catania 47,8 42,8 45,6 53,5 49,2 43,0
Neapel 50,0 41,6 324 49,0 436 42,5
Rimini 59,6 51,9 42,6 59,3 58,6 57,1
Griechenland Rhodos 46,7 46,6 46,1 _33,6 414 41,8
Portugal Faro 54,0 45,5 48,5 53,0 60,1 60,2
Tunesien Tunis 40,3 33,7 34,8 33,9 22,2 —
Djerba 31,8 28,8 25,7 404 36,5 40,1

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

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

Verbindung mit am Aufkommen der Jahre

1971 1972 1973 1974 1975 1976
Las Palmas 25,1 21,6 19,8 23,8 22,7 21,7
S. Cruz de Tenerife 19,8 19,3 19,7 20,8 190 18,9

An der Nachfrageentwicklung fillt der ungewdhnlich grofe Zuwachs an Spanienreisenden
vom Sommer 1974 gegeniiber der gleichen Zeit des Vorjahrs auf, sowie — wenn auch in
geringerem Mafl — derjenige vom Sommer 1975 (s. Zahlentafel 17). Auf den beiden
kiirzesten Verbindungen, mit Palma de Mallorca und Gerona, wurden in beiden Sommern
zusammen rd. 70000 bzw. rd. 23 000 Reisende mehr gezihlt als wihrend der beiden
gleichen Zeitriume der Vorjahre. Auf den beiden lingsten Verbindungen, mit Las Palmas
und S. Cruz de Tenerife, reisten insgesamt 13 000 bzw. rd. 5000 Personen mehr. Die
Masse der Reisenden auf beiden Verbindungsgruppen hat offensichtlich jeweils einer
anderen Einkommensschicht angehdrt. Auch die Reisenden der Schicht mit offenbar
niedrigerem Einkommen scheinen trotz anhaltender Rezession iiber ausreichend fliissige
Mittel verfiigt zu haben.

4.6.2 Die monatliche Nachfragebiobe im Jabresverlauf

Fir eine Reihe charakteristischer Verbindungen mit Disseldorf wird der Verlauf der

Nachfrage nach Pauschalflugpassagen wihrend der einzelnen Monate der Jahre 1971 und

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

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

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

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

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

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

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

Welche Luftreiseziele hat die Nachfrage nach Pauschalflugpassagen in den letzten Jahren
bevorzugt, niher gelegene oder weiter entfernte? Dariiber kann eine Ermittlung der
sogenannten mittleren Reiseweite Auskunft geben.
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Zahlentafel 15: Awnzabl der auf dem Flughafen Diisseldorf abgefertigten Pauschalflug-
reisenden im Verkebr mit europdischen und benachbarten aufer-
europdischen Lindern wibrend der Sommervierteljabre 1971 — 1977
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Reisezielland Anzahl der Pauschalflugreisenden in 1000 wihrend der Sommervierteljahre Verinderungen in 1000 Reisenden gegeniiber dem Vorjahr

clsczictian 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1972/1971 1973/1972 1974/1973 1975/1974 1976/1975 1977/1976
Spanien 361,2 3838 3731 4939 5349 486,9 600,7 + 22,6 - 10,7 +120,8 + 410 - 480 +113.8
Tirkei 1,2 4.8 15,7 6,3 9,5 5,8 13,4 + 3,6 + 10,9 - 94 + 32 ~ 37 76
Jugoslawien 57,9 60,7 68,7 742 66,4 62,0 64,5 + 28 + 8,0 + 5,5 - 78 — 44 + 2,5
Ruminien 52,2 47,0 304 54,1 53,7 284 29,4 - 52 — 16,6 + 237 - 04 -253 + 1,0
Italien 41,7 294 18,6 26,4 323 27,2 39,1 —-12,3 - 10,8 + 78 + 59 - 51 + 11,9
Bulgarien 344 3556 30,6 31,2 51,8 31,6 27,1 + 12 - 50 + 0,6 + 20,6 -20.2 - 45
Griechenland 17,7 18,4 24 8 7,6 37,1 54,0 52,0 + 0,7 + 64 - 172 + 295 + 16,9 - 20
GroRbritannien 5.8 7.4 9.9 12,5 14,8 18,6 18,1 + 1,6 + 25 + 26 + 23 + 38 - 05
Frankreich 10,6 94 9,6 9,2 131 8,7 131 - 1.2 + 02 - 04 + 3,9 — 44 + 4.4
Portugal 7.1 7,5 13,6 15,2 13,3 11,6 14,8 + 04 + 6,1 + 16 - 19 - 1,7 + 32
Osterreich 1,8 5.1 33 11 - - — + 33 - 18 - 22 - 11 — _
UdSSR 0,3 4,6 1,8 2,5 3,0 2,4 34 + 43 - 28 + 0,7 + 05 - 06 + 10
Dinemark 0,9 1,2 0,7 2,0 1,9 — + 03 - 0,5 + 03 - 0,1 - 19 —
Finnland 0,7 0,7 1,0 1.3 0,8 1,8 1,7 0 + 0,3 + 03 - 05 + 10 - o1
Irland 0,2 - 1,3 0,8 0,9 24 32 - 0,2 + 13 - 0,5 + 01 + 15 + 08
Tunesien 26,3 22,2 12,8 13,2 21,0 20,2 23,2 - 41 - 94 + 04 + 78 - 0,8 . + 3,0
Sonstige Linder*) 2,2 1,5 33 0,5 6,8 5,7 2,7 ~ 0,7 + 1,8 - 28 + 6,3 - 1,1 - 30
Alle Linder 6222 626,3 6192 752,0 861,3 767,3 913,1 + 4.1 - 20,1 + 1328 +109,3 — 940 + 1458

Quelle: Statistisches Bundesamt, Monatsberichte.

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

4.7 Die mittlere Reiseweite im europdischen Pauschalreiseverkebr

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

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

15) Die mittlere Reiseweite sy, wird nach folgender Beziehung ermittelt:
Py-sp+Pp-sp+...+Pp sy

Sm*=

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

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

| Anzahl der Pauschalflugreisenden in 1000

Reiseziellinder | Verbindung mit wihrend der Sommervierteljahre
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Verinderungen in 1000 Reisenden gegeniiber dem Vorjahr

1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1972/1971 1973/1972 1974/1973 1975/1974 1976/1975 1977/1976
Jugoslawien Dubrovnik 239 711 221 315 22,5 15,8 15,0 —~2.8 + 1,0 + 94 - 90 - 67 ~08
Ruminien Konstanza 50,3 44,6 284 491 474 21,7 268 —57 - 16,2 + 20,7 - 1,7 —257 + 51
Sonst. Verbindungen 1,7 2.3 1,9 4.0 6,3 6,8 2,6 + 0,6 - 04 + 21 + 2,3 + 075 ,4’2
Bulgarien Warna 17,3 16,3 14 4 14 4 26,6 16,4 14,9 -1,0 - 19 0 + 122 ~102 —15
Sonst. Verbindung.*) 17,2 194 16,2 16,6 25,2 15,2 12,2 +22 — 32 + 04 + 8Y6 — 10'0 — 3'0
Italien Catania 33 1.8 1,7 23 3,2 4,6 5,9 -1,5 - 01 + 06 + 09 + 14 + 1.3
Neapel 111 80 50 73 109 76 151 31 ~ 30 23 v 36 - 33 + 75
Rimini 189 135 93 114 104 97 88 54 ~ 42 v 21 ~ 06 - 07 — 09
Griechenland Rhodos 6,7 8,4 9.1 4.3 9,7 13,0 148 + 1,7 + 0,7 — 48 + 54 + 33 + 18
Portugal Faro 6,8 6,0 6,3 7,1 7,1 5.9 6.1 -0,8 + 03 + 08 0 - 1.2 +.0.2
Tunesien Tunis 15,3 11,5 6,8 36 1,6 - 0,1 -38 - 47 — 32 - 20 - 16 + 0,1
Djerba 93 70 34 57 77 93 128 23 ~ 36 + 23 - 20 s 16 L35
Monastir 2.1 38 26 40 115 109 103 + 1,7 - 12 v 14 + 75 06 06

Quelle: Statistisches Bundesamt, Monatsberichte.

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

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

Alicante, Konstanza, Rhodos,

Athen, Las Palmas, Rimini,

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

Ibiza, Neapel, Warna.

Istanbul, Palma de Mallorca,

Dazu kam das zusammengefate Aufkommen der unten genannten 18 Verbindungen

16) Es handelt sich um folgende Verbindungen mit

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

Faro, Genua, Rom/Ciampino, Klagenfurt,

16)_

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

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

der Sommervierteljabre 1971 — 1977
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Anzahl der Pauschalflugreisenden in 1000 wihrend

Verbindung mit der Sommervierteljahre

1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
Palma de Mallorca 156,7 154,0 1376 1892 208,3 1913 2371
Ibiza 46,8 52,7 55,1 68,5 75,9 77,7 87,9
Gerona*) - — - 48,9 533 41,2 44.8
Malaga 35,2 341 37,1 46,5 44 4 44.8 52,0
Las Palmas 22,9 24,7 236 35,6 394 40,9 64,1
Alicante 18,8 21,8 21,2 226 34,5 258 27,8
S. Cruz de Tenerife 16,9 15,3 143 15,7 17,3 184 24,5
Sevilla — 0,8 1,5 — — - —
Sonst. Verbindungen 74,6 80,4 82,3 65,9 57,4 46,1 40,4

Verinderungen in 1000 Reisenden gegeniiber dem Vorjahr

1972/1971 1973/1972 1974/1973 1975/1974 1976/1975 1977/1976
—-27 — 16,4 + 51,6 + 51,6 —-17,0 + 458
+59 + 24 + 134 + 74 + 18 + 10,2

- - + 18,9*%) + 44 —-12i + 3,6
-1,1 + 30 + 94 - 21 + 04 + 72
+ 1,8 - 1,1 + 12,0 + 38 + 15 + 232
+ 3,0 - 0,6 + 14 + 11,9 - 87 + 2,0
- 1,6 - 10 + 14 + 1,6 + 11 + 6,1
+0,8 + 07 - 1,5 - - —
+58 + 19 — 164 — 8,5 -11,3 - 57

Quelle: Statistisches Bundesamt, Monatsberichte.

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

Zeitraum 1969 | 1970 | 1971 | 1972 | 1973 1974 1975 1976

Personenkilometer/

Vierteljahr in Mill. 452,0| 600,0 | 861,0 | 871,6 | 852,3 ! 1006,0 | 1127,7 | 1011,4
Beforderte Personen/

Vierteljahr in 1000 3034 | 391,7 | 5489 | 554,3| 521,5 16390 700,3 616,5
Mittlere Reiseweite (km) 1490 | 1530 | 1570 | 1600 | 1580 1570 1610 1640

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

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

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

4.8 Die Nachfrage im Gruppenreise-Verkebr

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




Zahlentafel 18:  Monatliches Aufkommen an Pauschalflugreisenden auf mebreren teils ganzjibrig, teils nicbt-ganzjﬁbn"g E
bedienten Verbindungen des Flughafens Diisseldorf mit europdischen und benachbarten aufSereuropdischen
Landern in den Jabren 1971 und 1975
Verbindung zwischen Anzahl der Reisenden in 1000 wihrend der Monate
Diisseldorf und Land Jahr Jan. Febr. Mirz April Mai Juni Juli Aug Sept. Okt. Nov. Dez
Palma de Mallo; Spanien 1971 88 7,0 16,5 240 46,0 514 62,6 451 491 276 70 96
alma de Mallorca P 1975|132 151 359 339 56,5 552 69,1 715 677 438 13,6 17,8
Las Pal; Spanien 1971 4,1 36 41 37 26 22 3,8 3,8 39 43 52 7,5
o ramas P 1975 17,3 17,3 232 13,3 12,7 11,8 14,1 11,0 144 142 152 21,1
Ibiza Spanien 1971 - 1,9 3,1 88 89 111 11,6 96 36 — 4
1975 12 21 88 92 228 212 287 244 228 81 -  —
Konstanza Ruminien 1971 -~ - =~ 49 128 150 189 54 - -  — <
1975 - 0,6 1,1 6,2 150 22,0 19,7 7,3 - - - =
3
N
Dubrovnik Jugoslawien 1971 - 08 18 64 74 64 85 54 = ~
& 1975 - - - 15 5,5 8,2 78 86 6,1 - - - Q%
3
Rhodos Griechenland 1971 - - 2,1 22 22 24 20 23 1,0 - - =
1975 - - 19 28 40 3,5 3,1 40 45 2,6 - -
Warna Bulgarien 1971 - - - - 23 51 77 71 37 04 — -
1975 - - - - 2,5 64 10,9 98 59 04 - -
Neapel Italien 1971 - - 09 24 37 29 36 24 5,1 1.2 - -
1975 - - 2,1 27 43 34 3,3 38 39 1,6 - -
Rimini [talien 1971 - - - - 4,1 88 90 61 38 - - -
1975 - - - - 36 32 52 38 19 - - -
Tunis Tunesien 1971 12 1,5 24 34 45 47 52 49 52 27 14 08
1975 04 0,3 04 06 07 06 05 03 1,3 14
Djerba Tunesien 1971 1,5 18 28 25 26 25 30 24 39 24 11 17
1975 05 07 18 21 2,9 2.2 32 22 24 21
Quelle: Statistisches Bundesamt, Monatsberichte.
Zahlentafel 19:  Beforderungsleistungen in Personenkilometer je Vierteljabr auf 35 Verbmdungen des Flugbafens
Diisseldorf im europdischen und benachbarten aufSereuropdiischen P balflug verkehy d
der Sommervierteljabre 1969 — 1976 ?
3 .
Entfernungs- Verbindung Luftlinienent- Personenkilometer in Mill. im 3. Vierteljahr -
bereich (km) mit fernung (km) 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
)
400 — 599 London-Gatwick 495 0,1 0,1 0,1 0,4 0,8 3,8 4,1 5,1
900 — 1299 Rimini 980 13,8 124 18,5 132 9.1 11,2 10,2 9,5
Gerona*) 1080 (24,4) (34,1) (52,8) (67,0) 58,9 52,8 57,6 44,5
Split 1117 4,5 5,5 9,0 10,0 10,3 152 14,5 10,0 3
Neapel 1290 10,1 8,9 142 104 6,5 94 14,1 9.8 1S
)
1300 — 1599 Dubrovnik 1300 17,3 28,0 31,1 27,4 28,7 41,0 29,0 20,5
Palma de Mallorca 1339 1445 156,5 210,0 206,2 184,3 2535 279,1 256,3 L
Ibiza 1441 254 46,7 67,4 75,9 79,4 98,7 1094 1120
Alicante 1550 11,6 18,8 291 338 32,9 35,0 53,5 40,0 b
1700 — 1899 Konstanza 1780 58,0 70,0 89,5 794 50,6 87,4 84,4 38,6 z
Warna 1810 27,5 335 31,3 29,5 26,1 26,1 48,1 29,7 S
Malaga 1850 24,6 437 65,1 63,1 68,6 86,0 82,1 82,9
1900 — 1999 Athen 1990 10,6 12,3 32,1 20,1 25,7 17,9 30,4 484 3
Y
2000 — 2199 Istanbul 2040 1,6 2,0 24 9,8 32,0 12,9 194 11,8 B
>
2100 - 2199 Rhodos 2430 4,6 8,3 16,0 20,2 21,9 104 28,4 31,6 03
>
3000 — 3199 S. Cruz de Tenerife 3179 232 359 537 48,7 45,5 49,9 55,0 58,5 S
Las Palmas 3187 15,6 36,7 73,0 78,7 75, 113,5 N 125,6 130,3 g_
Weitere 18 Verbindungen, die unter 14) namentlich £
aufgefihrt sind 34,6 46,6 74,7 77,8 65,3 81,3 82,8 71,9 §
S
Summe der Personen kilometer/Vierteljahr 452,0 600,0 861,0 871,6 8253 1006,0 1127,7 10114 K
N~
~
-
*) Auf erst ab 1974 statistisch dert ausg LKl

erte anhand des Sitzplatzangebots extrapoliert.
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Reisende in 1000 im
Jahy Gruppenreiseverkehr Pauschalreiseverkehr
1973 498 1465,3
1974 90,5 1622,6
1975 1157 18533

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

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

Anzahl der Reisenden in 1000 im Anteil des Gruppen-
Pauschalreise- Gruppenreise- gesamten reise-Verkehrs am
Jahr Verkehr Verkehr Flugtourismus Flugtourismus (vH)
1969 760,1 60,6 820,7 16,1
1970 10332 82,1 1115,3 19,3
1971 14989 1291 1628,0 19,6
1972 1666,8 1242 17910 236
1973 1583.,8*) 308,0**) 1891,8 16,2
1974 1665,1 326,3 19914 16,4
1975 1980,2 348,1 2328,3 15,0

Quelle: Statistisches Bundesamt.

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

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

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

Anzahl der Flugtouristen in 1000 Anteil Diisseldorfs
Jahr auf den 10 Flughifen in Diisseldorf (vH)
1969 32948 820,7 249
1970 46732 11553 247
1971 6250,3 1628,0 26,0
1972 6921,7 17910 25,9
1973 7066,2 18918 26,8
1974 7204.,6 1991 4 27,7
1975 8120,9 2328,3 287

Quelle: Statistisches Bundesamt, Jahresberichte.

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

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

5. Zusammenfassende Beurteilung der flugtouristischen Nachfrage
auf dem Flughafen Disseldorf

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

5.1 Bisheriger Entwicklungsverlauf

Die Entwicklung im Pauschalreiseverkehr hat sich in 3 Phasen vollzogen:

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

2. in einem von da ab einsetzenden allmihlichen Nachlassen der Nachfrage, ausgelost
durch die um diese Zeit fiihlbarer werdende, alle europiischen Industrielinder erfas-
sende wirtschaftliche Rezession, und

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

5.2 Die Nachfrage, geordnet nach Ziellindern und Verbindungen

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

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

Die beiden Schwarzmeerlinder Bulgarien und Rumidnien muten ebenfalls
Nachfrageriickginge hinnehmen. Wihrend das erstere zwar unter manchem Auf und Ab
seine Nachfragehdhe bisher einigermafen hat halten konnen, war aber bei den ruméni-
schen Reisezielen, wiederum nicht ohne eigene Schuld, ein langsamer, aber anscheinend
unaufhaltbarer Nachfrageschwund zu verzeichnen.

5.3 Neue Reiseziele?

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

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

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

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

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

Angesichts dieser Situation werden grundlegende Verinderungen in der Rangfolge der
Beliebtheit unter den z. Z. angeflogenen Luftreisezielen bis auf weiteres wohl kaum zu er-
warten sein.

6. Der Anteil westdeutscher Luftfahrtunternehmen am Flugtourismus
der Bundesrepublik Deutschland

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

Anzah] der abgefertigten bzw.
beforderten Flugtouristen Anteil der
Jahr auf den 10 Flughifen*) durch die 5 deutschen deutschen
Unternehmen**) Unternehmen

in Mifl. (vH)
1970 4,67 2,00 428
1971 6,25 2,59 414
1972 6,92 3,22 46,5
1973 7,07 3,63 51,3
1974 7,20 3,94 54,6
1975 8,12 428 52,8

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

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

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

Angesichts des erheblichen Kapitalexports, den die Bundesrepublik Deutschland dgn
europdischen Reiseziellindern zugute kommen lfi[StlS), erscheint es nicht unbillig, daR die
westdeutschen Luftfahrtunternehmen mit rd. der Hilfte des flugtouristischen Aufkom-
mens am Gesamtergebnis teilhaben.

18) Nach Meldungen der Tagespresse soll sich die Hohe des Kapitalexports, der {iber den deutscl}en
grenziiberschreitenden Tourismus im Jahr 1975 ins Ausland gegangen ist, auf etwa 22 1/2 Milliar-

den belaufen haben. Wird fortgesetzt!
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