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steht. Im Nettoergebnis 16sen die Verkehrsunfille somit einen Schrumpfungsprozefl aus,
Dabei geht der Anstoff regelmiflig von der realen Sphire der Wirtschaft aus und ruft
erst im Anschluf daran monetire Bewegungen hervor, die wiederum Riickwirkungen auf
die Giiterseite der Wirtschaft haben.

Mit einer Fortsetzung oder sogar Verstirkung dieser Wirkungen muff auch in Zukunft
gerechnet werden, da die Motorisierung noch nicht annihernd ihren Sittigungsgrad er-
reicht hat und die Investitionen in den Wegebau nicht mit den ansteigenden Fahrzeug-
bestinden Schritt zu halten vermdgen. Diese sich verschirfende Verkehrsnot wird die
Unfallgefahr auf den Straflen weiter erhthen, eine Entwicklung, die um so bedenklicher
stimmen muf, als das Kraftfahrzeug fiir den Industrialisierungsprozef und die Steige-
rung des Wohlstandes eine immer groflere Bedeutung einnimmt32); denn die mit der In-
dustrialisierung zunehmende Arbeitsteilung 138t die Verkehrstitigkeit sprunghaft anstei-
gen. Wird nun die Qualitit des Verkehrssystems durch mangelnde Sicherheit beeintrich-
tigt, leidet darunter die Leistungsfihigkeit und Rentabilitit des gesamten Wirtschafts-
raumes.

32) Der wachsende Anteil der Arbeitnehmer und Nichterwerbspersonen als Kfz-Halter (Krafifabrt-Bundes-
amt, Hrsg., Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern am 1. Juli 1956 ff. Bad Godes-
berg, o. J.) zeigt, dafl das Kfz auch immer mehr ein Mittel des Massenkonsums geworden ist.

Summary

Economic traffic accident research aims at providing rational decision aids for all attempts to
increase traffic security. To know the real scope of the economic load on an economy due to
traffic accidents is an absolute supposition. The negative effects so expressed are due to a couple
of causes. The overall economic problem can not be correctly analyzed without classifying them
economically. So a basis is provided for the well founded calculation of costs and for the analy-
sis of the impact on national economy of the consequences of traffic accidents.

Résumé

La recherche économique en ce qui concerne les accidents de la circulation a pour but de contribuer
aux efforts faits pour augmenter la sécurité de la circulation par des moyens de décision rapides.
Ceci suppose entre autres la connaissance précise de la charge économique imposée 2 une société
du fait d’accidents. L’effet négatif trouvé est la résultat de plusieurs causes. Ce n’est que leur
classification systématique par catégories suivant des critéres économiques qui permet d’avoir un
apergu de la structure de son caractére problématique dans l’ensemble de 1’économie. Cette
classification délimitera le cadre d’un compte des frais fondé et de I’analyse des processus séquelles
des accidents de la circulation au point de vue de ’économie nationale.
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Das Angebot an Beforderungsleistungen im innerdeutschen
Linienluftverkehr vor und nach der Umstellung
auf den Strahlturbinenantrieb

— Ergebnisse von Flugplananalysen und sitzkilometrischen Berechnungen
unter besonderer Beriicksichtigung der beiden nordrhein-westfilischen
Flughifen Diisseldorf und Kéln/Bonn —

Von Drpr.-InG. Vikror PorGer, BiickeBURG

Der deutsche Inlandsluftverkehr steht méglicherweise vor einer Umorganisation. Wie
der Bundesminister fiir Verkehr am 3.2.1970 in Bonn auf der konstituierenden
Sitzung der Kommission fiir die Regelung des Luftverkehrs in der Bundesrepublik
Deutschland mitgeteilt hat, soll der gesamte inlindische Fluglinienverkehr darauf-
hin iiberpriit werden, wie er den gegenwirtigen und kiinftigen Verkehrsbediirfnis-
sen am besten geniigen kann.

Der Verfasser hat sich seit einiger Zeit mit Untersuchungen iiber Gréfe und Ent-
wicklung des Angebots an Befdrderungsleistungen im innerdeutschen Personenluft-
verkehr befaflt, um Grundlagen fiir eine mdgliche Neuordnung des Angebots zu
schaffen, insbesondere auf den Inlandsverbindungen der beiden nordrhein-westfi-
lischen Flughifen. Das Land Nordrhein-Westfalen hat diese Arbeiten besonders ge-
fordertt). Die folgende Darstellung stiitzt sich z. T. auf diese und neuere Ergebnisse.
Der 2. und abschlieflende Teil der Untersuchung wird in Heft 2/1972 dieser Zeit-
schrift verdffentlicht.

1. Die Problematik des Inlandsluftverkehrs in Westeuropa

Aller Inlandsluftverkehr in Westeuropa ist Kurzstreckenverkehr?). Diese Feststellung
kennzeichnet das gesamte Fragengebiet, dem sich der Luftverkehr iiber kurze Entfernun-
gen gegeniibersieht. Der westeuropiische Inlandsluftverkehr wickelt sich in einem Bef&r-
derungsweitenbereich ab, der sich z. Z. iiber Entfernungen von etwa 150 km und weniger
bis zu annihernd 900 km Linge und mehr erstreckt. Auf den kiirzeren Weiten, in West-
deutschland von rd. 300 km Linge an abwirts, tritt er in Wettbewerb mit dem Schnell-
verkehr auf Schiene und Strafle. Sein Kampf um die Gunst der Inlandsreisenden steht
im Zeichen einer immer stirker zunehmenden Beschleunigung des Schienenschnellver-
kehrs. So hat die Deutsche Bundesbahn auf einzelnen Strecken z.Z. bereits Hdchstge-
schwindigkeiten bis zu 160 km/h zugelassen und strebt dariiber hinaus die 200 km/h-
Hochstgrenze an. Kithnere Projekte wollen diese Hochstgeschwindigkeit sogar verdop-

1) Der vorliegenden Abhandlung liegt eine Untersuchung zum gleichen Thema zugrunde, die der Verfas-
serf im Auftrage des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Nordrhein-Westfalen durch-
gefiihre hat.

2) Vgl. Porger, V., Kurzstreckenluftverkehr in Europa — heute und morgen —, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 36. Jg. (1965), S. 99 ff.
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peln, dann aber auf neuer Trasse; sie befinden sich simtlich noch im Planungs- und Ent-
wurfsstadium und diirften — rebus sic stantibus — kaum vor Mitte der 80er Jahre ver-
wirklichungsreif sein.

Vor einem weiteren ernst zu nehmenden Problem steht der inlindische Luftverkehr in
Gestalt seiner durchweg unbefriedigenden Wirtschaftsergebnisse. Es muf8 iiberraschen, daf§
dieser Sachverhalt seine Ursache nicht etwa in unzureichender Nachfrage nach Inlands-
flugpassagen hat. Im Gegenteil steht der Inlandsluftverkehr in fast allen westeuropiischen
Lindern im Zeichen einer Nachfrage, die sich von Jahr zu Jahr verstirke.

Vor diesem Hintergrund, den einige Schlaglichter auf die Situation in den groflen Ver-
kehrsluftfahrt treibenden Lindern, in der Bundesrepublik Deutschland (BRD), in Frank-
reich und in Groflbritannien, noch weiter aufhellen sollen, hat die vorliegende Unter-
suchung die Entwicklung des Angebots an Beférderungsleistungen im innerdeutschen Per-
sonenluftverkehr — und nur von diesem ist im folgenden die Rede — vor und nach der
Jahreswende 1969/1970 verfolgt, d. h. wihrend zweier Zeitriume, in denen sich Menge
und Giite des Angebots durch die ab 1968 einsetzende Umstellung des Flugmaterials auf
den Strahlturbinenantrieb stirker geindert haben.

1.1 Die kurzen Flugwege in westenropdischen Léindern

Das Problem der kurzen Beférderungsweiten wiirde sich im Inlandsluftverkehr west-
europiischer Linder nicht mit so grofler Hirte stellen, wenn nicht die iiberwiegende
Mehrzahl seiner Flugverbindungen gerade in den unteren Entfernungsbereich fiele. Der
Verfasser hat diesen Sachverhalt an anderer Stelle ausfiihrlich belegt3). Je kiirzer die Be-
forderungsweiten werden, desto mehr nihern sie sich einer Grenze, von der ab der Zeit-
vorteil der Luft- vor der Bodenreise zu schwinden beginnt, der Anreiz fiir den Verkehrs-
kunden also nicht mehr groff genug ist, den Luftweg zu benutzen.

Angesichts der kleinen Flache der BRD und mit einem Bestand von 10 Verkehrsflughdfen
verfiigt das innerdeutsche Flugliniennetz iiber eine besonders grofle Anzahl von Verbin-
dungen kiirzerer Linge. Infolgedessen bedringt der Wettbewerb der schnellen Bodenver-
kehrsmittel den Luftverkehr auf solchen Verbindungen teilweise so sehr, dafl dieser in
Gefahr gerit, seine weitere Daseinsberechtigung und dazu seine wirtschaftliche Daseins-
mdglichkeit im Entfernungsbereich unterhalb etwa 300 km Linge zu verlieren.

1.2 Die wirtschaflliche Daseinsméglichkeit des Inlandsluflverkebrs in Westeuropa

Die Situation der inldndischen Luftverkehrswirtschaft in Westeuropa laft sich, kurz aus-
gedriickt, am treffendsten durch den Grad ihrer Zuschufbediirftigkeit kennzeichnen. In
dieser Hinsicht besteht zwischen dem Wirtschaftsergebnis der groflen staatlichen Unter-
nehmen und demjenigen der unabhingigen kleineren Gesellschaften, die sich auf privat-
wirtschaftlicher Grundlage betitigen, in vielen Fillen kaum ein Unterschied. Die in staat-
lichem Besitz befindlichen oder mit grofler staatlicher Beteiligung arbeitenden Unterneh-
men, die ohne Ausnahme und in groflem Umfang auch gewinnbringenden internatio-
nalen Verkehr treiben, finanzieren ihren defizitiren Inlandsverkehr mit innerbetrieb-
lichen Zuschiissen. Die »Unabhingigen« decken etwaige Fehlbetrige aus Uberschiissen
ihrer Lufttouristikdienste, u. U. aus Beihilfen interessierter K&rperschaften, in allen Fil-
len ein unbefriedigender Zustand. Die derzeitige Lage 148t sich am Beispiel der 3 grofiten

3) Porger, V., Kurzstreckenluftverkehr .. ., 2.a.0.
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Verkehrsluftfahrt treibenden Linder, der BRD, Frankreichs und Grofbritanniens, ab-

Jesen.

1.2.1 Der Inlandsluftverkehr in Frankreich und Grofibritannien
1.2.1.1 Der Stand in Frankreich

Der innerfranzdsische Luftverkehr liegt nahezu ausschliefflich in der Hand der staatlichen
Gesellschaft Air Inter. Das Unternehmen betreibt ein weitgespanntes Netz von Linienver-
bindungen, die vorzugsweise von Paris ausstrahlen ).

Die Air Inter ist, wie bekannt, seit ihrer Griindung bzw. seit der Wiederaufnahme ihres
Verkehrs im Jahre 1962 auf Subventionen angewiesen. Einerseits gibt der Staat Beihil-
fen, andererseits steuern Ortliche Gemeinschaften wie Départements, Gemeinden und
Handelskammern Mittel nach einem festen Verteilerschliissel bei. Die Hhe der Beihilfen
staffelt sich hinsichtlich Art und Umfang nach der Verkehrsbedeutung der betreffenden
Flugverbindungen. Nicht subventioniert werden die Linienverbindungen erster Ordnung,
so zwischen Paris und den groflen- Flughifen Marseille, Nizza und Toulouse, die sich
einer besonders regen Nachfrage nach Inlandsflugpassagen erfreuen. Zu diesem Kreis ge-
hort inzwischen wohl auch die Verbindung Paris—Lyon mit ihrem hohen und zunehmen-
dem Passageaufkommen. An der Bedienung der Hauptlinien beteiligt sich ferner die
staatliche Gesellschaft Air France, deren Verbindungen zwischen Paris und den anderen
groflen franzdsischen Flughifen Inlandsabschnitte ihrer Uberseelinien sind.

Fiir den Betrieb auf den tibrigen Verbindungen mit Paris geben die erwihnten Gemein-
schaften Beihilfen, mit Ausnahme derjenigen, die in Paris ansissig sind. Dagegen sub-
ventionieren Staat und Gemeinschaften simtliche Verbindungen, die Paris nicht beriihren.
Uber Hohe und Verteilung der Beihilfen im einzelnen liegen kaum konkrete Angaben
vor. Air Inter rechnet nicht damit, schon in nichster Zeit subventionsunabhingig zu wer-
den; sie strebt dieses Ziel aber an. Nach Angaben der Gesellschaft haben die Ertrige aus
Flugpassagen in den letzten Jahren etwa vier Fiinftel ihrer Kosten gedeckt.

1.2.1.2 Der Stand in Grof3britannien

In Ubereinstimmung mit dem Gesetz iiber die Zulassung zum Luftverkehr (Civil Aviation
Licensing Act) von 1960 haben die britischen unabhingigen Unternehmen es nach harten
Kampfen durchgesetzt, dafl thnen ebenfalls Linienrechte im In- und Auslandsverkehr zu-
gestanden wurden, wie sie die beiden groflen staatlichen Luftverkehrsgesellschaften, Bri-
tish European Airways (BEA) und British Overseas Airways Corporation (BOAC), seit
langem besitzen. Daraufhin konnte eine Reihe von »Unabhingigen«, die sich bis dahin
ausschlieflich in der Lufttouristik und im Truppentransport nach und von Ubersee beti-
tigt hatten, im innerbritischen Luftverkehr Fufl fassen. Die Unternehmen standen und
stehen z. T. in unmittelbarem Wettbewerb mit der staatlichen BEA. Zu diesem Kreis ge-
hére auch die British United Airways (BUA), die grofte unabhingige Gesellschaft, die
Linienverkehr zwischen London und Schottland sowie Nordirland treibt. Andere kleinere
Unternehmen arbeiten auf wettbewerbsfreien Verbindungen.

Allem Anschein nach haben sich die Wirtschaftsergebnisse im Inlandsverkehr zunichst
zufriedenstellend entwickelt, so dafl keine innerbetrieblichen Zuschiisse bzw. keine von
unzumutbarer Hohe notwendig waren. Die BEA hat sogar, zum mindesten auf ihren

4) Vgl. Porger, V., ebenda.
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Hauptinlandsverbindungen mit Schottland und Nordirland, Uberschiisse erwirtschaftet,
wie ihre Geschiftsberichte ausweisen. Verbindungen geringeren Ranges und solche, die
aus sozialen Griinden wie die mit den der schottischen Kiiste vorgelagerten Inseln auf-
rechterhalten werden, mufiten allerdings innerbetrieblich bezuschuft werden.

Seit Mitte der 60er Jahre hat aber die Nachfrage auf fast allen Inlandsverbindungen der
BE A zuerst nachgelassen und schliefflich zu stagnieren begonnen. Besonders betroffen war
die etwa 250 km lange Verbindung London—Manchester. Hier machte der inzwischen
elektrifizierte und stark beschleunigte Schienenverkehr dem Luftverkehr die Nachfrage
abspenstig®).

Die ungewisse Lage, die seither bis in die letzte Zeit hinein den Markt des innerbritischen
Luftverkehrs beherrscht, wird durch das Ausscheiden dreier unabhingiger Unternehmen
wegen ihrer unausgeglichenen Kosten- und Ertragslage gekennzeichnet, die schon seit
einer Reihe von Jahren im Inlandslinienverkehr titig gewesen waren. Die bereits er-
wihnte gréfite unabhingige BUA, die neben ihrem Inlandsverkehr auch im Linienver-
kehr mit Siidamerika tatig ist, kniipfte Anfang 1970 Verkaufs- bzw. Ubernahmeverhand-
lungen zuerst mit der staatlichen BOAC, spiter mit dem groflen unabhingigen Lufttou-
ristikunternehmen Caledonian Airways an, ohne indessen diesen Schritt nach auflen hin
zu begriinden. Inzwischen haben BUA und Caledonian Airways fusioniert.

Alle diese Erscheinungen sind offenbar Anzeichen fiir eine labile wirtschaftliche Situation
im innerbritischen Luftverkehr. Den Anstoff fiir diese Entwicklung hat zweifellos der
verstirkte Wettbewerb des Schienenverkehrs zwischen London und Mittelengland gegeben.
Inzwischen scheint der Einbruch in den inldndischen Luftverkehrsmarkt wiederaufgefan-
gen zu sein, nachdem auch hier vermehrt schnellere Einheiten mit Strahlturbinenantrieb
eingefiihrt worden sind.

1.2.1.3 Der Stand in der BRD

In der BRD bedient die Deutsche Lufthansa (DLH) seit der aktiven Wiederaufnahme des
deutschen Luftverkehrs im Jahre 1955 auch das Inlandsflugliniennetz. Die Mehrzahl der
Verbindungen des Netzes ist weniger als 350 km lang. Sie unterschreitet damit eine
Grenze, unterhalb der der Betrieb fiir die DLH »kritisch«, d. h. defizitir wird. Daher
hat die Gesellschaft schon seit dem Wiederbeginn ihrer Titigkeit alljihrlich in ihren Ge-
schiftsberichten diese Situation dafiir verantwortlich gemacht, daff der Betrieb der
Deutschlanddienste ihr in seiner Gesamtheit betrdchtliche Verluste verursache. Die Ge-
schiftsberichte weisen zwar die Hohe des jahrlichen Defizits nicht aus; aus Auferungen
von mafigebender Seite 148t sich aber schliefen, daf sich die innerbetrieblichen Zuschiisse
fiir Deutschlanddienste, kurze Europastrecken und Anschlufliverbindungen der Interkon-
tinentaldienste der DLH um die Mitte der 60er Jahre auf etwa 40 Millionen DM und
in jiingster Zeit auf annihernd 50—60 Millionen DM im Jahr belaufen haben¥®).

5) Eine ihnliche Erscheinung lief sich etwa zu gleicher Zeit in Japan beobachten. Dort nahm die Nachfrage
nach Flugpassagen zwischen Tokio und Osaka in dhnlichem Mafle ab, wie die Anzahl der Eisenbahn-
reisenden zunahm. Die Einfithrung iiberschneller Reiseziige mit Geschwindigkeiten um 200 km/Std. hatte
diese Abwanderung bewirke.

Seit dem Einsatz schnellerer Strahlturbinenflugzeuge anstelle der langsameren Einheiten mit Luftschrau-
benantrieb hat der Luftverkehr wieder Gelinde zuriidkgewonnen,

Vgl. die diesbeziiglichen Auflerungen des damaligen DLH-Vorstandsmitglieds W. H. Kittel anlifilich
eines Vortrages vor der Bezirksvereinigung Hamburg der Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft vom
12. 3. 64 (Verkehrswissenschaftliche Nadhrichten, 13. Jg. 1964, Nr. 60, S. 13 f.) und entsprechende Anga-
ben des Bundesverkehrsministers Leber auf seinem Vortrag vor dem Rhein/Ruhrklub in Diisseldorf im
Fiihjahr 1970 (VDI-Nachrichten Juni 1970).

[
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Unter diesen Umstinden war es der nationalen Gesellschaft kaum zu verdenken, dafl sie
cich um den weiteren Ausbau ihres Deutschlandverkehrs besonders wihrend des ersten
Jahrzehnts ihres Wiederbestehens im wesentlichen nur insoweit bemiiht hat, als dieser
Verkehr Zu- und Abbringefunktionen fiir ihre gewinnbringenden internationalen Linien
Jeistete?). Die DLH konnte sich im iibrigen auf die Auflerungen des Bundesverkehrs-
ministers Seebobm aus dem Jahre 1955 berufen, dafl »... die Lufthansa, entgegen man-
cherorts geduflerten Meinungen, kein gemeinwirtschaftliches Unternehmen ist, sondern
nach kommerziellen Gesichtspunkten zu arbeiten hat«8). Allerdings mufite eine solche
Einstellung der DLH den Interessen der Nur-Inlandsreisenden zuwider laufen.

2. Die Nachfrageentwicklung im westeuropiischen Inlandsluftverkehr

Die Entwicklung der Nachfrage nach Inlandsflugpassagen in Westeuropa ldflt sich an-
hand zweier kennzeichnender Beispiele verfolgen, am Aufkommen der franzdsischen In-
landsgesellschaft Air Inter und an demjenigen der DLH. Beide Unternehmen sind inso-
fern miteinander vergleichbar, als sie {iber lingere Zeit hinweg nahezu eine Monopol-
stellung im binnenlindischen Verkehr ihrer Linder besessen haben und noch bis vor
wenigen Jahren so gut wie ohne Wettbewerb in ihren inlindischen Verkehrsriumen titig
waren.

2.1 Die Nachfrageentwicklung in Frankreich

Dem systematischen Ausbau des Liniennetzes der Air Inter, dessen Verbindungen wih-
rend der ersten Jahre vielfach nur einmal in beiden Richtungen bedient wurden, ist die
Nachfrage nach Flugpassagen in immer zunehmendem Mafle gefolgt. Die Entwicklung
der Nachfrage seit 1961 ist folgender Ubersicht zu entnehmen; sie enthilt wahrschein-
lich auch nichtzahlende Passagiere.

Anzah! der Zuwachs gegeniiber
Jahr beférderten Personen dem Vorjahr
in 1000 * in 1000

1961 91 -
1962 203 112
1963 345 141
1964 525 180
1965 722 197
1966 1170 448
1967 1466 296
1968 1640 174
1969 2300 660

*) Abgerundete Werte.

Die naheliegende Vermutung, der Nachfrageriickgang der Jahre 1967 und 1968 sei be-
reits ein Anzeichen fiir eine gewisse Sittigung des Marktes gewesen, wird durch den

starken Anstieg im folgenden Jahr widerlegt.

U] l\)/gl. u. a. Bongers, H. M., Deutscher Luftverkehr — Versuch einer Analyse der Lufthansa —, Bad Godes-
erg 1967,
) 1Z;tigrt nach Ausfiihrungen des Ministers aus Lufthansa-Nachrichten, Nr. 126 (Sondernummer) vom
. 8.59.
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2.2 Die Nachfrageentwicklung in der BRD

Wie bereits angedeutet, hat sich der innerdeutsche Luftverkehr zunichst im wesentlichen
im Rahmen seiner Zu- und Abbringeaufgaben entwickeln kénnen. In dieser Funktion
bediente er bevorzugt die 4 groflen deutschen Knotenpunkte des internationalen DLH-
Verkehrs, die Flughidfen Frankfurt, Diisseldorf, Hamburg und Miinchen. Um so iiber-
raschender ist der Aufschwung, den die Nachfrage nach Deutschlandpassagen gewonnen
hat. Im Laufe der Zeit haben nicht nur Umsteiger auf die bzw. von den grenziiberschrei-
tenden Verbindungen von dem Angebot an Deutschlandverbindungen Gebrauch gemacht,
sondern in immer mehr zunehmendem Mafle auch Nur-Inlandsreisende. Leider 148t es
die deutsche Luftfahrtstatistik nicht zu, das Aufkommen an Ubergangsreisenden von
demjenigen an Nur-Inlandsreisenden zuverlissig genug zu trennen.

Die Nachfrage nach Deutschlandflugpassagen, die die DLH wihrend des Zeitraums
1961—-1969 fiir sich buchen konnte, wies zwar unterschiedliche, aber immer positive und
meist zunehmende Zuwachsraten auf, wie folgende Ubersicht zeigt.

Anzahl Zuwachs gegeniiber
Jahr der In_landsreisenden der_n Vorjahr

in 1000 in 1000
1961 472 —
1962 539 67
1963 724 184
1964 925 201
1965 1258 333
1966 1393 135
1967 1711 317
1968 1936 226
1969 2181 244

*) Quelle: Jahresberichte der Deutschen Lufthansa.
Zahlenwerte abgerundet.

Ebenso wie in Frankreich hat in der BRD die wachsende Zunahme der Nachfrage nach
Inlandsflugpassagen gezeigt, dafl auch auf der Mehrzahl der kiirzeren Verbindungen ein
echter Bedarf an schnellerer Beférderung besteht, als ihn die Bodenverkehrsmittel z. Z.
befriedigen kdnnen. Auf die Bemiithungen des Schienenverkehrs, dem Luftverkehr auf
Verbindungen kiirzerer Linge seine derzeitige Vorrangstellung als zeitsparendes Beforde-
rungsmittel streitig zu machen, wurde bereits hingewiesen.

3. Zweck und Ziel der Ermittlung des Angebots
an innerdeutschen Befdrderungsleistungen

Das vorstehende Situationsbild gibt den Hintergrund ab fiir den folgenden Versuch,
eine Vorstellung von der Beschaffenheit und Grofle des Angebots an Beforderungsleistun-
gen im innerdeutschen Personenluftverkehr zu vermitteln. Neben einer Analyse der Flug-
pline — in ihnen schlagen sich bekanntlich die wesentlichen Merkmale des Angebots nie-
der — will eine Ermittlung der sitzkilometrischen Beférderungsleistungen Mafstibe lie-
fern, an denen sich die Verkehrsbedeutung der 10 Flughifen der BRD und ihrer Verbin-
dungen untereinander ablesen lassen soll.
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Das Angebot an innerdeutschen Befdrderungsleistungen wurde fiir zwei Zeitrdiume er-
mittelt, die kurz vor Beginn und kurz vor dem — nahezu beendeten — Abschlufl der Um-
stellung des Inlandsverkehrs auf den Strahlantrieb liegen?), fiir die dritten Vierteljahre
1967 und 1970. Wahrend der gewidhlten Zeitrdume pflegt alljihrlich das Angebotsmaxi-
mum an Befdrderungsleistungen anzufallen. Als auffallendstes Merkmal der Flugmate-
rialumstellung ergaben sich erheblich verkiirzte Flug- bzw. Flugplanzeiten, also Ange-
botselemente, die eine Luft- vor der Bodenreise fiir den Verkehrskunden besonders at-
traktiv machen. Zusammen mit der Umstellung wurden die innerdeutschen Flugpline
hinsichtlich der Hiufigkeit der Verkehrsbedienung und der tageszeitlichen Lage der Ver-
kehrsgelegenheiten neuzeitlichen Erfordernissen angepafit.

Grundlage der Angebotsermittlung waren die sogenannten GMT-Flugpline der DLH 1),
deren Daten nach entsprechender Aufbereitung das Ausgangsmaterial insbesondere fiir
die zahlenmifige Ermittlung der angebotenen Beférderungsleistungen bildeten.

4. Der Flugplan als Grundlage der Angebotsermittlung und -darstellung

Flugpline entsprechen in ihren Angaben den Fahrplinen der Bodenverkehrsmittel. Sie
werden von den Luftverkehrsgesellschaften jeweils fiir eine Geltungsdauer von mehreren
Monaten herausgegeben. Die hier benutzten GMT-Flugpline gelten meist fiir das Som-
mer- und das Winterhalbjahr, d. h. fiir die Zeit vom 1. April bis zum 31. Oktober und
vom 1. November bis zum 31. Mirz des folgenden Jahres.
Die Aushangflugpline auf den Flughifen basieren auf den Flugplinen der Luftverkehrs-
gesellschaften. Sie enthalten Angaben iiber
— die Linienfiihrung der verschiedenen Verbindungen mit Abgangs- und Zielflug-
hafen sowie etwaigen Zwischenhalten, hier im Inlandsverkehr,
— die Flug- bzw. Flugplanzeitdauer,
— die tageszeitliche Lage der Verkehrsgelegenheiten und deren Hiufigkeit (je Tag,
je Werktag oder an den 5 ersten Tagen der Woche bzw. je Wochentag),
— das eingesetzte Flugzeugmuster und damit mittelbar die Anzahl der Sitzplitze,
die je Befdérderungsgelegenheit zur Verfiigung stehen, und
— die beteiligten Luftverkehrsgesellschaften.

Hinzu kommen etwaige Hinweise auf zeitlich befristete Dienste, die aus besonderem An-
lafl geboten werden, so z. B. anldflich der Technischen Messe Hannover, der Internatio-
nalen Spielwarenmesse Niirnberg u. a. m.

Umfang und Giite des Angebots wechseln von Verbindung zu Verbindung sowie von
Flughafen zu Flughafen. In der Grofle der Abweichungen spiegelt sich die unterschied-
liche Nachfrageerwartung nach Inlandsflugpassagen wider. Wovon die Hohe der Nach-
frage im einzelnen abhingt, ist hier nicht zu erdrtern. Zu einer analytischen Behandlung
dieser Frage sei aber auf zwei aufschluflreiche Untersuchungen verwiesen, die in ihren
Gedankengingen eng zusammengehdren 11).

9) Als letzte Einheit des luftschraubengetriebenen Flugzeugparks der DLH wurde im Februar 1971 eine
Vidsers »Viscount« V 814 — das Muster stand seit 1958 im Liniendienst — aus dem Verkehr gezogen.

10) Ein Abschnitt aus dem Inlandsteil eines solchen Flugplans ist in der Anlage 1 wiedergegeben.

1) Piper, H., Die Netzanalyse als Grundlage fiir Luftverkehrsplanungen (= Schriftenreihe der Arbeitsge-
meinschaft deutscher Verkehrsflughifen), Stuttgart 1957, und Grebe, W., Untersuchung iiber den Ver-
kehrsbedarf der deutschen Verkehrsflughifen und seine Beriicksichtigung im europiischen Luftverkehrs-
netz (= Luftfahreforschungsberichte des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 18), Diisseldorf 1963.
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Mit Hilfe der Flugplandaten wird zur Bezifferung des Angebots an Beférderungslei-
stungen das Produkt aus der Anzahl der Sitzplitze, die je Verkehrsgelegenheit zur Ver-
fiigung stehen, und aus der Beforderungsweite gebildet und mit der Anzahl der Ver-
kehrsgelegenheiten je Zeiteinheit (je Tag oder je Woche) vervielfacht. Aus der Summie-
rung der einzelnen Angebotswerte fiir simtliche Verbindungen eines Flughafens ergibt
sich dessen innerdeutsches Angebot an Beférderungsleistungen in Sitzkilometern je Zeit-
einheit, im vorliegenden Fall je Vierteljahr.

5. Die Bedeutung der 10 Flughifen der BRD und ihrer Verbindungen
untereinander fiir das Zustandekommen des Angebotes an
innerdeutschen Beférderungsleistungen

Die 10 Flughifen der BRD sind Festpunkte des innerdeutschen Flugliniennetzes. Aus der
Verteilung der Standorte {iber den westdeutschen Flichenraum ergibt sich die Linge der
Verbindungen bzw. der einzelnen Liniennetzabschnitte.

5.1 Standorte und Bedeutung der Flughifen

Aus einem Gesamtbestand von mehr als 30 Verkehrsflugpliatzen im fritheren deutschen
Reichsgebiet — sie besaflen noch keine festen Start- und Landebahnen — sind insgesamt
10 westdeutsche Flughifen iibriggeblieben 12). 5 Flughifen liegen in der ndrdlichen Hilfte
und 5 in der siidlichen Hilfte des Bundesgebiets.

Jeweils zwei in beiden Hilften gehdren zur Vierergruppe der groflen Flughifen, die
Frankfurt, Diisseldorf, Hamburg und Miinchen umfaflt. Die 4 groflen Flughifen sind
vor allem Sammel- und Verteilungspunkte des grenziiberschreitenden Verkehrs der DLH
und damit Knotenpunkte ihrer Auslandslinien. Ein rein zahlenmifliges Gleichgewicht
zwischen Nord und Siid ergibt sich dadurch, dafl der Flughafen Saarbriicken, der im
Schwerpunkt des saarlindischen Wirtschaftsgebiets liegt, seit 1964 versuchsweise und seit
1967 planmiflig zuerst von Diisseldorf aus, spiter auch von Miinchen und Frankfurt aus
im innerdeutschen Linienverkehr angeflogen wird 13).

Zur Gruppe der iibrigen 6 Flughifen der BRD, die wie die »Groflen Vier« ebenfalls auf
Vorkriegsgriindungen, wenn auch meist an neuen Standorten, zuriickzufithren sind, ge-
horen ferner Bremen, Hannover, Koln/Bonn, Niirnberg und Stuttgart. Auch diese Flug-
hifen haben ihren Standort inmitten oder in der Nihe groflerer Wirtschaftsgebiete. Sie
sind, da sie nicht bzw. noch nicht eine dhnliche Bedeutung als Verkehrssammel- und -ver-
teilungspunkte besitzen wie die 4 groflen Flughifen, nur in geringerem Umfang in das
Liniennetz des innerdeutschen und grenziiberschreitenden Verkehrs einbezogen.

Rein duflerlich gesehen bestehen 3 Flughafengruppierungen, deren Einheiten z.T. recht
dicht beieinander liegen. So messen die Seitenlingen des nordlichen Flughafendreiecks
Bremen-Hannover-Hamburg in der Luftlinie nur rd. 100 bzw. 130 km. Auch die Seiten
des Flughafenparallelogramms Frankfurt-Stuttgart-Miinchen-Niirnberg sind nur 160 bzw.
190 km lang. SchlieBlich betragen die Seitenlingen des nordrhein-westfilischen Flug-

12) Die letzte Ausgabe des Vorkriegsflugplans der alten DLH vom Sommer 1939 weist 37 Verkehrsflug-
plitze aus, einschlieflich der Plitze auf den Nordseeinseln, die wihrend des Sommers ebenfalls im
Linienverkehr angeflogen wurden.

13y Vgl. Porger, V., Moglichkeiten und Aussichten einer Nutzung des saarlindischen Luftverkehrspotentials,
in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 30. Jg. (1959), S. 99 f.
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hg,fendreiécks, das aus Diisseldorf, K6In/Bonn und dem Dritten Verkehrsflughafen Nord-
chein-Westfalen besteht bzw. bestehen wird, sogar nur einige 50 bzw. 90—100 km.

5.2 Das innerdentsche Flugliniennetz

Linienfihrung sowie Anzahl und Linge der Flugverbindungen sind fiir die Gestaltung
des Angebots an innerdeutschen Beférderungsleistungen von wesentlicher Bedeutung. Mit
dem Eingehen auf die einzelnen Merkmale wird bereits ein erster Schritt zu einer Analy-
sierung der entsprechenden Flugpline getan.

52,1 Die Linienfiihrung

Zwei Arten der Linienfilhrung innerhalb eines Flugliniennetzes sind zu unterscheiden.
Verbindet eine Fluglinie den Ausgangs- und den Bestimmungsflughafen ohne Zwischen-
halt, so wird von einer Obnebaltverbindung gesprochen. Fithrt die Verbindung zwischen
Ausgangs- und Bestimmungsflughafen tiber einen Zwischenhalt oder mehrere Halte, so
wird sie als Direktverbindung bezeichnet. Dabei spielt es keine Rolle, ob ein Flugkurs
lings einer Verbindung den kiirzesten Weg nimmt, d. h. lings des Grofkreises, oder den
Luftstraflen folgt, deren Benutzung meist mit mehr oder weniger groflen Umwegen ver-
bunden ist. Eine Ohnehaltverbindung hat fiir den Benutzer den Vorteil kiirzester Flug-
zeitdauer, wihrend eine Direktverbindung denjenigen des Nichtumsteigenmiissens auf
dem Zwischenhalt bietet. Der letztere ist allerdings so lange von geringer Bedeutung, als
alle Reisenden bei jedem Zwischenhalt das Flugzeug verlassen miissen; er reduziert sich
lediglich auf die Annehmlichkeit, dafl das Handgepdck wahrend des Halts im Flugzeug
verbleiben kann.

Heute steht einer iiberwiegenden Mehrzahl von Ohnehaltverbindungen nur noch eine
Minderzahl von innerdeutschen Direktverbindungen gegeniiber. Die meisten Direktver-
bindungen sind im Laufe der Umstellung des Inlandsverkehrs auf den Strahlturbinen-
antrieb aufgegeben worden. Ende 1970 bestanden nur noch folgende Direktverbindungen:

Verbindung | Flugzeugmuster | Gesellschaft
Frankfurt—Diisseldorf—Hamburg*) B 737 DLH
Stuttgart—Hannover—Hamburg *) V814 DLH
Hamburg—Hannover—Stuttgart—Miinchen *) V814 DLH
Miinchen—Niirnberg—Hannover *¥) N 262 BFG

*) Nur in dieser Richtung.
#*%) Hin und zuriick.

Die Linienverbindungen zwischen den drei grofen Flughifen Diisseldorf, Frankfurt und
Miinchen mit dem Flughafen Saarbriicken und einige andere Verbindungen 148t die DLH
durch unabhingige kleinere Unternehmen in ihrem Auftrag bedienen, die vornehmlich
in der Lufttouristik titig sind (s. 5.6).

Eine Reihe grenziiberschreitender deutscher Verbindungen wird {iber einen weiteren
deutschen Flughafen, in einigen Fillen auch tiber mehrere, gefithrt. Auf den dadurch ent-
stehenden Inlandsabschnitten kénnen auch Nur-Inlandsreisende beférdert werden, es sel
denn, daf simtliche Sitze schon vom Abgangsflughafen ab durch Auslandsreisende in An-
spruch genommen sind. Auf diese Weise werden den Nur-Inlandsreisenden zusitzliche
Verkehrsgelegenheiten geboten.
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5.2.2 Das Angebot an innerdeutschen Linienverbindungen

Zwischen den 10 Flughifen der BRD sind insgesamt 90 Ohnehaltverbindungen méglich.
Dabei ist jede Verbindung zwischen zwei Flughifen in beiden Richtungen, also doppelt,
gezihlt.

Eine Reihe mdglicher Verbindungen scheidet als bedienungsunwert aus; entweder sind sie
von so geringer Linge, daf} eine Luftreise keinen oder keinen nennenswerten Zeitvorteil
vor der entsprechenden Bodenreise bietet, oder die Nachfrage nach Flugpassagen ist auf
ihnen zu gering.

5.2.2.1 Mbdgliche Verbindungen

Von den 90 mdglichen Verbindungen entfallen 12 auf den Verkehr der 4 groflen Flug-
hifen untereinander, ferner 48 Verbindungen auf den Verkehr zwischen den 4 groflen
und den ibrigen 6 Flughifen sowie schliefilich 30 Verbindungen auf den Verkehr der
iibrigen 6 Flughifen untereinander.

5.2.2.2 Bediente Verbindungen

Die 12 méglichen Verbindungen im Verkehr zwischen den »Groflen Vier« werden nach
dem Stand von Ende 1970 simtlich bedient. Welche der 48 méglichen Verbindungen
zwischen den 4 groflen und den iibrigen 6 Flughifen z.Z. bedient oder nicht bedient
werden, ist folgender Zusammenstellung zu entnehmen.

Verbindung Flughifen

mit den Flughifen Diisseldorf Frankfurt ~ Hamburg Miinchen
Bremen X X 0 o]
Hannover X X X X
K&ln/Bonn 0 X X x
Niirnberg X X X b3
Saarbriicken x x 0 X
Stuttgart X X X X
Insgesamt 5 6 4 5

Von den 48 moglichen Verbindungen werden nach dem Stand von Ende 1970 insgesamt
40 (in beiden Richtungen gezihlt) bedient, also 83 v. H.

Ein dhnliches Bild bietet der Verkehr der iibrigen 6 Flughifen untereinander:

Verbindung Flughifen

mit den Flughifen Bremen Hannover Koln/Bonn Niirnberg Stuttgart
Bremen - 0 0 0 0
Hannover 0 — X X X
Kéln/Bonn 0 X - 0 X
Niirnberg 0 X 0 0 0
Saarbriicken 0 0 0 0 0
Stuttgart 0 X b4 0 —
Insgesamt o] 3 2 1 2

Von den 30 mdglichen Verbindungen werden z. Z. also 16, d. h. 53 v. H. bedient.
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5.2.2.3 Zur Zeit nicht bediente Verbindungen
Folgende Verbindungen wurden Ende 1970 nicht bedient:
1. Im Verkehr mit den 4 groflen und den iibrigen 6 Flughifen
Diisseldorf—K6In/Bonn,
Miinchen—Bremen und
Hamburg—Saarbriicken,
2. im Verkehr mit den iibrigen 6 Flughifen
Bremen—Kd!n/Bonn,
Bremen—Niirnberg,
Bremen—Stuttgart,
Koln/Bonn—Niirnberg,
Stuttgart—Niirnberg und
simtliche 5 Verbindungen mit Saarbriicken.

Unter diesen 13 z. Z. nicht bedienten Verbindungen finden sich einige, die unter eine der
beiden eingangs erwihnten Kategorien als bedienungsunwert fallen. Dahin gehort z. B.
die Verbindung Diisseldorf—K6In/Bonn, die mit rd. 50 km Luftlinienentfernung zu kurz
ist, um eine Luft- vor der Bodenreise anziehend zu machen.

Unzureichende Nachfrage hat andererseits eine Verbindung Niirnberg—Stuttgart bisher
nicht lebensfihig werden lassen. Offensichtlich scheint auch im Schienenverkehr die
Nachfrage nur mifig zu sein, wie die wenigen D-Zugldufe auf dieser Verbindung ver-
muten lassen.

Es wiirde sich lohnen, die Bedienung der einen oder anderen Verbindung, die frither
bedient, dann aber wieder aufgegeben wurde wie K&ln/Bonn—Niirnberg, wieder auf-
zunehmen. Bei giinstigerer Flugplangestaltung als bei dem frilheren Versuch!4) kann
mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit eine ausreichende Nachfrage nach
Flugpassagen erwartet werden.

5.2.3 Die Lingen innerdeutscher Verbindungen

Werden die 90 moglichen innerdeutschen Ohnehaltverbindungen ihrer auf dem Grof-
kreis gemessenen Linge nach geordnet, so reicht die Lingenspanne von etwa 50 km bis
zu rd. 620 km (s. Zahlentafel 1).

14) Vom Sommer 1965 bis zum Frithjahr 1966 bestand eine Verbindung zwischen K&In/Bonn und Niirnberg
nach folgendem Flugplan: Verkehrstage *)| Flugzeugmuster

Ab K&ln/Bonn: 11.10 Uhr 1-6 CV 440
an Niirnberg: 12.30 Uhr
Ab Niirnberg: 16.35 Uhr 1-6 CV 440
an K&ln/Bonn: 17.55 Uhr

*) 1 = montags, 2 = dienstags usw.
Seit dem 1. 11. 65 galt folgender Flugplan:
Verkehrstage |Flugzeugmuster

Ab K&ln/Bonn: 11.15 Uhr 1-5 CV 440
an Niirnberg: 12.30 Uhr
Ab Niirnberg: 16.35 Uhr 1-5 CV 440
an K&ln/Bonn: 17.50 Uhr

Bei dieser Flugplangestaltung konnte sich der Reisende aus K&ln oder Bonn in Niirnberg hochstens
4 Stunden aufhalten, ein Aufenthalt, der in den meisten Fillen fiir eine sinnvolle Eintagereise zu kurz
war. Der Reisende aus Niirnberg hatte, ganz abgesehen von dem Ankunftstermin in Koln oder Bonn
l}'lajdx IE?esci:i;’ftsschluﬁ, keine Riickreisemdglichkeit am gleichen Tage mehr, auch nicht durch Umsteigen
uber rrankiurt.
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Wird der gesamte Weglingenbereich nach Lingenstaffeln von 50 zu 50 km unterteilt

und fiir jede Staffel die Anzahl der vorgegangenen Verbindungen summiert, so ergibt
sich folgendes Bild:

Weglinge (einfach) Anzahl der
in km Verbindungen
Unter 150 12
Unter 200 28
Unter 250 34
Unter 300 44
Unter 350 56
Uber 350 34
Insgesamt 90

56 Verbindungen, d.h. weniger als 2/3 der mdglichen Verbindungen, sind kiirzer als
350 km. Wie bereits erwihnt, sieht die DLH Verbindungen dieser Linge als fiir sie »kri-
tisch« an, da deren Betrieb fiir sie defizitir ist.

Das Bild dndert sich nicht grundsitzlich, wenn nur die 56 Verbindungen beriicksichtigt
werden, die Ende 1970 bedient wurden. Von diesen 56 Verbindungen sind 22, d. h. fast
zwel Fiinftel, kiirzer als 350 km.

5.3 Die Inlandsabschnitte grenziiberschreitender deutscher Verbindungen

Ende 1970 bestand eine groflere Anzahl grenziiberschreitender deutscher Verbindungen
innerhalb Europas und im Verkehr mit Ubersee. Die letzteren fiihrten als Direktverbin-
dungen iiber einen zweiten, z.T. sogar iiber einen dritten deutschen Flughafen. Die
zusitzlichen Verkehrsgelegenheiten, die auf den innerdeutschen Abschnitten dieser Ver-
bindungen dem Nur-Inlandsreisenden geboten wurden, bereicherten den Inlandsflugplan,
es sei denn, dafl sie, etwa wegen Flugmaterialknappheit, die Rolle von Nur-Inlands-
kursen mit iibernehmen mufiten.

Die Linienfilhrung der grenziiberschreitenden deutschen Verbindungen hat sich im
europiischen und {ibersecischen Verkehrsbereich in den letzten Jahren z.T. stark
geidndert. Ferner ist eine Reihe von Verbindungen, die 1968 und 1969 noch bestanden
hatte, inzwischen eingestellt worden.

5.3.1 Die Inlandsabschnitte deutscher Europalinienverbindungen

Eine Zusammenstellung (s. Zahlentafel 2 und Anlage 2) fiihrt die grenziiberschreitenden
deutschen Verbindungen innerhalb Europas nach dem Stand von Ende 1970 auf, die
iiber einen zweiten deutschen Flughafen gefiihrt werden. Die Anzahl ist gegeniiber dem
Stand von 1968 und 1969 zuriickgegangen, weil die Tendenz zum Ohnehaltverkehr
Zwischenlandungen auf einem zweiten deutschen Flughafen auch im grenziiberschreiten-
den Verkehr seit der Umstellung auf den Strahlturbinenantrieb mehr und mehr hat
fortfallen lassen. Beispiele dafiir sind vor allem die Verbindungen mit den Flughifen
der europdischen Spitzenklasse wie London, Paris, Rom und Amsterdam; z. T. bestehen
Ohnehalt- und Direktverbindungen noch nebeneinander. Soweit Zwischenhalte auf
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einem der iibrigen 6 Flughifen der BRD bestanden haben, sind sie bisher meist erhalten
weblieben, so auf den Verbindungen
d Stuttgart—Diisseldorf—London,

Hamburg—Kd&ln/Bonn—Ziirich,

Hamburg—Kéln/Bonn—Paris,

Hamburg—Bremen—Amsterdam,

Diisseldorf—Stuttgart—Wien,

Niirnberg—Frankfurt—London u.a.m.

Fine Ausnahme macht die Verbindung Hannover—Bremen—London, die iiber zwei
Flughifen der Gruppe der »Ubrigen Sechs« gefiihrt wird. Sie diirfte allerdings von
Nur-Inlandsreisenden wegen des geringen bzw. nicht vorhandenen Zeitvorteils wohl
aur in Ausnahmefillen benutzt werden.

Der Ohnehaltverkehr setzt sich auch mit anderen auslindischen Flughifen wie Kopen-
hagen, Ziirich, Wien, Madrid und Barcelona zunehmend durch. Dem Vorteil der erheb-
lich kiirzeren Flugzeitdauer fiir den Auslandsreisenden steht indessen der Nachteil fiir
den Nur-Inlandsreisenden gegeniiber, auf zusitzliche Verkehrsgelegenheiten verzichten
zu miissen.

53.2 Die Inlandsabschnitte deutscher Uberseeverbindungen

Die iiberwiegende Mehrzahl deutscher Ubersee- oder Interkontinentalverbindungen fiihrt
iiber zwei deutsche Flughifen (s. Zahlentafel 3 und Anlage 2), wenn von den beiden
Ohnehaltverbindungen Frankfurt—New York und Frankfurt—Chicago abgesehen wird.
Auch die Verkehrsgelegenheiten auf den Inlandsabschnitten dieser Verbindungen stehen
den Nur-Inlandsreisenden nahezu ausnahmslos zur Verfiigung. Allerdings ist die
Hiufigkeit der Kurse, die Nordamerikadienste ausgenommen, verhiltnismifig gering;
oft verkehrt nur ein einziger Kurs je Woche, wie aus der Zahlentafel zu ersehen ist.

5.4 Das Sitzplatzangebot je Verkebrsgelegenbeit

Wihrend des Umstellungszeitraums des Inlandsverkehrs auf den Strahlantrieb hat noch
eine grofere Anzahl von Flugzeugmustern unterschiedlicher Sitzplatzkapazitit auf dem
innerdeutschen Flugliniennetz Dienst getan. Ihre Vielzahl trug, wenn es sich bei ihrem
Betrieb auch um eine Behelfsmafinahme handelte, doch dem stark differenzierten
Angebot im Verkehr zwischen den 10 Flughifen Rechnung, zugleich aber auch dem
Wechsel im tageszeitlichen Aufkommen, wie aus den spiteren Flugplanbeispielen zu
ersehen sein wird.

Inwieweit die einzelnen Muster fiir ihren Einsatz nach betriebswirtschaftlichen Gesichts-
punkten mehr oder weniger geeignet waren, muff hier unerdrtert bleiben!5). Die
folgende Ubersicht fithrt die verschiedenen Flugzeugmuster und deren Fassungsvermégen
an Sitzpldtzen auf, wie es der spiteren Ermittlung des Angebots an sitzkilometrischen
Beforderungsleistungen zugrundegelegt wurde.

—_—

18) Zu Einzelheiten vgl. Porger, V., Entwicklungsrichtungen in der neuzeitlichen Luftverkehrswirtschaft,
csla.rgestellt am Beitrag der Luftfahrzeugtechnik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 40. Jg. (1969),
. 203 ff,
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Flugzeugmuster FluA;gZaz;}:sliS;;*) Triebwerk

Nord Aviation N 262 25 Luftschraubenturbinen

Fokker F 27 48 Luftschraubenturbinen

Convair CV 440 48 Kolbenmotoren mit Luftschrauben
Fokker F 28 60 Strahlturbinen

Vickers » Viscount« V 814 60 Luftschraubenturbinen

Sud Aviation »Caravelle 111« 80 Strahlturbinen

Lockheed »Super Constellation« L 1049 86 Kolbenmotoren mit Luftschrauben
Boeing B 727 95 u. 113 Strahlturbinen

Boeing B 737 96 Strahlturbinen

Boeing B 707 145 Strahlturbinen

*) Auf den Inlandsabschnitten grenziiberschreitender deutscher Verbindungen ist nur die Halfte der Sitz-
platzkapazitit als von Nur-Inlandsreisenden benutzbar in Rechnung gestellt.

Ende des Jahres 1970 standen fast nur noch die 3 in der Ubersicht an letzter Stelle
genannten Flugzeugmuster im innerdeutschen Verkehr bzw. auf den Inlandsabschnitten
grenziiberschreitender Verbindungen der DLH im Dienst. Dagegen setzten die unabhin-
gigen Unternehmen, die eine Reihe von Inlandsverbindungen im Auftrage der DLH
bedienten, weiterhin die 4 an erster Stelle genannten Muster ein.

Angesichts der wenig giinstigen Lingen und der stark unterschiedlichen Angebots-
(und Nachfrage-)struktur des innerdeutschen Liniennetzes erhebt sich die Frage, ob sich
neben der Einfithrung des neuen Einheitsmusters B 737 fiir den Inlands- und grenz-
tiberschreitenden Nachbarschaftsverkehr nicht doch eine stirkere Differenzierung in der
Sitzplatzkapazitit des Flugmaterials empfohlen hitte. Auch die hier noch zu bringenden
Flugplanbeispiele mit ihrem erheblich voneinander abweichenden Sitzplatzangebot auf
den verschiedenen Verbindungen sprechen zugunsten einer solchen Mafinahme. Indessen

158t sich diese Frage im Rahmen einer reinen Angebotsanalyse schwerlich abschliefend
beantworten.

5.5 Flugplanzeiten und Luftreisedaner im innerdeutschen Verkebr

Im Zusammenhang mit der Einfithrung des Strahlturbinenantriebs auch im inner-
deutschen Verkehr begannen die Flugpline vom Jahre 1968 ab nicht unwesentlich kiirzere
Flug- bzw. Flugplanzeiten auf immer mehr Verbindungen aufzuweisen.

5.5.1 Die Verkiirzung der Flugplanzeiten

Der spiirbar geringere Bedarf an Flugplan- und damit auch an Luftreisezeitdauer
machte es von 1968 ab im Verein mit giinstigeren Zeitlagen der Tagesrandkurse moglich,
geschiftliche Eintagereisen auf einer wachsenden Anzahl von Verbindungen innerhalb
Westdeutschlands durchzufiihren. Dabei konnte sich der Reisende lange genug am Ziel-
ort aufhalten, um seinem »Tagewerk« nachzugehen. Eintagereisen hatten sich zwar schon
vor der Umstellung auf das schnellere Flugmaterial durchfiihren lassen, vor allem auf
Verbindungen mit hiufigeren Verkehrsgelegenheiten; jetzt aber lief die Kombination
von kiirzeren Flugplanzeiten mit vorteilhafteren Zeitlagen der Tagesrandkurse solche
Reisen auch auf Verbindungen zu, auf denen die Bedienungsfrequenz nur gering war.

Das Angebot an Beférderungsleistungen im innerdentschen Linienluflverkebr 37

Wie weit sich die Flugplanzeiten auf dem innerdeutschen Liniennetz durch den Einsatz
yon Strahlturbinenflugzeugen verkiirzt haben, 148t sich an folgenden Beispielen ablesen.

3. Vierteljahr 1967 3, Vierteljahr 1970

léiz,eg:) lugpl 1 Flugpl
8 ge ™ - n- - -
Jpptinccs Gmy  Toes TSP | Temee e
Koln/Bonn—Frankfurt 137 CV 440 0 Std. 50 B 737 0 Std. 35
Dﬁsseldorf—Frankfurt 189 F 27 1 Std. 00" B 737 0 Std. 40
Dﬁsseldorf—-Hannover 241 CV 440 1 Std. 10 B 727 0 Std. 45
Frankfurt—-Mﬁnchen 311 V 814 1 Std. 00’ B 737 0 Std. 50
Diisseldorf—Stuttgart 339 CV 440 1 Std. 25 B 737 0 Std. 50
Dijsseldorf—Hamburg 341 V 814 1 Std. 00’ B 727 0 Std. 45
Diisseldorf—Niirnberg 360 vV 814 1Std. 10 B 737 0 Std. 50’
Frankfurt—Hamburg 411 11049  1Std. 25’ B727 0 Std. 55’
K&ln/Bonn—Miinchen 448 CV 440 1 Std, 357 B 727 1 Std. 00
Diisseldorf—Miinchen 500 V 814 1 Std. 25° B 737 1 Std. 057
Hamburg—Mﬁnchen 624 L 1049 1 Std. 50" B727 1 Std. 107

#) Auf dem Grofikreis gemessen.

Die Spanne zwischen kiirzester und lingster Flugplanzeitdauer im innerdeutschen Ver-
kehr reicht heute von kaum mehr als einer halben Stunde, wie z. B. auf der Verbindung
Ksln/Bonn—Frankfurt, bis zu weniger als einer und einer Viertelstunde, wie auf der
lingsten Verbindung Hamburg—Miinchen.

5.5.2 Die Gesamtdauer der Inlandsluftreise

Zur Flugplanzeitdauer kommen noch die sogenannten »Totzeiten« der Luftreise hinzu,
d. h. Zeiten, in denen keine Ortsverinderung im Sinne des Reisezwecks erfolgt. Als »Tot-
zeiten« sind anzusehen der Zeitaufwand fiir An- und Abfahrt zum bzw. vom Flughafen
bei Reiseantritt und Reiseende, fiir die verkehrliche Abfertigung und fiir Wege auf dem
Abgangs- und Zielflughafen sowie fiir etwaiges Warten auf Abfertigung, alles Zeit-
betrige, die insgesamt kaum weniger als zwei Stunden ausmachen. Unter der Annahme,
daf sich die mittlere Flugplanzeitdauer einer innerdeutschen Luftreise auf etwa zwei
Stunden fiir den Hin- und Riickflug beliefe, wiirde die Luftreise insgesamt, also ein-
schlieRlich aller vorgenannten »Totzeiten«, rd. 4 Stunden dauern.

C. Pirath hilt einen Anteil der Reisedauer im Nah- bzw. Kurzstreckenverkehr — und
um solchen handelt es sich hier angesichts der kurzen Zeitdauer aller innerdeutschen
Lufireisen — von bis zu einem Drittel am »Tagewerk« fiir angemessen%). Bei einer
Luftreisedauer von insgesamt etwa 4 Stunden miifite also der Flugplan einen Aufenthalt
am Reiseziel von bis zu 8 Stunden zulassen.

Den spiteren Flugplanbeispielen ist zu entnehmen, daf die Aufenthaltsdauer am Reise-
ziel auf Verbindungen mit gréferem Angebot an Verkehrsgelegenheiten je Tag bzw.

18) Vgl. Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Berlin—Gdttingen—Heidelberg, 1949, 2. Auflage.
Der Verfasser hat an anderer Stelle unter Benutzung des Pirathschen »Tagewerk«-Begriffs nachgewiesen
(s. Fufnote 2), dafl der Zeitaufwand fiir eine geschiftliche Eintagereise im allgemeinen nicht mehr als
10~12 Stunden Abwesenheit vom Wohn- oder Geschiftssitz erfordern sollte. Die kérperliche und geistige
Beanspruchung diirfle dabei im allgemeinen so gering sein, dafl ein gesunder und riistiger Mensch eine
solche Reisc mehrmals nacheinander wiederholen kdnnen sollte.
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je Verkehrstag dieser Forderung weitgehend entspricht, dafl sogar bei Halbtagsreisen
noch ausreichend Zeit fiir einen Aufenthalt am Zielort verbleibt. Aber auch auf Ver.
bindungen mit geringerer Bedienungsfrequenz, so bei nur 2 Verkehrsgelegenheiten je
Tag in beiden Richtungen, steht im ungiinstigeren Fall im allgemeinen noch rd. dag
Doppelte der Flugplanzeitdauer fiir den Aufenthalt am Reiseziel zur Verfiigung
(s. a. Zahlentafel 4).

5.5.3 Betriebswirtschaftliche Gesichtspunkte bei der Flugplangestaltung

Verschiedentlich werden Tagesrand- und etwa dazwischen liegende Kurse auf kiirzeren,
meist schwicher frequentierten Verbindungen aus betriebswirtschaftlichen Griinden nur
von einem einzigen Flugzeug geflogen. Dieses Flugzeug wird im allgemeinen auf einem
Flughafen iiber Nacht stationiert, der {iber Wartungs- und Instandhaltungsmdglichkeiten
verfiigt.

Der Morgenkurs verlifit einen solchen Flughafen meist schon friihzeitig. Demgegeniiber
verschiebt sich der Abflugzeitpunkt des ersten Gegenkurses um die Zeitspanne, die
zwischen dem Erstabflug des Flugzeugs vom Abgangsflughafen bis zu seinem Eintreffen
am anderen Endpunkt der Verbindung liegt; hinzu kommt die sogenannte Wendezeit-
dauer, wihrend der das Flugzeug wieder abflugklar gemacht wird.

Der dadurch entstehende Zeitunterschied zwischen den Abfliigen der beiderseitigen Frith-
kurse ist, wie eine Ubersicht iiber die Dauer von Gesamtluftreisen ab den Flughifen
Diisseldorf und K&In/Bonn ausweist (s. Zahlentafel 4), fiir die 3 Verbindungen Diissel-
dorfs mit Bremen, Hannover und Saarbriicken mit etwas iiber einer Stunde bzw. rd.
eineinviertel Stunden nicht sehr grofl. Der Benutzer des Friihgegenkurses, so ab Bremen,
Hannover oder Saarbriicken, muf} aber neben seiner spiteren Ankunft am Reiseziel dort
auch noch eine lingere Aufenthaltsdauer in Kauf nehmen. Andererseits verlingert sich
die Aufenthaltsdaur des Reisenden ab Diisseldorf um die gleiche Zeitspanne, um die
sich am Morgen der Abflug des Friihkurses von den 3 anderen Endpunkten Bremen,
Hannover und Saarbriicken verschoben hat. Nicht immer wird sich die lingere Aufent-
haltsdauer am Ziel, deren Ende bereits in die Abendstunden fillt, im Sinne des Reise-
zwecks nutzen lassen. Der Einsatz eines einzigen Flugzeugs zur Bedienung von Tages-
randkursen sollte daher nur als Notbehelf angesehen werden.

5.6. Die im innerdeutschen Linienluftverkebr titigen Unternehmen

Die DLH hat nach der Wiederaufnahme threr Dienste nach dem Kriege die innerdeut-
schen Verbindungen in ihrer Figenschaft als nationale Gesellschaft zunZichst allein bedient.
Von 1964 ab begann sie aber, eine Reihe von Inlandsverbindungen im Regionalverkehr
durch das eine und andere kleinere Unternehmen des gewerblichen Gelegenheitsverkehrs
in ithrem Auftrag bedienen zu lassen. Die folgende Zusammenstellung nennt die Namen
der betreffenden Unternehmen und die von ihnen betriebenen Verbindungen 7).

Zum Jahresende 1966 kiindigte der GMT-Flugplan (Ausgabe vom 1.2.66) erstmals
die Aufnahme des Dienstes auf den Verbindungen Diisseldorf—Bremen und Diisseldorf—
Hannover im Auftrage der DLH durch ein unabhingiges Unternehmen an, die Gesell-
schaft Lufl Transport Unternehmen (LTU), Diisseldorf. Die LTU war bisher im gewerb-

17) Vgl. Der Minister fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, Die Ent-
wicklung des regionalen Luftverkehrs 1968 — Ein Beitrag zur Verkehrspolitik des Landes Nordrhein-
Westfalen mit Vorschau auf 1969/70, Diisseldorf, Mirz 1969,
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lichen Gelegenheitsverkehr, vornehmlich in der Luftrouristik, titig gewesen. Diese und
weitere inzwischen aufgenommene Verbindungen iibernahm die LTU-Tochtergesellschaft,
die Inter Regional Fluggesellschafl (IFG), vom Frithjahr 1969 ab zur Bedienung.

Im gleichen Jahr traten auch die Bavaria Fluggesellschaft (BFG), Miinchen und die
General Air, Hamburg zum Kreis der Unternehmen, die weitere innerdeutsche Verbin-
dungen im Auftrage der DLH bedienten. Fine Zusammenstellung nennt diejenigen Ver-
pindungen, die nach dem Stand von Ende 1970 von den »Unabhingigen« betrieben
wurden (s. Zahlentafel 5). 8 der insgesamt 13 Verbindungen fallen ihrer Linge nach
in den Entfernungsbereich, den die DLH als fiir sie »kritisch« ansieht. Kennzeichnend ist,
daR simtliche Verbindungen nur wochentags, in der iiberwiegenden Mehrzahl sogar
nur von Montag bis Freitag bedient werden, also in erster Linie dem Geschiftsreise-
verkehr dienen.

Verbindung Bedienungszeitraum Unternehmen
Diisseldorf—Essen/Miilheim—K5In/Bonn Mai—~Oktober 1964 Air Lloyd GmbH
Diisseldorf—K&8in/Bonn Mai—Oktober 1964 Air Lloyd GmbH
Essen/Miilheim—K&In/Bonn Mai—Oktober 1964 Air Lloyd GmbH
Diisseldorf—Hannover August 1964 Condor Flugdienst
bis Dezember 1965 GmbH
Diisseldorf—Miinster/Osnabriick—Hannover August 1964 Condor Flugdienst
bis Dezember 1965 GmbH
Diisseldorf—Bremen November 1964 Condor Flugdienst
bis Dezember 1965 GmbH
Diisseldorf—Saarbriicken #) Mai—Dezember 1965 Siiddeutsche
Flugservice GmbH
K&In/Bonn—Saarbriicken *) Mai-Dezember 1965 Siiddeutsche
Flugservice GmbH

#) Beide Verbindungen wurden mit Unterstiitzung Nordrhein-Westfalens und des Saarlandes unterhalten.

6. Flugplangestaltung im innerdeutschen Linienverkehr

Die Daseinsberechtigung und wirtschaftliche Daseinsmdglichkeit einer Flugverbindung
héingt u. a. in entscheidendem Mafe vom Angebot an Verkehrsgelegenheiten und deren
tageszeitlich giinstiger Lage ab. Das trifft in besonderem Mafle auf die Verbindungen
des inldndischen Kurzstreckenverkehrs zu.

Folgende Gesichtspunkte spielen bei der entsprechenden Flugplangestaltung — sie sind
an anderer Stelle ausfiihrlich dargelegt8) — eine beherrschende Rolle:

(1) Inlandsluftreisen dienen in erster Linie und iiberwiegend dem Geschiftsreise-
verkehr,

(2) sie sollen in vielen Fillen, wenn nicht in den meisten, nur einen Tag dauern,
wobei der Reisende am gleichen Tage ohne auswirtige Ubernachtung an seinen
Ausgangsort, meist den Wohn- oder Geschiftssitz, zurtickzukehren wiinscht,

(3) bei kiirzerem Aufenthalt am Reiseziel mufl es mdglich sein, die Reise entweder
spater anzutreten oder frither zu beenden.

18) Porger, V., Kurzstreckenluftverkehr in Furopa, 2.2.0.

F =
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Inwieweit die Flugplangestaltung in den letzten Jahren diesen Anforderungen Rechnung
getragen hat, zeigen einige Beispiele fiir den innerdeutschen Personenluftverkehr
(s. Zahlentafel 6—8).

Der Darstellung des Angebots wurden wiederum die 3. Vierteljahre 1967 und 1970
zugrundegelegt, d.h. diejenigen Zeitriume, die unmittelbar vor Beginn der Umstellung
des Inlandsluftverkehrs auf den Strahlturbinenantrieb bzw. kurz vor deren Abschluf
lagen.

Eine Zusammenstellung der Inlandsflugpline aller 10 Flughifen der BRD bzw. von
Beispielen fiir ihre Verbindungen verbietet sich aus Raumgriinden. Sie beschrinkt sich
auf 3 Beispiele, auf die Flugpline der stirkst frequentierten Verbindung Frankfurt—
Hamburg sowie auf diejenigen der beiden nordrhein-westfilischen Flughifen, Disseldorf
und K&ln/Bonn, samt ihren innerdeutschen Verbindungen.

6.1 Die Verbindung Frankfurt—Hamburg

Die Flugplangestaltung fiir den Verkehr zwischen Frankfurt und Hamburg (s. Zahlen-
tafel 6) trigt dem Sachverhalt Rechnung, dafl es sich um die Verbindung zwischen dem
Abfertigungszentrum mit dem hdchsten Aufkommen im innerdeutschen Personenluft-
verkehr und um den Liniennetzmittelpunkt der nationalen Gesellschaft handelt. Eine
Reihe von Gestaltungsmerkmalen lifit erkennen, in welchem Umfang die Interessen
des Geschiftsreiseverkehrs nach der Flugmaterialumstellung beriicksichtigt sind.

6.1.1 Die Hiufigkeit der Verkehrsgelegenheiten

Die Anzahl der tiglichen bzw. werktiglichen Kurse hat sich in der Zeitspanne zwischen
dem 3. Vierteljahr 1967 und 1970 nur unwesentlich erhdht, von 10 auf 11 in beiden
Richtungen. Das Schema des Flugplans fiir 1970 liflt erkennen, daf noch Raum fiir
Verdichtungsmoglichkeiten durch 3—4 Kurse in jeder Richtung vorhanden ist.

6.1.2 Das Sitzplatzangebot je Verkehrsgelegenheit

Das Sitzplatzangebot je Verkehrsgelegenheit zeigt zwischen 1967 und 1970 bemerkens-
werte Verinderungen. Zwar dominierte schon wihrend des 3. Vierteljahrs 1967 das
strahlturbinengetriebene Muster Boeing B 727, das iiber 95 Sitze in der Gemischtklassen-
bzw. iiber 113 Sitze in der Economyausstattung verfiigte; aber auf einigen Kursen war
wihrend der verkehrsschicheren Zeiten auch noch die eine oder andere Einheit mit
Luftschraubenantrieb und mit nur halb bzw. zwei Drittel so grofler Sitzplatzkapazitit
vertreten. Dieses Bild hat sich im Vergleichszeitraum 1970 insofern vollig gewandelt,
als simtliche Dienste, sowohl die tiglichen bzw. werktiglichen als auch die nur an
einzelnen Wochentagen betriebenen, ohne Ausnahme auf Flugzeuge mit Strahlturbinen-
antrieb umgestellt waren. Die beiden Muster Boeing B 727 und B 737, letzteres mit 96
Sitzen, teilten sich in die Verkehrsbedienung im Verhiltnis von 6:4 Kursen in beiden
Richtungen.

6.1.3 Der zeitliche Abstand zwischen den Verkehrsgelegenheiten

Der mittlere Abstand zwischen den einzelnen Verkehrsgelegenheiten hat im 3. Vierteljahr
1967 rd. einundeinhalb Stunden und weniger betragen, gegeniiber nur etwa einer und
einer Viertelstunde wihrend des gleichen Zeitraums 1970. Bei genauerer Priifung sind
4 Perioden zu erkennen, in denen 2 oder auch 3 der tiglichen bzw. werktiglichen Ver-
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kehrsgelegenheiten in jeder der beiden Richtungen dicht aufeinander folgen, wihrend in
der Zwischenzeit kein Abflug stattfindet. In die 3 bzw. 4 Liicken zwischen den einzelnen
Abflug-»Biindeln« — sie umfassen jeweils etwa 2 bis 3 Stunden — kénnten die bereits
erwihnten Verdichtungen eingelegt werden.

6.1.4 Die Mdglichkeit von Ein- und Halbtagsreisen

Geschiftliche Eintagereisen lassen sich, wie aus beiden Flugplinen hervorgeht, unter
voller Ausnutzung eines »Tagewerks« durchfiihren. Bei Benutzung der Frith- und Spit-
kurse ist es sogar moglich, mehr als ein volles » Tagewerk« am Luftreiseziel oder in seiner
Umgebung zu erledigen. Angesichts der zahlreichen Verkehrsgelegenheiten bleibt auch
genug Zeit, um sich bei einer Halbtagsreise am Reiseziel lange genug aufhalten zu
konnen.

6.2 Die Inlandsflugpline der beiden nordrhein-westfilischen Flughifen Diisseldorf und
Kéln/Bonn

Groflenordnung und Verkehrsbedeutung der beiden Flughifen weichen wesentlich von-
einander ab, wie schon die Zugehorigkeit Diisseldorfs zur Gruppe der »Groflen Vier«
und diejenigen K&ln/Bonns zur Gruppe der »Ubrigen Sechs« hatte erkennen lassen (5.1).
Beide Kennzeichen schlagen sich in der Flugplangestaltung nieder.

6.2.1 Der Flughafen Diisseldorf

Der Flughafen Diisseldorf bietet Flugverbindungen mit 7 Flughifen der BRD an, aus-
genommen mit dem unmittelbar benachbarten K&ln/Bonn (s. Zahlentafel 7). Das Angebot
an Verkehrsgelegenheiten ist nach tageszeitlicher Lage und nach Sitzplitzen von Ver-
bindung zu Verbindung verschieden und richtet sich nach ihrer Verkehrsbedeutung. Der
Angebotsunterschiede wegen ist es zweckmiflig, nach Verbindungen mit den anderen
groflen und mit den iibrigen 6 Flughifen zu unterscheiden.

6.2.1.1 Die Verbindungen mit den anderen 3 groflen Flughifen

Uber die Anzahl der Verkehrsgelegenheiten, die tiglich bzw. werktiglich zwischen
Diisseldorf und den anderen 3 grofen Flughifen Frankfurt, Hamburg und Miinchen
bestanden haben, gibt folgende Zusammenstellung Auskunft:

Verbindung 1967 1970
Nur Inland grenziiberschrtd. Nur Inland grenziiberschrtd.

Diisseldorf—Frankfurt 6 0 6 1
und zurtick 6 0 7 0
Diisseldorf~Hamburg 4 1 5 1
und zuriick 5 3 5 1
Diisseldorf—Miinchen 6 2 6 2
und zuriick 6 2 5 1

Die Hiufigkeit je Verkehrstag liegt in allen Fillen iiber der Mindestforderung von
3 Kursen in jeder Richtung. Frith- und Spitkurse verlassen die Abgangsflughifen auf
beiden Seiten so zeitig bzw. so spit, dafl sich einerseits ein volles »Tagewerk« am Reise-
ziel bzw. in dessen Umgebung erledigen 148t, und daR andererseits bei Halbtagsreisen
noch geniigend Zeit fiir eine Titigkeit von sinnvoller Dauer zur Verfiigung steht.
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6.2.1.2 Die Verbindung mit den iibrigen 6 Flughifen

Die Anzahl der Verkehrsgelegenheiten, die zwischen Diisseldorf und den iibrigen 5
Flughifen (ohne K&ln/Bonn) je Tag bzw. je Verkehrstag geboten werden, geht aus
folgender Ubersicht hervor.

Anzahl der Verkehrsgelegenheiten

Verbindung e 35 Vienselias

1967 1970
Diisseldorf-Bremen 4 3
und zuriick 4 3
Diisseldorf—Hannover 3 2
und zuriick 3 2
Diisseldorf—Niirnberg 2 2
und zuriick 2 2
Diisseldorf—Stuttgart 4%) 5%%)
und zuriick 3%) 5%%)

#) Davon auf dem Inlandsabschnitt grenziiberschreitender
deutscher Verbindungen, hin = 1, zuriik = 2.

**) Davon auf dem Inlandsabschnitt grenziiberschreitender
deutscher Verbindungen, hin und zuriick = 3.

Die Anzahl der Verkehrsgelegenheiten ist geringer als auf den Verbindungen mit den
»Groflen Vier«. Sie ist auf den Verbindungen mit Bremen und Hannover gegeniiber dem
Vergleichszeitraum 1967 herabgesetzt worden. Nur im Verkehr zwischen Diisseldorf
und Stuttgart wurden mehr Verkehrsgelegenheiten geboten; allerdings stellen die Kurse
auf den Inlandsabschnitten grenziiberschreitender deutscher Verbindungen allein drei
Finftel des tiglichen bzw. werktiglichen Angebots.

Im Verkehr mit Hannover bestanden im 3. Vierteljahr 1970 nur noch die beiden
Tagesrandkurse. Ob die Nachfrage fiir das Aufgeben der Mittagskurse nicht ausreichte
oder ob andere Griinde dafiir mafigebend waren, war hier nicht zu untersuchen.

6.2.1.3 Die Verbindung mit dem Flughafen Saarbriicken

Erst seit kurzem ist der urspriingliche Flugplatz Saarbriicken als Flughafen eingestuft
worden. Er verfiigt als Zeichen dieser RangerhShung neben seinen 3 Inlandsverbindun-
gen mit Diisseldorf, Frankfurt und Miinchen (5.2.2.2) auch iiber eine grenziiberschrei-
tende Verbindung mit Paris (ab 1. 4. 1971). Die dinische Cimber Air, ein Unternehmen
des gewerblichen Gelegenheitsverkehrs, bietet im Auftrage der DLH wihrend der zwei-
ten Tageshilfte zunichst nur eine einzige Befdrderungsgelegenheit in beiden Richtungen
je Verkehrstag an. An den ersten 5 Wochentagen verkehrt das 25sitzige Luftschrauben-
turbinenflugzeug Nord Aviation N 262 (5.4).

Eine Fluglinienverbindung zwischen dem nordrhein-westfilischen und dem saarlin-
dischen Wirtschaftsraum hat schon vor dem 2. Weltkrieg im Direktverkehr ab Hamburg
und Bremen {iber Essen/Miilheim bzw. iiber Kdln mit Saarbriicken bestanden. Sie ist
nach dem Kriege nach lingeren Vorarbeiten und Versuchen (5.1) wieder aufgenommen
worden!%). Von Ende 1966 ab erscheint sie in den GMT-Flugplinen als im Auftrage
der DLH von der LTU/Diisseldorf betrieben.

19) Porger, V., Moglichkeiten und Aussichten ..., a2.2.0.
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Die Flugplangestaltung fiir das 3. Vierteljahr 1967 und 1970 ist der folgenden Zusam-
menstellung zu entnehmen.

3. Vierteljahr 1967 3. Vierteljahr 1970

Verbindung Abflug-  Verkehrs- Flugzeug- Abflug-  Verkehrs- Flugzeug-

zeit tage muster zeit tage muster
Diisseldorf—Saarbriicken 7.05Uhr 1-5 N 262 7.15Uhr 1-5 F 28
Diisseldorf—Saarbriicken 1450 Uhr 1-5 N 262 16,10 Uhr 1-5 N 262
Diisseldorf—Saarbriicken 18.55 Uhr 1-5 F 28
Saarbriicken—Diisseldorf 8.30 Uhr 1-5 N 262 8.20Uhr 1-5 F 28
Saarbriicken—Diisseldorf 16.15 Uhr 1-5 N 262 13.45 Uhr 1-5 N 262
Saarbriidken—Diisseldorf 20.00 Uhr 1-5 F 28

Flugplanzeiten der Tagesrandkurse von 50 Minuten bzw. der Kurse um die Tagesmitte
von rd. eineinhalb Stunden, wie sie der Flugplan fiir das 3. Vierteljahr 1970 anbietet,
reichen fiir einen geniigend langen Aufenthalt in den Flughafenstidten bzw. in deren
Umgebung aus (vgl. Zahlentafel 4). Uber die Nachteile fiir die Reisenden, die sich aus
der Bedienung der Tagesrandkurse durch ein einziges Flugzeug ergeben, wie im vor-
liegenden Fall, wurde schon gesprochen (5.5.3).

6.2.1 Der Flughafen K&ln/Bonn

Der Flughafen K&ln/Bonn steht mit seinem Angebot an Verbindungen und Verkehrs-
gelegenheiten hinter seinem grofilen Nachbarn zuriick (s. Zahlentafel 8). Er verfigte
wihrend der Vergleichszeitriume 1967 und 1970 {iber nur 4 bzw. 5 Verbindungen mit
allen anderen Flughifen der BRD. Es fehlten Verbindungen mit Bremen und Niirnberg.
Die letztere wurde bis 1966 betrieben; ihre Wiederaufnahmeaussichten wurden bereits
erwihnt (5.2.2.3 und Anmerkung 12).

6.2.2.1 Die Verbindungen mit den 3 groflen Flughifen

Die Verbindungen K&ln/Bonns mit den 3 grofien Flughifen entsprechen hinsichtlich der
Anzahl der Verkehrsgelegenheiten (vgl. Zahlentafel 8) den heutigen Anforderungen im
allgemeinen gut bis ausreichend, wie auch aus folgender Zusammenstellung ersichtlich ist.

Anzah% deli] Verkehrsgell(eienheiten
. je Tag bzw. je Verkehrstag
Verbindung wihrend des 3. Vierteljahrs
1967 1970
Kéln/Bonn—Frankfurt 6%) 47%%)
und zuriick 4%%) 4%%)
K&In/Bonn—Hamburg 2 7%%)
und zuriick 4 o
K5In/Bonn—Miinchen 3% 3
und zuriick 3% 3

#) Davon 2 auf dem Inlandsabschnitt grenziiberschreitender
deutscher Verbindungen.

##) Davon eine auf dem Inlandsabschnitt grenziiberschreitender
deutscher Verbindungen.

_L
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Zusitzliche Verkehrsgelegenheiten gegeniiber dem 3. Vierteljahr 1967 wurden 1970
nur auf der Verbindung K6ln/Bonn—Hamburg geboten. Im Verkehr mit Miinchen sind
die Mindestforderungen gerade erfiillt. Folgende Einzelheit ist noch erwihnenswert.

Offensichtlich scheint schon seit einiger Zeit kein Bedarf nach einem Frithkurs im Verkehr
mit Frankfurt in Richtung K&ln/Bonn zu bestehen. Der erste Kurs verldflt Frankfurt
erst kurz vor 10 Uhr. Die Vermutung liegt nahe, dafl dieser Kurs — Zhnlich wie der
Frihkurs Frankfurt—Diisseldorf (s. Zahlentafel 7) — weniger dem Inlandsverkehr
dienen als vielmehr in erster Linie Abbringefunktionen fiir die Fernost- und Afrikakurse
ausiiben soll, die tiglich in der Zeit zwischen etwa 7—8 Uhr in Frankfurt eintreffen.

6.2.2.2 Die Verbindungen mit den tibrigen 5 Flughifen

Das Angebot an Verbindungen mit den iibrigen 5 Flughifen ist unbefriedigend. Mit
Bremen, Niirnberg und Saarbriicken besteht kein Verkehr. Das Angebot im Verkehr mit
Hannover und Stuttgart ist im ersteren Fall unbefriedigend, im zweiten noch gerade
ausreichend, wie folgende Zusammenstellung zeigt.

Anzahl deli’ Verkehrsgelegenheiten
. je Tag bzw. je Verkehrstag
Verbindung wihrend des 3. Vierteljahrs
1967 1970
K&ln/Bonn—Hannover 0 1
und zuriick 0 1
K&ln/Bonn—Stuttgart 1 2%)
und zuriick 1 2%)
#) Davon eine auf dem Inlandsabschnitt im grenziiberschreitenden deutschen
Verkehr.

Die Verbindung mit Hannover, die von einer unabhingigen Gesellschaft bedient wird,
befindet sich offensichtlich noch im Aufbaustadium. Dagegen bestehen im Verkehr mit
Stuttgart durch das Fehlen eines Kurses um die Tagesmitte nur gerade noch aus-
reichende Verkehrsgelegenheiten. Hinzu kommt, daff die Friithkurse beide Endpunkte der
Verbindung zu spit verlassen (s. Zahlentafel 8). Dariiber hinaus handelt es sich bei
beiden Frithkursen um eine Verkehrsgelegenheit im Uberseedienst, bei der allerdings
angesichts der groflen Sitzplatzkapazitit mit einer Beschrinkung der Platzanzahl fiir
Nur-Inlandsreisende kaum gerechnet zu werden braucht.

Art und Beschaffenheit des Angebots an innerdeutschen Befdrderungsleistungen, wie sie
auf einigen Fluglinienverbindungen zwischen den 10 Flughifen der BRD vor und nach
der Umstellung auf den Strahlturbinenantrieb zur Verfiigung standen, wurden anhand
der Flugplandaten analysiert. Die Analyse erstreckte sich vor allem auf die Hiufigkeit
der Verkehrsgelegenheiten, deren tageszeitliche Lage und das Sitzplatzangebot je Befor-
derungsvorgang. Um den Angebotsumfang genauer, d.h. zahlenmifig zu erfassen, sollen
im zweiten Teil der Untersuchung die sitzkilometrischen Beférderungsleistungen fiir die
gleichen Verbindungen wie zuvor wiederum mit Hilfe der Flugplandaten berechnet
werden. Die Berechnungsergebnisse sollen einen Maflstab liefern, mit dessen Hilfe sich
die unterschiedliche Verkehrsbedeutung der 10 Flughifen genauer und zuverlissiger
beurteilen 1if8t. Thre Verdffentlichung erfolgt in Heft 2/1972 dieser Zeitschrift.

-
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Zahlentafel 1:

Weglingen der 90 méglichen Verbindungen zwischen den 10 Flughifen der BRD,
gemessen anf dem Grofkreis (kiirzeste Entfernung) und anf den Luflstrafen *)

o Lange, gemessen auf
Nr. (\12r§1l::ru§igchtung) dem Grofikreis o den Luftstrafen
1 CGN-DUS 54 132
2 BRE-HAJ 91 184
3 BRE-HAM 104 140
4 HAM-HAJ 133 222
5 CGN-FRA 137 182
6 FRA-SCN 137 -
7 FRA-STR 159 168
8 MUC-NUE 159 164
9 STR-SCN 163 -
10 NUE-STR 165 176
11 CGN-SCN 181 -
12 DUS-~FRA 189 214
13 FRA-NUE 191 208
14 MUC-STR 194 206
15 DUS-SCN 229 321
16 DUS-HAJ 241 274
17 BRE-DUS 241 336
18 CGN-HAJ 250 294
19 BRE-CGN 269 390
20 FRA-HAJ 278 304
21 NUE-SCN 289 -
22 CGN-STR 283 338
23 FRA-MUC 311 312
24 CGN-NUE 320 378
25 BRE-FRA 335 400
26 DUS-STR 339 370
27 DUS-HAM 341 374
28 HAJ-NUE 343 448
29 MUC-SCN 355 -
30 DUS-NUE 360 410
31 CGN-HAM 365 428
32 HAJ-SCN 402 -
33 FRA-HAM 411 438
34 HAM-STR 420 460
35 HAJ-STR 420 460
36 BRE-NUE 426 544
37 BRE-SCN 441 -
38 CGN-MUC 448 482
39 HAM-NUE 467 584
40 BRE-STR 487 558
41 DUS-MUC 500 514
42 HAJ-MUC 502 572
43 HAM-SCN 528 -
44 BRE-MUC 585 668
45 HAM-MUC 624 706

*) Zu Flughafenkurzbezeichnungen: s. Anlage 2.
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Zahlentafel 2: 7zahlentafel 3:
Inlandsabschnitte grenziiberschreitender deutscher Verbindungen innerhalb Europas Inlandsabschnitte deutscher Verbindungen mit Ubersee Ende 1970%%)
Ende 1970*) Verten .
X erkehrs- ugzeug- Anzahl
Vi
Nr. Verbindung Verkehrstage | Flugzeugmuster Anzahl der Sitze pir. erbindung tage muster der Sitze
1 | CGN-HAM-CPH x B 737 96 1 | FRA-DUS-HAM-ANC-TYO-OSA 3 B 707 145
und zurick X . 96 und zurtick 6 " 145
2 DUS-MUC-ZAG-BUH 1,3,4 B 727 113 ‘ 3 FRA-DUS-CPH-ANC-TYO-OSA 5 B 707 145
und zuriick 1,34 » 113 und zurick 4 ” 145
3 | DUS-MUC-BUD-BEG 2,5 B 727 113 3 | FRA-HAM-CPH-ANC-TYO-OSA 7 B 707 145
und zurick 2,5 " 113 \ und zuriick 1 ., 145
4 DUS—STB—VTE X B 737 96 4 FRA-MUC-ATH-NBO-JNB 1 B 707 145
und zurick X n 96 ’ und zurick 2 145
5 DUS-STR-MAD 1,3,5,7 B 727 113 "
und zurick 1,3,5,7 . 113 | 5 | FRA-MUC-ATH-CAI-DHA 4,6 B 727 95
und zurick 5,7 95
6 DUS-STR-BCN 2,4,6 B 727 113 l »
und zurick 2,4,6 . 113 6 | FRA-MUC-ATH-CAI-KRT 1 B 727 95
7 | FRA-HAM-HEL X B 727 113 und zurick 2 . 95
und zurick x . 113 g FRA-MUC-BEY 7 B 727 95
8 FRA-HAM-STO X B 727 113 und zurick 1 ., 95
und zuruck X ” 113 8 FRA-MUC-BEY-DAM 3,5 B 727 95
9 LON-FRA-NUE e B 727 113 und zurick 1,5 R g5
und zuriick X . 113 9 | FRA-MUC-BEY-BGW 2,4 B 727 95
10 | FBA-MUC-ATH-IST 3,7 B 727 113 und Zurick s ot
und zurick 1,4 , 13 10 | FRA-MUC-BEY-THR , :
11 | FRA-MUC-ATH-ANK 2,5 B 727 113 Sy p—— 2? B 727 95
und zurick 3,6 » 113 ) n 95
12 | FRA-MUC-IST-ANK 6 B 727 113 11 | FRA-MUC-IST-THR 1.2,4,5 B 727 95
und zurick 7 , 113 und zurick 2,3,5,6 » 95
13 HAM-CGN-PAR X B 737 96 12 FRA-MUC-TLV 2,3,4,7 B 727 95
und zuruck X . 96 und zuruck 2,3,4,7 . 95
14 | HAM-BRE-AMS X B 737 96 13 | FRA-MUC-TUN-TIP 7 B 727 95
und zuriick X n 96 und zuriick 2 ., 95
15 | HAM-CGN-ZRH x B 737 96 14 | FRA-CGN-YUL-MEX 06 B 07 s
und zuruck X » 96 und zurtck 3,5 N 145
16 HAM-DUS-ROM X B 727 113
und zuriick x , 113 15 | HAM-FRA-NYC x B 747%) 360
und zuruck X *) 360
17 HAJ-BRE-LON X B 737 96 »
und zurick x , 96 16 | MUC-CGN-NYC x B 747 360
18 | MUC-DUS-CPH x B 737 96 _ | undzurick x . 360
und zurick x » 9% 1 = montags, 2 = dienst ) HAM-FRA: 7, B FR
=mon , 2 =dienstags usw. * - : 7, B707 - FRA-HAM: 7, B 707
19 le"rflg—zlaglsc;{LON i B "7’37 gg X = taglich **) Zu Flughafenkurzbezeichnungen: s. Anlage 2.
1 = montags, 2 = dienstags usw.
X = taglich
*) Zu Flughafenkurzbezeichnungen: s. Anlage 2.
4
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Zahlentafel 6:
Flugplan der Abfliige auf der Verbindung Frankfurt—Hamburg und zuriick

wihrend des 3. Vierteljahres 1967—1970

3. Vierteljahr 1967

3. Vierteljahr 1970

Verbindung Abflug- Verkehrs- Flugzeug- Abflug- Verkehrs- Flugzeug-
zeit tage muster zeit tage muster

FRA-HAM 700 1-6 B 727 700 X B 737
» 950 X B 707 910 1) X B 737
” 1255 1-5 CV 440 940 X B 727
” 1320 3,7 B 707 1030 3,7 B 707
" 1350 X B 727
” 1645 1) X B 727 1255 X B 727
» 1650 X B 727 1310 X B 727
” 1730 X B 727 1350 X B 737
" 2015 X B 727 1620 X B 727
” 2035 X B 727 1645 X B 727
" 1800 1-5 B 737
” 2050 2) X B 727 und 7
» 2105 3) 1-5 CV 440 2105 X B 727
. und 7 2130 X B 727

HAM-FRA 700 X B 727 610 6 B 707
” 745 1,4 B 707 700 X B 727
" 755 X B 727 720 1 B 707
" 820 X B 727 735 X B 727
" 1000 1-8 CV 440 1050 X B 727
» 1115 X B 707 1110 X B 727
» 1455 1-5 CV 440 1135 X B 737
” 1520 X B 727 1420 X B 727
. 1655 x 83144404) 1445 X B 737
” 1855 X B 727 1600 X B 737
" 2200 1-5 B 727 1910 X B 727
. und 7 1920 x B 727
» 1930 1-5 B 737

und 7
1 = montags 1) Uber Disseldorf Unterstrichene Abflugzeiten
2 = dienstags usw 2) , Hannover = im grenzuberschreitenden Verkehr
x = taglich 3) , Bremen

4 1.7.—-31.7.67: V8i4
1.8.—30.9.67: CV 440
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7zahlentafel 7:
Inlandsflugplan der Abfliige vom Flughafen Diisseldorf
wihrend des 3. Vierteljabres 1967 und 1970

3. Vierteljahr 1967

3. Vierteljahr 1970

Verbindung | Abflug-| Verkehrs- Eé‘;gg Anzahl| Apflug| Verkehrs- fé‘fg_ Anzahl
zeit tage muster | Sitze zeit tage muster | Sitze
DUS-BRE 1000 1-5 F27 1| 48 735 1-5 N 262 25
. 1000 1-5 N 2622)] 25 1340 1-5 N 262 25
Y 1840 1-5 Fa27 1| 48 1845 1-5 F a7 48
. 1840 1-5 N 2622} 25
BRE-DUS 1115 1-5 F27 1] 48 855 1-5 N 262 25
N 1115 1-5 N 2622} 25 1455 1-5 N 262 25
” 1955 1-5 Fa27 1| 48 2000 1-5 F27 48
. 1955 1-5 N 2622)] 25
DUS-FRA 750 1-6 CV 440 48 725 6 B 707 145
" 835 X B 727 92 740 4 B 707 145
" 1050 1-6 F27 48 800 X B 727 113
” 1140 X B 727 92 815 1-3 B 737 96
und 5
" 1505 X B 727 92 815 4,6,7 | B737/ 96/
B 727 113
. 1855 X B 727 92 1100 X B 737 96
" 1135 X B 737 96
.. 1440 X B 737 96
” 1905 X B 737 96
FRA-DUS 1025 3) X B 727 92 g10 X B 737 96
. 1030 4) X B 727 92 945 X B 737 96
” 1340 X B 727 92 1030 3,5 B 707 145
" 1645 X B 727 92 1320 X B 737 96
" 1850 1-5 Fa7 48 1635 X B 737 96
und 7
" 2010 1-5 B 727 92 1635 4,8,7 B 737 96
und 7
” 2035 6 B 727 92 1645 X B 737 96
" 2050 X B 737 96
n 2120 X B 737 96
DUS-HAM 915 X B 727 92 655 X B 737 96
” 1330 X B 727 92 1015 X B 737 96
" 1750 X B 727 92 1140 3 B 707 145
” 2130 X B 727 92 1310 X B 737 96
” 1540 X B 737 96
" 1745 6,7 B 727 113
” 2050 X B 727 113
HAM-DUS 735 X B 727 92 610 6 B 707 145
» 1080 X B 727 92 650 X B 727 113
” 1130 6,7 B 727 92 940 1-5 B 727 113
» 1425 1-5 B 727 92 940 6,7 B 727 113
” 1905 X B 727 92 1420 X B 737 96
” 2045 1-5 CV 440 48 1800 1-5 B 737 96
und 7
» 1905 6,7 B 727 113
" 2035 X B 737 96

Fortsetzung Seite 52
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Fortsetzung von Seite 51

3. Vierteljahr 1967 3. Vierteljahr 1970
Verbindung | Abflug- | Verkehrs-| F1U8- dAnzahl Abflug-| Verkehrs- | Fiug- gxnzahl
zeit tage zeug- er zeit tage zeug- er
muster | Sitze muster | Sitze
DUS-HAJ 730 1-5 F2a7 48 750 1-5 F27 48
n 1145 1-5 Fa7 48 1625 1-5 F27 48
» 1610 1-5 Fa7 48
HAJ-DUS 845 1-5 Fa7 48 905 1-5 Fa7 48
N 1400 1-5 F27 48 1735 1-5 Fa7 48
» 1725 1-5 F 27 48
DUS-MUC 800 5) 1-6 CV 440 48 650 X B 737 96
n 840 6) 1-86 F a7 48 1055 1-5 B 727 113
,, 950 X V814 60 1240 X B 737 96
" 1250 X B 727 92 1320 X B 727 113
» 1425 1-8 F 27 48 1825 1-5 B 737 96
und 7
” 2120 1-5 B 727 92 2130 X B 737 96
und 7
" 2145 6 B 727 92
MUC-DUS 735 B 727 92 730 X B 737 96
" 1125 1-86 Fa7 48 1140 X B 737 96
" 11457) X V84 60 1510 X B 727 113
” 1145 8) X CV 440 48 1655 1-5 B 737 96
und 7
» 1445 X B 727 92 1915 2,5 B 727 113
” 825 X V814 60 1940 X B 727 113
2000 1,3,4 B 727 113
DUS-NUE 840 1-6 F27 48 645 1-5 B727 | 113
» 2015 1-6 Fa7 48 1805 1-5 B 737 96
NUE-DUS 710 1-6 F2a7 48 655 1-5 B 737 96
” 735 9) 1-6 F 27 48 1745 1-5 B 737 96
DUS-~STR 800 1-6 CV 440 48 705 1-5 B 737 96
” 1145 X B 727 92 745 X B 737 96
» V814 10)
i 1350 X CV 440 48 1230 X B 727 113
2030 X B 727 92 1718 1-5 B 737 96
" 2135 X B 737 96
STR-DUS 750 X B 727 92 715 X B 737 96
" 1245 1-6 F 27 48 825 1-5 B 737 96
n 1845 X B 727 92 1930 X B 727 113
n 1955 X B 737 96
» 2205 1-5 B 737 98
1)1.7.—27.8.87 8) Uber Nirnberg Unterstrichene Abflugzeiten

2) 28.8.— 30.9.67
3) 1.7.— 31.8.67
4 1.9.—30.9.67

5) Uber Stuttgart

71.7.—31.7.67

8) 1.9.— 30.9.67

9) Uber Frankfurt

10) 1.4.— 31.7.: V814
1.8.—31.10.: CV 440

= im grenzuberschreitenden Verkehr
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7ahlentafel 8:
Inlandsflugplan der Abfliige vom Flughafen Ké&In/Bonn
withrend des 3. Vierteljabres 1967 und 1970
3. Vierteljahr 1967 3. Vierteljahr 1970
Verbindung Abflug- | Verkehrs- Flug-_ Anzahl Abflug- | Verkehrs- £l ug- Anzahl
€ : ¢ zeug der it ta zeug der
zeit age muster | Sitze | 2°! ge muster | Sitze
CGN-FRA 0 2,5 B 707 145 730 X B 737 96
" 730 1 B 707 145 805 2,7 B 707 145
" 755 X B 727 92 1100 1-3 B 737 96
W und 7
Y 1105 X CV 440 48 1100 4 B 727 113
" 1150 X V84 60 1445 X B 737 96
” 1415 X CV 440 48 1900 X B 737 96
. 1515 X CV440| 48
” 1845 X CV 440 48
FRA-CGN 955 X CV 440 48 955 1-3 B 737 96
5+7
” 1345 X CV 440 48 955 4 B 727 113
" 1400 1,4 B 707 145 1315 1,5 B 707 145
" 1400 7 B 707 145 1340 X B 737 96
" 1720 X CV 440 48 1650 X B 737 96
” 2105 X B 727 92 2100 X B 737 96
CGN-HAM 815 1—-6 CV 440 48 710 X B 737 96
” 1915 X V814 60 800 1-5 CV440 48
" 1000 1) 1-5 CV 440 48
» 1055 X B 737 96
» 1310 X B 737 96
» 1845 1-5 CV 440 48
" 2020 X B 737 96
HAM-CGN 700 X V814 60 655 X B 737 96
" 1730 X Vai4 60 1115 X B 737 96
” 1745 X Vval4 60 1815 1-5 CV 440 48
n 1700 X B 737 96
n 1745 X B 737 96
CGN-HAJ ~ - - - 1000 1-5 CV 440 48
HAJ-CGN - — — — 1715 1—-5 CV 440 48
CGN-MUC 730 2) X V814 60 815 X B 737 96
» 740 3) X SupG 86 1240 X B 737 96
n 2105 X B 727 92 2020 X B 727 113
MUC-CGN 720 X B 727 92 730 X B 727 113
" 1205 X CV 440 48 1210 X B 737 96
» 2020 1-5 CV 440 48 2005 X B 737 96
und 7
CGN-STR 805 X B 707 145 950 X B 707 145
» 2050 1-5 B 737 96
STR-CGN 1155 X B 707 145 1100 X B 707 145
» 1935 1-5 B 737 96
1 = montags 1) Uber Hannover Unterstrichene Abflugzeiten
2 = dienstags usw. 2)1.7.—31.7.67 = im grenziberschreitenden Verkehr
X = 3) 1.8.—30.9.67

taglich
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Abschrift der ersten Zeilen der 1. Seite des Flugplans GMT 2/70, giiltig ab 1. April 1970

Anlage 1: ha
Strecken-Nr. Flugzeug-Typ Verkehrstage Streckenfithrung und Zeiten
LH 001 B 727 1,2,8,4,5,6,7 FRA 8i0 — 935 HAM
LH 002 B 727 1,2,3,4,5,6,7 FRA 1155 — 1250 HAM
LH 003 B 737 1,2,3,4,5,6,7 FRA 1250 — 1345 HAM
LH 004 B 727 1,2,3,4,5,6,7 FRA 1520 — 1815 HAM
LH 005 B 727 1,2,8,4,5,6,7 FRA 2005 — 2100 HAM
LH 006 B 727 1,2,83,4,5,6,7 FRA 2030 —2125 HAM
LH 007 B 737 1,2,3,4,5,6,7 FRA 810 — 850 DUS 915 — 1005 HAM
LH 008 B 737 1,2,3,4,5,86,7 FRA 600 — 655 HAM
LH 009 B 737 1,2,3,4,5,7 FRA 1700 — 1755 HAM <
LH o010 B 737 1,2,3,4,5,6,7 DUS 555 — 645 HAM &=
LH o011 B 737 1,2,3,4,5,6,7 1.4.—-10.5.70 DUS 1210 — 1300 HAM §
B 727 1,2,3,4,5,6,7 11.5.—-13.6.70 DUS 1210 — 1300 HAM 3
B 737 1,2,3,4,5,6,7 14.6.—31.10.70 DUS 1200 — 1300 HAM "é
LH 012 B 737 1,2,3,4,5 DUS 1815 — 1905 HAM
LH 014 B 737 1,2,3,4,5,6,7 CGN 1210 — 1300 HAM
LH 016 B 727 1,2,3,4,5,6,7 MUC 700 — 810 HAM
LH 022 v8l4 1,2,3,4,5,7 1.4.—23.4.70 STR 1605 — 1720 HAJ 1740 — 1815 HAM
vs8l4 1,2,3,4,5,7 23.4.—-3.5.70 STR 1605 — 1720 HAJ
V814 1,2,3,4,5,7 4.5.—-31.10.70 STR 1605 — 1720 HAJ 1740 — 1815 HAM
LH 023 B 727 1,2,3,4,5,6,7 MUC 1630 — 1740 HAM
LH 025 B 737 1,2,3,4,5,6,7 DUS 1440 — 1530 HAM
LH 030 V814 1,2,3,4,5,6 1.4.—23.4.70 NUE 74 — 90s HAM
vsi4 1,2,3,4,5,6 24.4.—3.5.70 NUE 740 — 845 HAJ 905 — 940 HAM
Vvl14 1,2,3,4,5,6 4.5.— 31.10.70 NUE 740 — 905 HAM
LH 032 B 737 1,2,3,4,5,6,7 STR 550 — 700 HAM
Anlage 2: Internationale Knrzbezeichnungen deutscher und auslindischer Flughifen
Deutsche Kurz- Auslandische Kurz- Auslandische Kurz- eb.
Flughéafen bezeichnung Flughéafen bezeichnung Flughafen bezeichnung W
3
3
Bremen BRE Malaga AGP Lissabon LIS §
Dusseldorf DUS Amsterdam AMS London LON 3
Frankfurt FRA Ankara ANK Madrid MAD 2
Hamburg HAM Athen ATH Mexico City MEX ‘:;
Hannover HAJ Barcelona BCN Nairobi NBO 3
Kéln/Bonn CGN Belgrad BEG Nizza NCE g
Minchen MUC Beyrut BEY New York NYC 3
Nirnberg NUE Baghdad BGW Osaka osA 3
Stuttgart STR Budapest BUD Paris PAR §
Flugplatz Saarbriicken SCN Bukarest BUH Palma de Mallorca PMI 3
Cairo CAI Rom ROM 5
Kopenhagen CPH Stockholm STO s
Dar es Salam DAR Teheran THR b
Dharan DHA Tripoli TIP §
Entebbe EBB Tel Aviv TLV g‘
Helsinki HEL Tokio TYO )
Istanbul IST Montreal YUL i
Johannesburg JNB Wien VIE §
Khartum KRT Zagreb ZAG EZ
Kuweit KWI Zirich ZRH b

§S
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Summary

The author deals with future prospects of domestic air traffic in Western Europe. This problem
is yielding importance because of the ever increasing maximum speed in rail traffi<':. A com-
parision is drawn between the situation of domestic air traffic in France and the United King-
dom. The development of demand and supply in the Federal Republic of Germany is thoroughly
analyzed. The analysis is based on the services provided by the ten airports of the Federal
Republic as well as on the domestic flight plans. The airports of Duesseldorf and Cologne/Bonn
that are different as for size and services offered have been dealt with particularly.

Further analyses of the scope of supply in domestic air traffic within the Federal Republic of
Germany will be published in No 2/1972 of this journal as a continuation of this report.

Résumé

L’auteur érudie les perspectives d’avenir d’un trafic aérien intérieur dans 'Europe occidentale.
Cette question acquiert d I'importance par suite des vitesses maximales en voie d’accroissen?ent
prononcé du trafic ferroviaire. L’auteur donne une comparaison de la situation du trafic intérieur
en France et en Grande-Bretagne. Une analyse approfondie concerne le développement de I'offre
et de la demande dans la République fédérale d’Allemagne. La base de cette analyse est cons-
tituée par le service des dix aéroports d’Allemagne fédérale ainsi que par les horaires du trafic
intérieur. Une attention paticuliére est accordée aux aéroports de Dusseldorf et de Cologne/Bonn
qui présentent un ordre de grandeur et un service du trafic trés différents.

D’autres analyses de I’étendue de I'offre dans le trafic aérien intérieur de la République d’Alle-
magne fédérale seront données comme suite & la présente contribution dans le numéro 2/1972 de
la présente revue.
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Buchbesprechungen

f Ai;tuelle Probleme des Eisenbahnverkehrs,

- DVWG-Schriflenreibe, Reibe B: Seminar,
Band B7,291S., Kéln 1969, brosch. DM 36 —.

Der vorliegende Band B 7 kniipft in seiner
Konzeption und Ausgestaltung an die 1966
und 1968 in der gleichen Reihe vorgelegten
Binde B 1: Problemkreis Binnenhafen und
B 2: Problemkreis Luftverkehr an. Sie spiegeln
den Ablauf mehrtigiger Kurse wider, in deren
Mittelpunkt Fachvortrige namhafter Experten
aus Wissenschaft und Praxis stehen. Auch wird
hier die Tradition fortgefiihrt, an den Schluf}
jedes der insgesamt 14 Referate in gedringter
Form die wichtigsten Diskussionsergebnisse zu
stellen, wodurch meist die Aussagen der Vor-
trige erginzt, abgerundet und verdeutlicht
werden kdnnen.

Bei der Auswahl der Referenten gelang es den
Veranstaltern des Kurses fiir die einzelnen
Problemkreise die nach Ansicht des Rezensen-
ten kompetentesten Fachleute zu gewinnen, ein
der Authentizitit und Akrualitit in hohem
Mafle forderlicher Tatbestand.

Die ausgewihlten Themen fiigen sich zu einer
Palette Skonomischer, juristischer und techni-
scher Problemkreise zusammen. Sie reprisentie-
ren im wesentlichen den Bereich der den Eisen-
bahnbetrieb hauptsichlich betreffenden Diszi-
plinen. Erginzend treten Themen hinzu, die
die Zusammenarbeit der Eisenbahn mit ande-
ren Verkehrstrigern zum Gegenstand haben.
Zwei grundsitzliche Fragen der Eisenbahn all-
gemein und speziell der Deutschen Bundesbahn
behandelnde Ausfithrungen von Willeke (Stel-
lung und Bedeutung der Eisenbahn im Wandel
von Wirtschaft und Verkehr) und von Stuken-
berg (Bundesbahn in der Umgestaltung) bilden
den Auftakt. Hinzu tritt ein ebenfalls grund-
legender Vortrag von Kriiger iiber »Die nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen im Wirtschafts-
leben der Bundesrepublik Deutschland«.

Im Mittelpunkt von Pampels Referat »Die
Aufgabe des Schienenverkehrs in den Verdich-
tungsriumen« steht das Beispiel des Hambur-
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ger Verkehrsverbundes als Modell fiir die Zu-
sammenarbeit von Verkehrsunternehmen in
einem Raum. Eine Reihe von informativen und
anschaulichen Illustrationen erginzt die Aus-
fithrungen.

Die zwei elementaren 8konomischen Probleme
der Kostenrechnung und der Preispolitik schlie-
Ben sich an. Fiir diese Beitrige zeichnen Gé-
bertshahn (Die Kostenrechnung der Deutschen
Bundesbahn) und Mobr (Preispolitik im Giiter-
verkehr der Deutschen Bundesbahn) verant-
wortlich.

Schmitz leitet dann mit seinem Beitrag »Inte-
grierte Transportsteuerunge« einen insgesamt
drei Themen umfassenden technischen Zyklus
ein, der auflerdem noch Referate von Kniffler
(Entwicklungstendenzen in Zugfsrdertechnik
und Fahrzeugpark der Deutschen Bundesbahn)
und von Kalb (Die Projektstudie Hochlei-
stungsschnellbahn) enthilt.

Genridh  schneidet mit seinen Ausfithrungen
zum Thema »Bedeutung und Probleme des
Gleisanschlufiverkehrs« ein Thema mit viel-
filtigen Skonomischen und juristischen Aspek-
ten an, das vor allem im Zusammenhang mit
dem 250-Millionen-DM-Programm der Bundes-
regierung an Interesse und Bedeutung gewon-
nen hat.

Ein weiterer Themenzyklus behandelt die Zu-
sammenarbeit der Deutschen Bundesbahn mit
anderen Verkehrstrigern. Schober nimmt Stel-
lung zu »Problemen des kombinierten Ver-
kehrs«, Fliémann charakterisiert das Verhaltnis
»Eisenbahn und Deutsche Bundespost«, wobei
diese Ausfithrungen erginzt werden durch eine
Beschreibung des Postamtes K&ln-Deutz, und
Schlichting untersucht die Beziehungen zwischen
»Eisenbahn und Spedition«.

Riickel skizziert zum Abschluf des Kurses »Die
Rolle des Fahrplans fiir das Leistungsangebot
im Schienenverkehr«. Hier hitte der Rezensent
allerdings eine andere Placierung dieses Vor-
trages fiir zweckmifiger gehalten.

Insgesamt gesehen kann festgestellt werden,
daf die Themen wesentliche Grundsatzfragen



