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Moglichkeiten einer europiischen Flugliniennetzgestaltung

Von Dirr.-Ing. V. PorGer, Biickesurc/KoOLN

1. Problemstellungen und Losungsmdglichkeiten

Mit einem ganzen System voneinander unabhingiger Flugliniennetze haben die euro-
piischen Luftfahrtunternehmen den Kontinent iiberzogen. Trotz des dichten Linienver-
laufs {iber der kontinentalen Mitte sind aber die Ubergangsméglichkeiten von einem Netz
auf das andere, wenn iiberhaupt vorhanden, so doch in jedem Fall vollig unzureichend,
von der Existenz durchlaufender, den ganzen Kontinent iiberquerender Transversalen
ganz zu schweigen.

Transversalen sind notwendig, sei es, daf} sie aus bereits bestehenden Teilstrecken nationa-
ler Netze zusammengesetzt, sei es, dafl sie vllig neu geplant werden miissen. Der inter-
nationale Schienenverkehr hat die gleiche Aufgabe fiir seinen Bereich schon seit Jahr-
zehnten geldst. Der Einwand, ein Netz kontinentaler Durchgangsverbindungen wiirde
das System der nationalen Flugliniennetze schidigen oder gar iiberfliissig machen, ist
leicht zu widerlegen. Haben doch die TEE-Zug- und sonstigen Verbindungen des inter-

nationalen schnellen Reisezugverkehrs die Funktionen des nationalen Schienenverkehrs
auch nicht beeintrichtigt.

Die Linienfithrung durchlaufender Flugverbindungen wire im Einklang mit den Inter-
essen aller beteiligten Mitglieder der europiischen Lindergemeinschaft festzulegen, eine
Aufgabe, die indessen unter den heutigen Aspekten nahezu unldsbar erscheinen mag.
Ansatzpunkte fiir die Verwirklichung eines solchen Vorhabens wiren aber wohl leichter
zu finden, sobald sich die Linder erst einmal in der Furopiischen Wirtschaftsgemeinschaft
(EWG) enger zusammengefunden haben.

Bei der Frage, wie die neu zu schaffenden Linien zu verlaufen hitten, handelt es sich um
ein Teilproblem, wenn auch von grundsitzlicher Bedeutung. Die folgende Untersuchung
liefert zu dieser Fragestellung einen Beitrag, indem sie versucht, die Linienfiihrung dem
Lauf der stirksten Strdme des Europaluftverkehrs folgen zu lassen, Unzweifelhaft diirfte
dieses Problem leichter zu 18sen sein, wenn ein so eindeutiger Sachverhalt wie verkehr-
liche Gegebenheiten zur Grundlage der Erdrterung gemacht wird.

Es miissen aber auch so gewichtige, aber zugleich heikle Fragen verkehrspolitischer oder
organisatorischer Art beantwortet werden, wie sie etwa Themen solchen Inhalts aufwer-
fen, in welcher Weise der derzeitige »Besitzstand« an Verkehrsrechten in Europa neu zu
verteilen wire oder in welchem Umfang die einzelnen nationalen Unternehmen an den
gemeinschaftlich zu betreibenden Europafluglinien zu beteiligen wiren. Bereits diese An-
deutungen mdgen genligen, um zu zeigen, daf eine Beriicksichtigung dieser und Zhnlicher
Streitpunkte alle Losungsversuche von vorneherein komplizieren, wenn nicht unmoglich
machen wiirden. Daher sei eine Erbrterung aller derartiger Fragen im vorliegenden Zu-
sammenhang ausgeklammert,
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2. Der Begriff Europaverkehr in der Luftfahrt

Die Luftfahrt bezeichnet nach allgemeinem Sprachgebrauch mit Europaverkehr den Ver-
kehr innerhalb der Grenzen des europiischon Kontinents. Unter diesen Begriff fillt dem-
gemif einerseits der internationale Verkehr, d.h. der Verkehr zwischen den verschiede-
nen europiischen Lindern, andererseits auch der Inlands- oder Binnenverkehr innerhalb
der Linder.t) Im folgenden soll unter Europaverkehr nur der erstere, also der grenziiber-
schreitende innereuropiische Verkehr verstanden werden.

2.1 Grenziiberschreitender innereuropéischer Verkebr

Grenziiberschreitender Verkehr ist in Europa im einfachsten Fall sogenannter Nachbar-
schaftsverkehr zwischen Anliegern, also Kurzstreckenverkehr. Sonst ist er entweder Tran-
sitverkehr, d. h. Verkehr aufgrund von Rechten fiir den Uberflug ohne Zwischenlandung
(Recht der sogenannten 1. Freiheit gemifl dem Abkommen von Chicago vom Jahre 1944)
oder — heute in Europa ein seltener Fall — ein Verkehr, der zu technischen Landungen
berechtigt, z. B. zur Betriebsstoffergiinzung, ohne daf} Ladung aufgenommen oder abge-
setzt werden darf (Recht der 2. Freiheit). Die Mehrzahl der grenziiberschreitenden Ver-
bindungen dient dem unmittelbaren Verkehr zwischen 2 Lindern (Recht der 3. und 4.
Freiheit), eine Verkehrsart, die nach Bongers2) den »Hauptverkehr« zwischen der Bun-
desrepublik Deutschland (BRD) und anderen Lindern ausmacht. Beispiele der erst- und
letztgenannten Form sind die zahlreichen inncreuropiischen Ohnehaltverbindungen im
sog. Punkt/Punktverkehr (Abb. 1 und Zahlentafel 1)23). Die Darstellung lifit, auch ohne
daf die Liniennetze der verschiedenen nationalen Luftverkehrsgesellschaften besonders
gekennzeichnet sind, Teile der charakteristischen Sternform der Netze deutlich erkennen.

2.2 Europiiische Transversalen

Ferner gibt es im Kontinentalverkehr den Begriff der Durchgangsverbindungen oder
Transversalen. Sie {iberqueren den Kontinent mit oder ohne Zwischenhalt von einem
Ende bis zum anderen. Solche Verbindungen, die betrieblich ohne Flugzeugwechsel und
verkehrlich ohne Umsteigenotwendigkeit fiir den Reisenden beflogen werden sollen, exi-
stieren z. Z. im Europaverkehr der oben definierten Form noch nicht. Dagegen gibt es
eine Reihe von Durchgangsverbindungen als innereuropdische Abschnitte von Ubersee-
linien, die von aufereuropiischen Luftfahrtunternchmen betrieben werden (Abb. 2 und
Zablentafel 2). Allerdings besitzen diese Unternchmen auf den meisten innereuropdischen
Linienabschnitten keine Verkehrsrechte. Daher sind diese Verbindungen fiir den Reisen-
den im Inlands- und im grenziiberschreitenden innereuropiischen Verkehr meist ohne
Bedeutung.

1) Inlandsverbindungen werden normalerweise nur von den nationalen Gesellschaften bedient, Eine Aus-
nahme macht lediglich die BRD. Hier haben fremde Unternchmen aufgrund zahlreicher langfristiger
Vertrige, dic die Interalliierte Luftfahrtbehdrde wihrend der Besatzungszeit mit auslindischen Gesell-
schaften geschlossen hat, noch Rechte im Inlandsverkehr.

2) Bongers, H. M., Deutscher Luftverkehr, Bad Godesberg 1967.

24) Dic Zahlentafeln 1-13 befinden sich am Schlufl des Aufsatzes, die Abbildungen 1—4 am Schluff des vor-
liecgenden Heftes.
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Indessen konnen einige innereuropiische Linienverbindungen den Anspruch erheben, in
gewisser Weise als Transversalen zu gelten. So wird z. B. die Verbindung Helsinki—Ma-
drid auf dem Linienabschnitt Helsinki — Frankfurt von der finnischen Aero OY mit
»Caravelle« und im Anschlufl an diese auf dem Abschnitt Frankfurt — Madrid von der
Deutschen Lufthansa (DLH) mit Boeing B 727 beflogen. Ferner bedient die DLH allein
eine Durchgangsverbindung London — Istanbul. Die Abschnitte London — Frankfurt und
Frankfurt — Miinchen — Athen — Istanbul sind allerdings in Frankfurt durch einen 11/e-
stiindigen Aufenthalt voneinander getrennt. Sie sind mit verschiedenen Streckennummern
bezeichnet und daher nicht ohne weiteres als Anschlufiverbindungen zu erkennen. Auf
Fragen dieser Art wird noch in anderem Zusammenhang einzugehen sein (6.2.4). — Zum
Thema Umsteigenotwendigkeit sei hier noch folgendes bemerkt. Solange der Reisende
wihrend jedes Zwischenhalts, auf dem Betriebsstoff erginzt wird, das Flugzeug aus
Sicherheitsgriinden verlassen muf, ist fiir ihn ein Flugzeugwechsel, wie z. B. auf der letzt-
genannten Verbindung in Frankfurt, mit der zusitzlichen Unbequemlichkeit verbunden,
Handgepick und Garderobe in das neue Flugzeug transportieren zu miissen. Der Flug-
gast will aber wegen des mit jedem Flugzeugwechsel verbundenen Zeitverlustes weder
umsteigen noch im allgemeinen vor Flugende aussteigen. Zum Aussteigen wird er aber
wihrend jeder Betriebsstofferginzung durch die in Furopa noch bestehenden Sicherheits-
vorschriften gezwungen.

Das bisherige Fehlen »echter« innereuropiischer Transversalverbindungen ist in erster
Linie darauf zuriickzufithren, dafl die starken Verkehrsquellen in ihrer Mehrzahl in der
Mitte des Kontinents liegen. Die Quellen in den Randgebieten sind dagegen weit weniger
ergiebig. Europa ist verkehrlich nicht so begiinstigt wie z. B. die USA, die neben anderen
ein grofes Wirtschaftsgebiet an ihrer Ost- und an ihrer Westkiiste besitzen, beide fast 4000
km voneinander entfernt. Die US-amerikanischen Transversalen werden teils im Ohne-
haltflug, teils mit nur einem Zwischenhalt, teils als sogenannte Hiipfverbindungen mit
zahlreichen Zwischenhalten beflogen. Im ersten und zweiten Fall dienen sie dem Punkt/
Punkeverkehr, im letzteren iiberwiegend dem Verkehr zwischen den verschiedenen
Stationen lings der Strecke.

3. Voraussetzungen bei den Uberlegungen zur Planung von Europafluglinien
und zu ihrer Flugplangestaltung

Fiir die Planung von Europafluglinien und fiir deren Flugplangestaltung wurde eine
Reihe von Voraussetzungen grundsitzlicher Art gemacht.

3.1 Linienfiihrung und Netzgestaltung

3.1.1 Eine iibergeordnete Institution, etwa die EWG, kann Anordnungen iber die
Art der Linienfiihrung aller derjenigen Flugverbindungen treffen, die im ge-
samteuropiischen Interesse solcher Mafinahmen bediirfen.

3.1.2 Dic Linienfilhrung folgt den stirksten Stromen im grenziiberschreitenden
innereuropiischen Personenluftverkehr.

3.1.3 In jedem Land, das von einer Europafluglinie beriihrt wird, soll zunzchst nur
cin einziger Flughafen in die betreffende Verbindung einbezogen werden,
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3.1.4 Da von der BRD besonders starke Luftverkehrsstréme ausgehen, werden die-
jenigen westdeutschen Flughifen, die besonders viele Reisende im innereuro-
piischen Verkehr abfertigen, auf ihre Eignung als Festpunkte und Knoten von
Europafluglinien hin untersuchr.

3.1.5 Der Ermittlung der Luftverkehrswege und der lings dieser Wege flieenden
Stréme im innereuropiischen Verkehr werden die Ergebnisse einer Analyse
zugrundegelegt, die die Nachfrageentwicklung im Personenluftverkehr, insbe-
sondere nach Reisezielen, von 1960 bis 1966 untersucht hat.

3.1.6 Die Analyse benutzt vorzugsweise das Datenmaterial der amtlichen deutschen
Luftfahrestatistik,3) das fiir den betreffenden Zeitraum entsprechend aufbe-

reitet wurde.

3.2 Flugplangestaltung

3.2.1 Den Flugplanvorschligen liegt eine Angebots- und Nachfrageentwicklung zu-
grunde, die sich auf eine Reihe von Prognoseergebnissen stiitzt, teils fiir den
Zeitraum bis 1970, teils bis 1975.

3.2.2 Fiir den Einsatz auf den vorgeschlagenen Europafluglinien wird einheitlich
ein Luftfahrzeugmuster vorgesechen, das sich in Sitzplatzfassungsvermdgen und
Flugleistungen an die US-amerikanische Boeing B 727-200 (mit verlingertem
Rumpf) anlehnt; es handelt sich um ein Flugzeug, das von mehreren europii-
schen Luftverkehrsgesellschaften bereits in Auftrag gegeben ist bzw. dessen
Beschaffung z. Z. erwogen wird.

3.2.3 Die Beforderungssitze auf den vorzuschlagenden Europafluglinien werden auf
der Grundlage der direkten Betriebskosten des gewihlten Luftfahrzeuges be-

rechnet.

4. Europdische Hauptflughifen als Festpunkte und Knoten von Europafluglinien

Die europiischen Hauptflughifen werden auf ihre Eignung als Festpunkte und Knoten
von Europafluglinien in erster Linie nach der Héhe ihrer Abfertigungsergebnisse beurteilt,
die sie im Personenluftverkehr insgesamt und im innereuropiischen Verkehr erzielt
haben. Angesichts der besonderen Rolle, die einigen westdeutschen Flughifen zugedacht
ist, wird zunfichst anhand einer Analysierung ihrer Abfertigungsergebnisse ihre Bedeu-
tung im innereuropiischen Verkehr untersucht. Dabei wird aufler dem Linienverkehr
auch der gewerbliche Gelegenheitsverkehr in Gestalt der Lufttouristik beriicksichtigt, des-
sen Bedeutung mit der ErschlieBung neuer Zielgebiete fiir Erholungs- und Urlaubsreisen
im Laufe der letzten 10 Jahre immer grofler geworden ist.

4.1 Beurteilung nach der Hébe der gesamten Abfertigungsergebnisse im Personenverkebr

Insgesamt wurden 41 europiische Flughifen nach der Hohe ihrer Abfertigungsergebnisse
im Personenverkehr untersucht. Bei dieser rein quant’tativen Beurteilung lassen sich drei
grofle Klassen unterscheiden.

3) Statistisches Bundesamt, Fachseric H Verkehr, Reihe 3 Luftverkehr, Monats- and Jahresberichte.

-
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4.1.1 Klasseneinteilung nach der Hohe der Gesamtabfertigungsergebnisse
im Personenverkehrt ¢)

Die Spitzenklasse, zu der nur die drei grofiten europiischen Flughifen gehtren, fertigt
z. Z. jeweils mehr als 5 Mill. Reisende im Jahr ab. Eine umfangreiche Mittelklasse, die
aus 27 Einheiten besteht, liefert Ergebnisse zwischen 1 und rd. 4 Mill. Reisenden, wih--
rend eine dritte Klasse, der nur 11 Flughifen angehdren, weniger als 1 Mill. Reisende je
Jahr abfertigt. Weitere Einzelheiten lassen sich einer Zahleniibersicht entnehmen, aus der
die Hohe der Abfertigungsergebnisse fiir die Jahre 1965 und 1966 sowie die Rangfolge
nach der Anzahl der abgefertigten Reisenden hervorgeht (s. Zablentafel 3). Einer bild-
lichen Darstellung ist zu entnehmen, wie sich die Abfertigungsergebnisse iiber den euro-
piischen Raum verteilen (s. Abb. 3). Trotz des Fehlens vergleichbarer Resultate fiir den
osteuropiischen Raum ist u. a. zu erkennen, dafl der Schwerpunkt des Gesamtaufkom-
mens im Personenverkehr in Westeuropa liegt. Dort finden sich auch die meisten Flug-
hifen der Mittelklasse, die die Masse der Reisenden abfertigen.

4.1.1.1 Die Flughiifen der Spitzenklasse

Die 3 westeuropiischen Flughifen der Spitzenklasse, London-Heathrow, Paris mit Orly
und Le Bourget sowie Frankfurt, liegen auf den Spitzen eines Dreiecks, dessen Seiten
zwischen kaum 400 und 650 km lang sind, also auf verhiltnismigig engem Raum. Sie
haben im Jahre 1966 zusammen rd. 25 Mill. Reisende abgefertigt, d. h. etwa 30 v. H.
der nahezu 85 Mill,, die auf allen 41 untersuchten Flughifen wihrend der Berichtszeit
gezihlt wurden.

Die 3 Flughifen sollten daher in jedem Fall in irgendeiner Form in die Linienfithrung
von Europaflugverbindungen einbezogen werden.

4.1.1.2 Die Flughifen der Mittelklasse

In der Mittelklasse mit insgesamt 27 europiischen Flughiifen lassen sich 2 Untergruppen
unterscheiden.

Die erste Gruppe, zu der 15 Einheiten zihlen, hat im Jahre 1966 insgesamt rd. 37,5 Mill.
Reisende abgefertigt, d. h. fast 45 v, H. des Ergebnisses aller 41 Flughdfen zusammen-
genommen. In dieser Gruppe erscheinen erstmals die Zweitflughifen der curopiischen
Linder, so z. B. Mailand, Disseldorf und Barcelona. Auf jedem der 3 Flughifen wurden
etwa 2 Mill. Reisende gezihlt. — Zur strukturellen Beurteilung ihres Aufkommens sei
erwihnt, daf z.B. Barcelona seine Stellung in der Aufkommensrangliste (Nr. 15) vor-
wiegend dem starken Luftrouristikverkehr mit Palma/Mallorca verdankt. — Simtliche
15 Flughifen der ersten Gruppe, ohne Palma, werden vom interkontinentalen Linjen-
verkehr bedient.

Auf den 12 Einheiten der zweiten Gruppe wurden 1966 rd. 15,7 Mill. Reisende gezihlr,
ein Ergebnis, das einem Anteil von fast /5 (rd. 19 v.FH.) am Gesamtresultat aller 41
Flughifen entspricht. Die Einzelabfertigungsergebnisse bewegen sich zwischen 1,6 Mill.
(Genf) bis herab zu 1 Mill. Reisenden je Jahr (Wien).

4y Quelle: Aéroport de Paris, Statistiques de trafic. Année 1966, Grands Aéroports de 'Oucst de 'Europe.
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Innerhalb der Mittelklasse haben nur die 4 Flughifen London-Gatwick, Manchester,
Jersey (nur Seebiderverkehr) und Hannover keinen Anschlufl an den interkontinentalen
Linienverkehr.

4.1.1.3 Die ijbrigen Flughifen

Das gesamte Abfertigungsresultat der noch verbleibenden 11 Flughifen bat im Jahre
1966 rd. 6,3 Mill. Reisende betragen, ein Ergebnis, das kaum mehr als nur 7 v. H. des
Gesamtresultats aller 41 Flughifen ausmacht. Die Spanne der Einzelergebnisse reicht von
etwa 0,8 Mill. (Stuttgart) bis herab zu fast 0,3 Mill. Reisenden (Bremen).

4.1.1.4 Gesamtbeurteilung

Eine Gesamtbeurteilung nach der rein quantitativen Seite ist folgender Ubersicht zu
entnehmen.

Angabl der abscf Aﬁteil amlErgebnis
; nzahl der abgefer- aller 41 Flughif
Flughafenklasse tigten Reisenden v, I—?% 1aten
Spitzenklasse -+ 25007000 29,6
Mittelklasse, 1. Untergruppe 37531000 44,4
Mittelklasse, 2. Untergruppe 15 675 000 18,6
Ubrige Flughifen 6277000 7,4
Insgesamt | 84490000 100,0

Die Verkehrsbedeutung beider Untergruppen der Mittelklasse, auf die im Jahre 1966
fast 2/3 (63 v. H.) des Gesamtergebnisses aller 41 europiischen Flughifen entfiel, fillt ins
Auge. Das Resultat dieser Groborientierung reicht aber noch nicht aus, um daraufhin
einzelne Flughifen fiir eine Einbezichung in den Kreis der Europafluglinien auszuwih-
len. Dazu bedarf es noch ciner Analysierung nach dem Merkmal Europaverkehr.

4.2 Beurteilung nach der Hébe der Abfertigungsergebnisse im Europaverkebr

Zur Beurteilung nach der Hohe der Abfertigungsergebnisse im Europaverkehr wird die
gleiche Quelle wie unter4) herangezogen. Die entsprechenden Resultate des Jahres 1966
sind in einer Zahleniibersicht zusammengefafit (Zablentafel 4). Aus dieser Ubersicht ist
der folgende Auszug zusammengestellt, der die Bedeutung der verschiedenen Flughifen
im Europaverkehr erkennen lifit.

I'lughafen A:ctrc]tlcﬁ? Fvurlo{pil g Flughafen Ar\]rtccrllici]? (Ef‘;g.};a-
Dublin 89,9 London-Heathrow 56,5
Briissel 84,2 Paris 55,9
Amsterdam 80,0 Diisseldorf 54,6
Palma 73,8 Lissabon 51,4
London—Gatwick 65,0 Barcelona 50,4
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Der grofle Anteil der 3 erstgenannten Flughifen am Europaverkehr rithrt daher, dafl in
den zugehdrigen Lindern nahezu jeder Inlandsverkehr fehlt. (Thr Restanteil entfillt auf
den Interkontinentalverkehr.) Palma’s hoher Anteil folgt aus seiner Sonderstellung als
Flughafen des noch immer meistbesuchten europiischen Lufttouristikgebiets. Sein Anteil
wiirde noch grofler sein, wenn die Insel nicht auch von spanischen Inlindern stark be-
sucht wiirde, die — wie schon erwihnt — vorzugsweise iiber Barcelona ein- und ausflie-
gen (4.1.1.2).

Die zeitliche Entwicklung des grofien, nahezu unverindert geblicbenen Anteils Amster-
dam’s am Inlands- sowie am internationalen innereuropiischen und iiberseeischen Ver-
kehr ist aus einer Ubersicht fiir den 7-Jahreszeitraum 1960-1966 abzulesen (Zahlentafel
5). Mit mehr als 2 Mill. Europareisenden nimmt Amsterdam z. Z. den 3. Platz unter den
untersuchten 41 europiischen Flughifen ein, wihrend es dem Gesamtabfertigungsresultat

des Jahres 1966 nach erst an 7. Stelle rangiert (Zahlentafel 3). Weitere Einzelheiten sind
der folgenden Ubersicht zu entnehmen.

Rangfolge im
Flughafen Anzahl der Europareisenden Gesamt- |  Europa-
verkehr
London—Heathrow rd. 7,6 Mill. 1. 1
Paris rd. 4,1 Mill. 2. 2
Franlfurt rd. 2,0 Mill. 3, 4
Rom rd. 1,1 Mill. 4, 5
Kopenhagen fehle 5. -
Berlin rd. 0,2 Mill. 6. 6
Amsterdam rd. 2,3 Mill. 7. 3

5. Die Verkehrsbedeutung der vier gréfiten Flughifen der BRD

Wie sich bereits bei der Er6rterung der Flughafensituation in Europa gezeigt hatte, stel-
len die vier grofiten westdeutschen Flughifen Faktoren einer beachtenswerten Grofien-
ordnung im europiischen Luftverkehrsgeschehen dar. Thre Verkehrsbedeutung kénnte
sweifellos noch erheblich grofler sein, wenn nicht die besondere Situation der BRD
zusammen mit der anfangs noch ungeniigenden Ausstattung der nationalen Gesellschaft
mit Luftfahrtgerit die Aufkommensentwicklung verzdgert hitre. Das gilt nicht minder
fiir die {ibrigen fiinf westdeutschen Flughiifen,

5.1 Die Hobe der Gesamtabfertigungsergebnisse

Zur Kennzeichnung der Groflenordnung des Gesamtabfertigungsergebnisses der vier
Flughifen geniigen wenige Daten. Im Jahre 1966 haben die Flughifen zusammen rd.
11,1 Mill. Reisende registriert (Zablentafel 3). Dieses Resultat hat die Grofenordnung
London-Heathrow’s, des weitaus gréfiten europiischen Flughafens, nahezu errreicht:
dort wurden wihrend der gleichen Zeit rd. 11,6 Mill. Reisende abgefertigt. Die beiden
grofiten Flughifen, Frankfurt und Diisseldorf, sind mit rd. 5,6 Mill. Reisenden im Jahre
1965 und mit 7,4 Mill. im Jahre 1966 dem entsprechenden Lrgebnis der beiden Flughéifen
von Paris — 6,6 bzw. 7,6 Mill. — schon sehr nahe gekommen (Zablentafel 3).
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5.2 Europaverkebr

Im internationalen innereuropiischen Verkehr sind auf den vier Flughifen im Jahre
1966 rd. 4 Mill. Reisende erfaflt worden,5) ein Resultat, das bereits an dasjenige Paris-
Orly’s und -Le Bourget’s heranreicht (Zahlentafeln 4 und 6). Das gleichzeitige Ergebnis
Amsterdam’s, das in der Aufkommenrangliste im Europaverkehr mit 2,3 Mill. Reisenden
an 3, Stelle steht, haben die vier Flughifen um mehr als 11/> Mill. iibertroffen. Wahrend
des 7-Jahreszeitraums 1960—1966 haben Frankfurt, Diisseldorf und Miinchen ihr An-
fangsresultat mehr als verdoppelt, wihrend es Hamburg nur auf den 1,4fachen Wert
brachte.

Im einzelnen konnten sich die vier Flughifen, die im Jahre 1966 jeweils zwischen iiber
1/2 und fast 2 Mill. Europareisende zihlten, folgende Anteile am Gesamtabfertigungs-
ergebnis sichern:

Anzahl der abgefertigten Anteil am Jahresgesamt-
Flughafen Europarcisenden im Jahre 1966 ergebnis (v. H.)
Frankfurt rd. 1,96 Mill. 38,6
Diisseldorf rd. 1,01 Mill. 54,6
Hamburg rd. 0,55 Mill. 30,5
Miinchen rd. 0,73 Mill. 42,6

Diisseldorf gehdrte damit zu den elf europiischen Flughiifen, die im Jahre 1966 mehr als
die Hilfte ihres Gesamtabfertigungsergebnisses allein im Europaverkehr erzielten.

Wiirden die vorzuschlagenden Europafluglinien nur die beiden gréfiten Flughifen,
Frankfurt und Diisseldorf, beriicksichtigen, so bliebe ein nachweisbares Potential an
Europareisenden, das sich bereits im Jahre 1966 auf mehr als 11/1 Mill. Reisende belau-
fen hatte, weitgehend ungenutze. Ein Verzicht auf die beiden Flughifen Hamburg und
Miinchen wire unter diesen Umstinden schwerlich zu vertreten.

6. Wege und Stromstirken im Europaverkehr

6.1 Kennzeichnende Merkmale

Die Strome des Personenluftverkehrs werden durch den Verlauf ihrer Wege und durch
die Anzahl der Reisenden gekennzeichnet, die auf diesen Wegen in der Zeiteinheit be-
fordert werden. Der Verlauf der Verkehrswege ist ohne Schwierigkeiten zu ermitteln.
Dagegen fehlt es bei der Feststellung der Mengen an Reisenden vielfach an Datenmaterial
aus Jaufend gefithrten Statistiken.

8) Die Differenz zwischen dcn Abfertigungsergebnissen der beiden Zahlentafeln 3 und 6 rithrt daher, dafl
die Angaben aus_verschiedenen Zusammenstellungen der gleichen Quelle stammen. Daher wurde der
oben angegebene Mittelwert zugrundegelegt.
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6.2 Die Hauptverkehrswege

Das Netz der hauptsichlichen Luftverkehrswege, das sich iiber Europa spannt, besteht
z. Z. aus rein innereuropiischen Verbindungen, aus Teilstrecken von Uberseelinien euro-
piischer und aus solchen aufereuropidischer Gesellschaften. Die Teilstrecken europiischer
Uberseelinien beginnen und enden in Europa, wihrend diejenigen auflereuropiischer
Unternehmen dort enden und wieder an ihren Ausgangspunke zuriidkfithren oder iiber
europiische Flughifen hinaus weiter in andere Erdteile fiihren. Wie schon erwihnt, be-
sitzen die auflereuropiischen Gesellschaften nur teilweise Verkehrsrechte in Europa. Uber
ihre Beférderungsergebnisse ist nur wenig bzw. nichts zuverlissiges bekannt.

6.2.1 Innereuropiische Verbindungen

Der Verlauf der Hauptwege im innereuropiischen Linienluftverkehr ist anhand der
Flugplanangaben zu ermitteln. Wie das Netz der europiischen Ohnehaltverbindungen
bereits erkennen liefl (Abb. 1), wird das Wegebild durch die Vielzahl der Verbindungen
und ihre grofle Dichte iiber dem mitteleuropiischen Raum charakterisiert. Die einzelnen
Wege verlaufen in den beiden Hauptrichtungen NW-SO und NO-SW z.T. so dicht bei-
einander, dafl bei dem Versuch einer vollzihligen Darstellung die Ubersichtlichkeit des
Bildes verlorengehen wiirde. Anzahl und Dichte der N/S-Verbindungen ist demgegen-
iiber erheblich geringer. Die Endpunkte der N/S-Verbindungen liegen an den Kiisten der
Mittelmeerlinder und bezeichnen in vielen Fillen zugleich die Zentren der curopiischen
Urlaubs- und Erholungsreisegebiete.

6.2.2 Innereuropiische Linienverbindungen, die das Gebiet der BRD nicht beriihren

Die bildliche Darstellung der innereuropiischen Ohnehaltverbindungen (Abb. 1) zeigt,
daf eine Reihe von Fluglinien das Gebiet der BRD nicht berithrt. In der Mchrzahl han-
delt es sich um O/W-Verbindungen zwischen westeuropiischen Verkehrszentren, wie
Amsterdam, Briissel, Kopenhagen, London, Paris und Rom, und den Hauptstidten ost-
europiischer Linder, wie Belgrad, Budapest, Bukarest, Moskau, Prag, Sofia und Warschau.
Die meisten Verbindungen werden z. Z. tiglich bzw. werktiglich oder montags bis ein-
schlieflich freitags bedient. Die Kurse sind meist zur einen Hilfte zwischen den entspre-
chenden nationalen westeuropiischen Luftverkehrsgesellschaften, zur anderen zwischen
den entsprechenden osteuropiischen Gesellschaften wie Aeroflot/USSR, CSA/Tschechoslo-
wakei, LOT/Polen, MALEV/Ungarn und TAROM/Ruminien aufgeteilt. Einige der nur
in Osteuropa geflogenen Dienste beriihren Berlin-Ost/Schonefeld (Abb. 1),

Auflerdem gibt es einc .Reihe von w?steurop'dischen Fluglinien, die den skandinavischen
Raum und Finnland mit Flughifen in den Beneluxlindern, in Frankreich, Grofibritan-
nien, Italien, Island, Portugal und Spanien im Ohnehaltflug verbinden (Abb. 1).

Alle Fluglinien, die das Hoht?it_sgebiet der BRD nicht berithren, sind bei den Planungs-
iiberlegungen fiir Europafluglinien aufler Betracht geblieben.
6.2.3 Innereuropiische Teilstrecken von Uberseelinien auflereuropiischer Gesellschaften

Der Vollstindigkeit halber seien noch die innercuropiischen Teilstrecken von Ubersee-
linien aufereuropiischer Luftverkehrsgesellschaften erwihnt (Abb. 2 und Zablentafel 2).
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Sie werden z. Z. von insgesamt 20 meist groferen Unternchmen aus Ubersee beflogen;
zu diesen werden in den nichsten Jahren noch weitere treten.

Die meisten Wege der innereuropiischen Teilstrecken verlaufen in NW/SO-Richtung
bzw. in Gegenrichtung. Als Beispiele fiir die Verkehrsrechtebeschrinkungen, denen die
auflereuropiischen Unternehmen auf den innereuropdischen Teilstrecken unterworfen
sind, seien erwiihnt, dafl Japan Airlines auf ihrer Linie Tokio—. . ... Cairo—Rom—
Paris—London keine Rechte auf den Abschnitten Rom—Paris und Rom—London besitzt.
In gleicher Weise darf Middle East Airlines/Libanon auf ihrer Linie Beirut—Rom—
Frankfurt keine Lokalreisenden auf dem letztgenannten Streckenabschnitt befrdern.

6.2.4 Sogenannte Transversalen im Europaverkehr

Auf cine Reihe von innereuropiischen Verbindungen lifie sich die Bezeichnung Transver-
salen anwenden, ohne daf sie diese Kennzeichnung in vollem Umfang verdienen; sie
wiiren richtiger als »Quasi-Transversalen« anzusprechen. Zwei Gruppen dieser Kategorie
sind zu unterscheiden, Ohnehaltverbindungen und Verbindungen mit Zwischenhalten.

6.2.4.1 Ohnehaltverbindungen

Zu den »Quasi-Transversalen« in Gestalt von Ohnehaltverbindungen gehéren die Ver-
bindungen zwischen London, Paris und Rom einerseits und Moskau andererseits. Mit
rd. 2150 km Linge und mehr sind sie die z. Z. lingsten Ohnehaltverbindungen im inner-
europiischen Verkehr. Auch die noch zu behandelnden Linien Paris— Athen, die mit
rd. 2100 km Linge in dieselbe Entfernungsklasse fallen, und Paris— Athen—Istanbul
(rd. 2650 km) gehoren hierher. Allen diesen Verbindungen haftet der Mangel an, daf} sie

die Randgebiete nicht oder nur z. T. mit bedienen.

6.2.4.2 Verbindungen mit Zwischenhalten

Die Verbindungen mit Zwischenhalten lassen sich wiederum in zwei Gruppen aufgliedern,
in »echte« und »unechte« Europaverbindungen. Die ersteren verlaufen innerhalb der
Grenzen des Kontinents, wihrend es sich bei den letzteren lediglich um innereuropiische
Teilstrecken von Uberseelinien europiischer Luftverkehrsgesellschaften handelt.

Ein kennzeichnendes Beispiel fiir beide Arten bietet der gemeinsame Flugplan der fran-
zosischen Air France (AF) und der griechischen Olympic Airways (OA) fiir die Strecke
Paris— Athen bzw. Paris— Athen— Istanbul (Zablentafel 7). Er enthilt eine grofere An-
zahl von Verkehrsgelegenheiten, die tiglich, an vier Werktagen und sonntags sowie an
einzelnen Werktagen, geboten werden.

Als »echte« innereuropiische Verbindung ist nur der tigliche Kurs Paris—Rom— Athen
der OA mit »Comet« anzusehen. Die Bezeichnung Transversale verdient sie aber aus den
bereits erwihnten Griinden ebenfalls nicht.

Simtliche Kurse der AT, die mit Boeing B 707 ohne Halt bis Athen geflogen werden,
fiihren iiber die Grenzen Europas hinaus nach dem Nahen und Mittleren Osten, nach
Afrika und nach dem Fernen Osten. Wenn auch Verkehrsrechte auf der Teilstrecke Paris
—Athen bestehen, so kann diese Verbindung weder als »echte« innereuropiische noch als
»Quasi-Transversale«, geschweige denn als Transversale im definierten Sinne angespro-

chen werden.
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Dagegen sind weitere Beispiele »echter« innereuropiischer Verbindungen u. a. die Linien
Briissel — Warschau—Moskau der belgischen SABENA und Ziirich— Warschau —Moskau
der Schweizerischen SWISSAIR, bzw. Rom—Warschau—Moskau der italienischen
ALITALIA. Der Definition fiir eine Transversale geniigen auch diese Verbindungen nicht.

6.3 Die Stirke der innerenropdiischen Luflverkebrsstréme

Die Stirke der Strdme, die im Personenluftverkehr von der BRD ausgehen, wurde an- .
hand des Datenmaterials ermittelt, das die amtliche deutsche Luftfahrtstatistik laufend
veroffentlicht. Auflerdem wurden die Ergebnisse einer Statistik mit herangezogen, die der
Flughafen Paris ebenfalls seit lingerer Zeit bekanntgibt. Sie werden nach dhnlichen
Grundsitzen wie diejenigen der deutschen Statistik, aber auf anderem Wege erhalten und
geben Auskunft iiber die Stirke der Verkehrsstréme, die auf allen Verbindungen des
zweitgrofiten europiischen Flughafens registriert werden. — Da auf die Analyseergebnisse
der Daten der deutschen Luftfahrtstatistik spiter ausfiihrlicher einzugehen sein wird, sei
die Darstellung der Verkehrsstrome auf den innereuropiischen Verbindungen des Flug-

hafens Paris vorangestellt.

6.3.1 Ergebnisse einer Verkehrsstromanalyse innereuropiischer Verbindungen
des Flughafens Paris

Das Ergebnis einer Analyse der innereuropdischen Verkehrsstrdme, die im Jahre 1966
auf dem Flughafen Paris in Ab- und Zugang registriert wurden, lift sich in einer zu-
sammenfassenden Zahlentibersicht darstellen. Ohne hier auf Einzelheiten eingehen zu kén-
nen, sei nur auf die grofle Verkehrsbedeutung der Verbindung Paris—London hingewie-
sen, die aufkommensstirkste im innereuropéischen Luftverkehr, Sie vereinigte im Jahre
1966 ebensoviel Reisende auf sich wie die Summe aller iibrigen 23 Verbindungen mit
Paris, die in der Zahleniibersicht aufgefiihrt sind. Auf die Moglichkeit, dafl die kiinftige
Aufkommensentwicklung durch den Bau des Armelkanaltunnels bzw. durch den Einsatz
von grofen Schwebefahrzeugen iiber dem Kanal¢) beeintriichtigt werden konnte, sei hin-

gewiesen.

. Anzahl der Streckenlinge
Verbindung beférderten Reisenden (kr:)m
Paris—London rd. 1,15 Mill. 335
Paris—Genf rd. 0,29 Mill. 403
Paris—Amsterdam rd. 0,23 Mill. 420
Paris—Rom rd. 0,21 Mill. 1096
Paris—Frankfurt rd. 0,20 Mill. 465
Paris—Madrid rd. 0,17 Mill. 1055
Paris—Mailand rd. 0,17 Mill. 620
Paris—Ziirich rd. 0,15 Mill, 481
Paris—DBriissel rd. 0,11 Mill, 272
Paris—Kopenhagen rd. 0,11 Mill. 1025

) Vom Frithjahr 1968 ab sollen erstmals_grofic Schwebefahrzeugeinheiten fiir ctwa 250 Personen zwischen
Ramsgate bzw. Dover und Calais im Linienverkehr eingesetzt werden. Die Fahrzeiten tiber den Kanal
werden nur ctwa 40 bzw. 35 Minuten betragen.
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Verbindung befar(ﬁ?tz:ril}{(igcnden Strccg;(i%nﬂgc
Paris—Diisseldorf rd. 0,10 Mill. 412
Paris—Palma rd. 0,09 Mill. 1035
Paris—-Barcelona rd. 0,09 Mill. 839
Paris—Athen rd. 0,09 Mill. 2168
Paris—Lissabon rd. 0,08 Mill. 1450
Paris—Miinchen rd. 0,07 Mill. 684
Paris—Wien rd. 0,05 Mill. 1045
Paris—Hamburg rd. 0,05 Mill. 749
Paris—Moskau rd. 0,05 Mill. -
Paris—Manchester rd. 0,04 Mill. -
Paris—Prag rd. 0,03 Mill. 599
Paris—Stockholm rd. 0,03 Mill. —
Paris—Berlin rd. 0,03 Mill. 741
Paris—Dublin rd. 0,03 Mill. 789

Auch hier ist wieder die bekannte Erscheinung zu beobachten, dafl die Hohe der Nach-
frage nach Flugpassagen mit zunchmender Reiseweite erheblich stirker abnimmt als die
letztere zunimmt. Die Nachfrage gehorcht also offensichtlich auch im innereuropiischen
Luftverkehr in erster Anniherung dem bekannten »Reisegesetz« von E. Lill. Dessen
Giiltigkeit wurde daher bei allen weiteren Uberlegungen vorausgesetzt.

6.3.2 Inlandsverbindungen als Teilstrecken von Europafluglinien

Die Frage, ob stark frequentierte Inlandsverbindungen als Teilstrecken in die Linien-
filhrung von Europaflugverbindungen mit einzubeziehen seien, ist nicht ohne weiteres zu
beantworten. Daher wurde eine Reihe von Inlandsverbindungen anhand der Daten der
deutschen und franzdsischen Luftfahrtstatistik auf ihre etwaige Eignung hin analysiert.

6.3.2.1 Innerdeutsche Verbindungen

Die in der folgenden Ubersicht aufgefiihrten vier aufkommensstirksten innerdeutschen
Verbindungen hatten wihrend des 7-Jahreszeitraums 1960—1966 im Quell/Zielverkehr

folgende Passageergebnisse aufzuweisen.

Anzahl der Reisenden in Mill. wihrend der Jahre

Verbindung

1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966
Frankfurt—Hamburg 0,12 0,14 0,11 0,16 0,19 0,24 0,25
Frankfurt—Miinchen 0,09 0,11 0,08 0,11 0,14 0,17 0,16
Diisseldorf—Hamburg 0,07 0,07 0,06 0,07 0,09 0,11 0,11

Hamburg—Miinchen 0,02 0,02 0,03 0,02 0,03 0,05 0,07

Wihrend sich das Aufkommen auf den Verbindungen mit Frankfurt verdoppelt bzw.
nahezu verdoppelt hat, haben die beiden anderen Verbindungen offensichtlich noch unter
der ungeniigenden Verkehrsbedienung zu leiden gehabt, einer Folge der Flugmaterial-
knappheit wihrend des groieren Teils des Untersuchungszeitraums. Um ein begriindete-
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res Urteil abgeben zu konnen, miiflte der Verlauf zu spiterer Zeit, bei verkehrsgerechterer
Bedienung, beobachtet werden.
6.3.2.2 Innerfranzdsische Verbindungen

Das Aufkommen auf den folgenden vier innerfranzisischen Linienverbindungen hat sich
zwischen 1961 und 1966 folgendermaflen entwidkelt.

Verbindung Anzahl der Reisenden in Mill, wihrend der Jahre

1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966
Paris—Nizza 0,16 0,20 0,24 0,27 0,32 0,37
Paris—Marseille 0,09 0,11 0,16 0,20 0,23 0,28
Paris—Lyon 0,02 0,04 0,07 0,10 0,15 0,22
Paris—Toulouse 0,03 0,04 0,05 0,06 0,08 0,13

Auf allen vier innerfranzdsischen Verbindungen hat sich die Nachfrage durchweg verviel-
facht. Auf der meistfrequentierten Verbindung Paris— Nizza erh6hte sich die Nachfrage
nur auf fast das 21/z2fache, auf der geringstfrequentierten Verbindung Paris—Toulouse
auf mehr als das 4 fache.

Diese Entwidklung wurde dadurch ausgeldst, dafl der Gesellschaft Air Inter die Bedie-
nung des bis dahin vernachlissigten Inlandsverkehrs tibertragen wurde. Die Beforde-
rungsergebnisse der Gesellschaft lassen erkennen, daf eine Nachfragesittigung auf den
Inlandsverbindungen bis auf weiteres noch nicht abzusehen ist.

Besonders aus den letztgenannten Resultaten wire zu folgern, dafl sich ein »Einspeisenc
von Inlandsreisenden auf den Teilstrecken einzelner Europafluglinien, quantitativ be-
trachtet, wahrscheinlich lohnen diirfte. Auf andere Moglichkeiten, das Aufkommen auf
den Teilstrecken zu steigern, wird noch zuriidkzukommen sein (12.).

7usammenfassend sei festgestellt, dafl es sich — von der Aufkommensseite her gesehen —
wohl lohnen wiirde, in dem einen oder anderen Fall inlindische Verkehrsstrome auf ein-
zelnen Teilstredken von Europafluglinien »einzuspeisen«.”) Es wird aber in dieser Pla-
nungsphase davon abgesehen, derartige Gedanken weiter zu verfolgen.

6.3.3 Zweitflughifen europiischer Linder als Festpunkte von Europafluglinien

Kommt gegebenenfalls der eine oder andere Zweitflughafen eines Landes fiir eine Ein-
bezichung in die Linienfithrung von Europaflugverbindungen in Betracht, wenn auf eine
Bedienung des Hauptflughafens aus irgendwelchen Griinden verzichtet werden mufi?
Flughifen dieser Gattung wiren z. B. Glasgow oder Manchester in Grofbritannien, Nizza
oder Marseille in Frankreich, Mailand in Ttalien, Barcelona in Spanien, Genf in der
Schweiz u. a. m. Diese Frage kann ohne weitere ErSrterung bejaht werden. Wiirde doch
andernfalls das betreffende Land die Moglichkeit eines Anschlusses an eine Europatrans-
versale verlieren.

7) Dementsprechend kénnte das Buchen von Inlandsﬂug_pnssagen auf solchen Teilstrecken von Europaflug-
linien, die 2 Flughifen cin und de_ssclbcn Landes verbinden, zum Regelfall werden. Eine Parallele wiirde
im Schienenschnellverkehr etwa die Benutzung von Fernschnell- oder TEE-Ziigen iiber kurze Intfernun-
?cﬁ sflzin,;.lB. im Nahverkehr zwischen Stiidten des Ruhrgebiets. Doch diirfle es sich hier um Ausnahme-

dlle handeln,
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7. Die westdeutschen Flughifen als mégliche Festpunkte und Knoten
von Europafluglinien

7.1 Die besonderen Aufgaben der westdentschen Flughiifen

Die BRD besitzt wegen ihrer besonderen Wirtschafts- und Besiedlungsstruktur zum Un-
terschied von den meisten anderen europiischen Lindern insgesamt neun gréflere Ver-
kehrsflughiifen. Auf die Hohe der Abfertigungsergebnisse der vier grofiten Flughifen,
insbesondere im Gesamt- und im Europaverkehr, wurde bereits hingewiesen (Zahlen-
tafeln 3, 4 und 6). Die hier in Betracht kommenden vier Flughifen erfiillen samt den
zugehdrigen Flughafenstidien folgende Aufgaben als Verkehrssammel- und -verteilungs-
punkte:

Frankfurt ist Zentrum des rhein-mainischen Wirtschaftsraums und zugleich Knoten-
punkt des gesamten interkontinentalen und innereuropiischen Linienluft-
verkehrs, der iiber die BRD flieft.

Diisseldorf istals Flughafen des unmittelbar benachbarten Wirtschaftsraumes an Ruhr
und Rhein zugleich zweitbedeutendster Knotenpunkt des internationalen
iiber die BRD fiihrenden Linienluftverkehrs.

Hamburg ist Kern des hanseatischen Wirtschaftsraums, zugleich Knotenpunkt der
Linien des Skandinavienluftverkehrs sowie Absprungflughafen fiir die
tiber den Pol fiihrenden Fernostlinien.

Miinchen  ist Mittelpunke einer stark expandierenden Wirtschaft innerhalb des
Flughafenstadt- und Randgebiets und zugleich Knotenpunkt interkonti-
nentaler Linienverbindungen mit dem Nahen, Mittleren und Fernen
Osten sowie der iiber die BRD fijhrenden Linien nach Siidost- und Siid-
europa.

7.2 Richtung und Stirke der grenziiberschreitenden innerenropdischen Verkebrsstrome,
die anf den vier gréfiten westdeutschen Flughifen in letzter Zeit erfafit wurden

Uber Zielrichtung und Stirke der Stréme im internationalen innerecuropiischen Verkehr,
die auf den vier grofiten westdeutschen Flughifen von 1960 bis 1966 registriert wurden,
geben einige Zahleniibersichten in gedringter Form Auskunft (Zablentafeln 8—11). Der
Aufgliederung des Zusteigeraufkommens im Verkehr mit den verschiedenen europiischen
Reiseziellindern lagen die Daten der amtlichen deutschen Luftfahrtstatistik zugrunde. Zu
den Analyseergebnissen ist folgendes zu sagen.

7.2.1 Die Ergebnisse im einzelnen
Das Zusteigeraufkommen wihrend der letzten sieben Jahre wurde nach den verschiede-

nen Ziellindern in absteigender Rangfolge aufgegliedert. Der Linicnverkehr zeigt in
der Bevorzugung der Reiseziellinder eine gewisse Stetigkeit und ist keinen stirkeren
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Tendenzinderungen unterworfen, Dagegen lifit sich die Entwicklung in der Luftrouristik,
deren Umfang auch weiterhin erheblich zunimmt, weniger leicht ibersehen. Grund dafiir
sind der Wechsel des Angebots an Reisezielen und die Wandelbarkeit des Geschmadks des
Reisepublikums (7.2.2).

7.2.1.1 Der Verkehr mit Groflbritannien

Auf allen vier Flughifen wurden die stiirksten Zusteigerstrdme im Verkehr mit Grof3-
britannien registriert, eine Entwidilung, die im Linienluftverkehr in groflen Ziigen wohl
auch weiterhin anhalten diirfte. Die Hohe der Nachfrage nach entsprechenden Flugpas-
sagen zeigt auf den vier Flughifen betrichtliche Unterschiede, wie aus folgender Uber-
sicht hervorgeht.

Flughafen Anzahl der Zusteiger nach Grofibritannien in den Jahren

1963 | 1964 | 1965 | 1966
Frankfurt rd. 88500 rd. 99500 rd. 111200 rd. 125000
Diisseldorf rd. 112200 rd. 112 200 rd. 124000 rd. 132300
Hamburg rd. 35000 rd. 37000 rd. 44900 rd. 49000
Miinchen rd. 27000 rd. 28900 rd. 36900 rd. 52200

7.2.1.2 Der Verkehr mit Spanien

Bisher hatte sich der Uibrige Teil der Nachfrage vorzugsweise auf Frankreich, die Schweiz,
Italien und die Niederlande erstrecke (Zablentafeln 8—11). Frwa seit 1963 hat sich die
Gunst der Reisenden, insbesondere im Urlaubs- und Erholungsreiseverkehr, ungewthnlich
stark nach Spanien (einschlielich der Kanarischen Inseln) zu orientieren begonnen. In-
folgedessen fingt die Nachfrage nach Spanienpassagen an, dem bisher unbestritten meist-
bevorzugten Reisezielland Grofibritannien den 1. Platz streitig zu machen (Zablentafeln
8 und 9).

72.1.3 Der Verkehr mit den {ibrigen europiischen Lindern

Im Verkehr mit den iibrigen europiischen Lindern spielt teilweise die Nachbarschaft eine,
wenn auch nicht immer eindeutige Rolle. So folgen z. B. in Frankfurt die Frankreich-
passagen an 2. Stelle in der Nachfragesl;ala, withrend sie sich in Diisseldorf scit cinigen
Jahren mit den Schweizpassagen etwa die Waage halten.

Anzahl der Zusteiger in den Jahren

Reiseziclland 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964+ | 1965 | 1966
Dinemark 35888 | 24166 | 25033 | 28771 | 27692 | 30003 | 19285
Schweden 18441 | 17705 | 17190 | 20489 | 21931 | 21728 | 19546
Norwegen 7261 7034 7524 9981 10749 12549 12318

In Hamburg nehmen die Skandinavienpassagen bereits seit ciner Reihe von Jahren unbe-
stritten den 1. Rang vor allen iibrigen Europapassagen ein. Die bemerkenswert ruhige
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und stetige Entwicklung wihrend des untersuchten 7-Jahreszeitraums lifit sich aus vor-
stehender Zusammenstellung ablesen.

Neben der Reiseentfernung, also der Fohe der Passagekosten, ist auch die Hdhe der
Aufenthaltskosten und die Einkommensstruktur im Einzugsraum von Bedeutung fiir die
Nachfragehthe, um nur einige Faktoren zu nennen. Dafiir bietet das Zahlenmaterial
manchen Anhaltspunkt.

7.2.2 Die Verkehrsstruktur

Noch bis vor wenigen Jahren stellte in Europa der Geschiaftsreiseverkehr den {iberwiegen-
den Anteil der Flugpassagen. Etwa seit Beginn der 60er Jahre hat die Luftrouristik
begonnen, erst langsamer, spiter schneller in das Luftpassagegeschift cinzudringen.8)

Die Reiseziele, die z. Z. von der Lufttouristik bevorzugt werden, liegen im Mittelmeer-
raum, in erster Linie in Ttalien und in noch immer zunehmendem Umfang auf der spani-
schen Mittelmeerinsel Mallorca (4.1.1.2). Die Anzahl der entsprechenden Passagen hat
im Verkehr mit Spanien zwischen 1960 und 1966 in Frankfurt auf das 51/2fache, in
Diisseldorf auf etwa das 10fache, in Hamburg auf rd. das 15fache und in Miinchen auf
das 5 fache des Ausgangsumfangs zugenommen,

Um 1963 fing das Lufttouristikpublikum an, sich unter dem Einflufl des entsprechenden
Angebots der Reiseveranstalter den Urlaubsgebieten im stidosteuropiischen Raum zuzu-
wenden, insbesondere denjenigen am Westufer des Schwarzen Meeres. Uber diesen Wan-
del gibt folgende Zusammenstellung Auskunft, die die Abfertigungsergebnisse der vier
groften westdeutschen Flughifen im Pauschalreiseverkehr mit sechs europiischen Lindern
fiir das Jahr 1966 enthilt.

Flughafen Spanien Ttalien Grlizflhjn' s{;;‘gr(i)c-n Bulgarien { Ruminien | Insgesamt
Frankfurt 86145 24973 11444 5979 6 504 12679 147727
Diisseldorf 89010 13927 4606 8615 12192 13639 150989 °
Hamburg 20177 2401 0 0 3719 2786 29082
Miinchen 14726 13270 4127 5838 1539 3650 43150

Ein noch deutlicheres Gesamtbild des Luftrouristikverkehrs der Jahre 1965 und 1966
iiber die vier Flughiifen liefert cine Zusammenstellung, in der das Aufkommen an Pau-
schalreisenden (ohne die I'T-Reisenden der Gesellschaften des Linienverkehrs) nach den
hauptsichlichen Ziellindern aufgegliedert ist (Zablentafel 12).

8) Nach Interavia Luftpost Nr. 6279 bestand das Gesamtaufkommen an Luftreisenden der britischen BEA,
der Gesellschaft mit dem gréfiten innercuopiischen Linicnnetz, im Geschiftsjahr 1965/66 zu fast 3/5
(58 v. H.) aus Urlaubsrcisenden. Durch die Devisenbeschriinkungen der britischen Regierung vom Jahre
1965 wurde der Urlauberverkehr des folgenden Geschiftsjahres so stark betroffen, dafl das Wirtschafts-
ergebnis der BEA fiir 1966/67 mit einem drastisch verminderten Gewinn abschlof,
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8. Schlufifolgerungen aus den bisherigen Untersuchungsergebnissen

Aus den Frgebnissen der Analyse ergeben sich folgende Konsequenzen fiir das weitere
Vorgehen.

8.1 Folgerungen

— Ts ist zweckmifig, neben den drei groften europiischen Flughifen eine grofere
Anzahl von Flughifen der Mittelklasse, darunter die vier grifiten Flughifen der
BRD, in die Linienfithrung von Europaflugverbindungen mit einzuplanen.

— In jedem Land, mit Ausnahme der BRD, wird nur ein einziger Flughafen bei der
Linienfithrung beriicksichtigt.

— Die Verkehrsstrome, wie sie sich vom Blickpunkt der BRD aus darbieten, werden

in den Randgebieten nicht genau genug erfafit. Diesem Mangel ist durch ein wei-
teres Auskunftsmittel abzuhelfen.

— Bei der Auswahl derjenigen Flughiifen, die sich fiir eine Einbeziehung in die
Linienfithrung von Europaflugverbindungen eignen, mufl deren Anzahl auf jeder

Verbindung im Interesse einer vorteilhaften Flugplangestaltung beschrinke blei-
ben.

— Das derzeitige Bild der Aufkommensentwidklung muf durch eine Vorausschau
auf das kommende Jahrzehnt ergiinzt werden.

— Die Hohe der zu erwartenden Beforderungssitze, die sich durch den Einsatz
groferer Luftfahrzeugeinheiten wahrscheinlich nicht unerheblich herabsetzen
lassen wird, wird die Nachfrageentwicklung wesentlich mit beeinflussen. Diese
Frage mufl daher sorgfiltig gepriift werden.

8.2 Die Verkebrsstrome in den europiischen Randgebieten

In den Randgebieten Europas fehlen grofle, mehr oder weniger geschlossene Wirtschafts-
riume, die mit den iibrigen Teilen des Kontinents durch intensivere Beziehungen im Ge-
schiftsreiseverkehr verbunden werden miifiten. Immerhin bestehen heute Fluglinienver-
bindungen zwischen der kontinentalen Mitte und allen Grofstidten in den Randgebicten.
Sie werden fast ausnahmslos mindestens einmal werktiglich bedient.

Stirkere Verkehrsstrome sind im Laufe dieses Jahrzehnts durch die Lufttouristikreisen in
die Urlaubs- und Erholungsgebicte im Norden und Siiden sowie im Stidwesten und Siid-
osten ausgeldst worden.

8.2.1 Der Verkehr mit den Randgebieten im Norden

Der Verkehr mit den nordischen Randlindern hat sich in den letzten Jahren verhiltnis-
mifig stetig entwickelt. Unter den vier westdeutschen Flughifen nimmt Hamburg mit
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Vorsprung df:n 1. Rang ein (7.2.1.3). Die folgende Zusammenstellung gibt einen Uber-
blick iiber die Entwicklung der Nachfrage auf allen vier Flughifen wihrend der Jahre
von 1964 bis 1966. .

Flughafen Jahr Anzahl der Reisenden im Verkehr mit
Schweden Norwegen Finnland

Hamburg 1964 21931 10749 13621
1965 21728 12549 13359

1966 19546 12318 11225

Frankfurt 1964 15733 5295 8693
1965 20708 6473 16466

1966 15 802 6790 16888

Diisseldorf 1964 12631 2515 1384
1965 13856 2582 1225

1966 14 860 2635 2392

Miinchen 1964 11524 1487 476
1965 13089 1010 937

1966 18042 1505 3682

8.2.2 Der Verkehr mit den Mittel- und Schwarzmeerlindern

Der Darstellung der Stiirke der Verkehrsstrome, die die Luftrouristik in die Mittel- und
Schwarzmeerlinder flieflen lifit (7.2.2), war zu entnehmen, dafl sich die Nachfrage nach
Flugpassagen in den Siidosten wihrend der letzten fiinf Jahre stirker belebt hat. Zuver-
lissige Anhaltspunkte dafiir, daf sich der Verkehrsumfang auf Kosten der bisherigen
Hauptreiselinder vergrofert hat, lassen sich nicht gewinnen, wenn sich auch derartige
Tendenzen aus dem Zahlenmaterial, das fiir den Flughafen Frankfurt gebracht wurde
(Zablentafel 8), vielleicht herauslesen lassen kénnten. Indessen ist der Beobachtungszeit-
raum noch zu kurz, um die Entwicklung zuverlissig beurteilen zu knnen.

8.2.3 Der Verkehr mit den iibrigen Randgebieten

Wihrend sich die bisher geschilderte Situation in erster Linie vom Blickpunkt der BRD
aus darbietet, wurden fiir cine schirfere Erfassung des Verkehrs in und mit den sonstigen
Randgebicten Ergebnisse sogenannter Streckenstatistiken herangezogen, die das European
Air Research Bureau (EARB), Briissel?) bekannt gibt. Die Angaben bezichen sich zwar
nicht auf den Quell/Zielverkehr, sondern auf die Streckenbelastungen; diese geben die
Anzahl der auf den betreffenden Streckenabsdinitten beforderten Reisenden einschlicfi-
lich der Durchgangspassagiere an. Die folgende Ubersicht beziffert das Aufkommen des
Sommerhalbjahrs 1964 auf einigen hier interessierenden Verbindungen (das Sommer-
halbjahresaufkommen ist im allgemeinen grofer als die Hilfte des Jahresauflommens).

9) Das EARB, das von den nationalen Gesellschaften des curopiischen Linienluftverkehrs gegriindet wurde,
wertet u. a. die verkehrsstatistischen Ergebnisse seiner z, Z. 17 Mitgliedsunternchmen aus.
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Ohne auf Einzelheiten eingehen zu knnen, ist abschlieBend festzustellen, dafl Verbindun-
gen wie Dublin—London, Kopenhagen—Stockholm und Athen—Istanbul, um nur
einige zu nennen, der Hohe ihres Aufkommens nach fiir eine Einbeziehung in eine Lu-
ropafluglinie in Betracht kommen.

Abschnitts- Anzahl der

Verbindung linge Reisenden
(km) (Mill,)
Athen — Istanbul 555 0,05
Dublin — London 450 0,31
Frankfurt —Madrid 1423 0,02
Frankfurt — Mailand 489 0,05
Frankfurt —Palma 1254 0,02
Prankfurt —Rom 705 0,04
Frankfurt — Ziirich 288 0,08
Helsinki  —Stockholm 406 0,07
Kopenhagen— Oslo 491 0,10
Kopenhagen — Stockholm 522 0,17
Madrid — Paris 1032 0,07

8.3 Teilstreckenlingen auf den vorzuschlagenden Europafluglinien

Wie lang diirfen die Teilstrecken von Europafluglinien im Interesse einer vorteilhaften
Flugplangestaltung sein? Bei einer Antwort auf diese Frage mufl im Auge behalten wer-
den, daff die Europaverbindungen in erster Linie dem Verkehrsbedarf der Zwischen-
haltepunkte dienen sollen. Infolgedessen wird die Nachfrage nach Passagen zwischen den
beiden Endpunkten einer Verbindung von der Linge einer FEuropafluglinie nur einen
Bruchteil derjenigen betragen, die auf den verschiedenen Teilstrecken vorhanden ist, eine
Feststellung, die im tbrigen mit den Aussagen des »Reisegesetzes« in Einklang steht.

So wird z. B. auf ciner »Quasi-Transversalen« wie Paris—Istanbul das Quell/Ziclaufkom-
men auf einem Abschnitt wie Paris—Mailand immer betrichtlich hdher sein als dasjenige
2wischen den beiden Endpunkten, nicht zuletzt auch eine Folge der Tatsache, dafl die Be-
v6lkerungsdichte von der Mitte Europas nach den Randgebicten zu, aber auch von
Westen nach Osten abnimmt,

Angesichts der grofien Besiedlungsdichte in der Mitte des Kontinents sind die europii-
schen Hauptflughifen z.'T. hchstens 500 km und weniger voneinander entfernt (4.1.1.1).
Infolgedessen betragen die Blockzeiten auf den Teilstrecken bei Einsatz des Beispielflug-
zeugs, dessen Dauergeschwindigkeit um 900 km/h betrigt, 1 Stunde und darunter, ein
Sachverhalt, der betriebswirtschaftlich hochst unerwiinscht ist. Bei der Auswahl der zu
bedicnenden Flughifen muff daher deren grofere oder geringere Verkehrsbedeutung fiir
die betreffende Linienfiithrung gegeneinander abgewogen werden.

Im allgemeinen wird der grofleren oder geringeren Nachfrageerwartung stirkeres Ge-
wicht bei der Auswahl eines geeigneten Flughafens beizumessen sein als einer kiirzeren
Flug- bzw. Blockzeitdauer. Daher werden Analysen der Markssituation im Einzugsraum
der in Trage kommenden Flughifen ein besseres Hilfsmittel bei der Auswahl sein als
der Gesichtspunkt einer mdglichen Einsparung von an sich wertvoller Blockzeitdauer bei
der Tlugplangestaltung. :
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9. Vorschldge fiir die Linienfithrung einiger stirker frequentierter
Europaflugverbindungen

Wird die Forderung beriicksichtigt, dafl die Europafluglinien entlang den Wegen der
stiarksten innereuropiischen Luftverkehrsstréme verlaufen sollen (3.1.2), so ergeben sich
folgende charakteristische Richtungen fiir die Linienfithrung der Hauptverbindungen.

9.1 Hauptrichtungen der Linienfiibrung

9.1.1 Die beiden Diagonalrichtungen

Die stirksten innereuropiischen Luftverkehrsstréme folgen den alten, z.T. schon vor
dem 2. Weltkrieg gebahnten Wegen in Richtung NW-SO und NO-SW. Das besondere
Merkmal beider Richtungen besteht darin, dafl die Teilstrecken von der Mitte des Kon-
tinents ab nach den Randgebieten zu linger werden, und dafl sich die Wege im mitcel-
europiischen Bereich angesichts des groflen Angebots an bedienungswiirdigen Flughfifen
gabeln bzw. mehrspurig verlaufen.

9.1.2 Die Nord-Siid-Richtung

In Nord-Stid-Richtung flieflen nicht so starke Stréme wie in den beiden Diagonalrich-
tungen. Sie haben erst im Verlauf dieses Jahrzehnts, ausgelst durch den Aufschwung der
Lufttouristik, groflere Intensitit erhalten. Auch ihre Wege verlaufen iiber Mitteleuropa

in mehreren Spuren bzw. gabeln sich.

9.1.3 Die Richtungen lings der Randgebiete

Drei Linienfiihrungsrichtungen lings der Randgebiecte von insgesamt vier Richtungen
folgen dem Kiistenverlauf des Kontinents; eine weitere Richtung ist durch die politische
Teilung Europas bedingt.

Am Nord- und Siidrand des Kontinents verlaufen die beiden Richtungen der Linien-
fithrung in mehr oder weniger starker Kriimmung angenihert von Westen nach Osten
bzw. in Gegenrichtung. Ein gleiches gilt fiir die Linienfihrungsrichtung im Westen
Europas, die aber fiir weitere Uberlegungen aufler Betracht blieb, da die BRD von ihr
nicht beriihrt wird. Eine ostliche, politisch bedingte Randlinie verliuft von Nordosten
kommend iiber Mitteleuropa und dann weiter in Richtung Siidosten.

9.2 Dic vorgeschlagenen Linienfiibrungen im einzelnen

Der hier zur Verfiigung stehende Raum lifit es nicht zu, die vorgeschlagene Linienfiih-
rung der Europaflugverbindungen in ihren Einzelheiten zu erSrtern. Die Linienfithrungen
bzw. die Verbindungen werden in Form ciner Ubersicht, den vorerw#hnten Hauptrich-
tungen entsprechend, einzeln aufgefithre.??) Je ein Beispiel der folgenden verschiedenen
Linienftihrungsmaglichkeiten fiir die sechs vorgeschlagenen Europaflugverbindungen ist
in einer bildlichen Darstellung wiedergegeben (Abb. 4).

10) Die Flughifen sind zunichst mit ihrer normalen Bezeichnung, weiterhin mit der aus 3 Buchstaben be-
stchenden Abkiirzung gemi dem IATA-Code angegeben. — Deutsche Flughifen sind kursiv gesetze.
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NW/SO-Verbindungen
Nérdliche Linienfiihbrung
Dublin—London*)— Diisseldorf — Wien —Belgrad — Athen (—Istanbul)

Mittlere Linienféibrung
DUB—LON*)—TIrankfurt—VIE—BEG—~ATH (—1ST)

Siidliche Linienfiihrungen
DUB—LON*)— Miinchen—BEG— ATH
DUB—-LON*)—MUC—ATH

NO/SW-Verbindungen
Westliche Linienfiibrungen
Helsinki— Stockholm —Kopenhagen — DUS — Paris — Madrid — Lissabon

T _ __npg4_ Barcelona
HEL—STO—~CPH-—FRA Madeid -LIS

Mittlere Linienfiibrung

HIEL —STO—CPH— Hamburg— DI LIS

Siidliche Linienfiibrungen
HEL ~STO—CPH—-DUS—Palma
HEL—-STO—-CPH—-DUS—BCN

N/S-Verbindungen
HEL —STO — CPH— FR A — Mailand
Rom MIL
HEL——STO—CPH—HAM—Zurlch—ROM
. _ _ _ZRH _ MIL_
HEL-STO—-CPH-DUS Geaf ROM
HEL-—-STO—CPH-MUC—-ROM

NO/SO-Verbindungen

HEL —STO—CPH—MUC—VIE—BEG—ATH (~IST)
HEL —STO—CPH—MUC—BEG—ATH (—IST)

Nérdliche Randverbindungen

DUB—LON*)—Amsterdam — HAM — CPH—STO—HEL
DUB—LON#*)—HAM— CPH-STO—-HEL

Siidliche Randverbindung
MAD

L2 MUC—VIE—BEG—ATH (-
LIS e~ MUC— VIE-BEG—ATH (~1ST)

#) London bzw. LON = London-Heathrow.
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Unter den vier westdeutschen Flughifen sind Frankfurt und Hamburg je dreimal, Dijs-
seldorf und Miinchen je viermal in die vorgeschlagenen Europafluglinien einbezogen. In
den meisten Fillen wiirde sich zwar bei einer Einbeziehung Frankfurts ein hsheres Auf-
kommen erzielen lassen, die Linien wurden aber, soweit angingig, iiber andere Flug-
hifen geleitet, z. T, tiber Diisseldorf, um zu einer Entflechtung des Verkehrsknotens

Frankfurt beizutragen.

9.3. Méoglichkeiten ciner Einbeziehung ostewropiiischer Flughifen in die Europafluglinien-
fiihrung

9.3.1 Bestchende Verbindungen zwischen West- und Osteuropa

Die Linienverbindungen, die bereits seit einiger Zeit zwischen west- und osteuropiischen
Flughifen unter Auslassung der BRD bestehen, wurden schon genannt (6.2.2). Erst seit
1966 betreibt die DLH eine Linie Frankfurt—Prag und seit dem Spitsommer 1967 die
Linien Frankfurt—Miinchen — Zagreb — Bukarest und Frankfurt—Miinchen —Budapest—
Belgrad. Die schweizerische SWISSAIR und die italienische ALITALIA befliegen seit der
2. Jahreshilfte 1967 eine Linie von Ziirich bzw.. Rom nach Moskau iiber Warschau. Ein
Abkommen von 1958, nach dem die DLH und die russische Aeroflot Liniendienste zwi-
schen Frankfurt und Moskau aufnehmen sollten, diirfte bis auf weiteres kaum realisiert

werden,

9.3.2 Die Problematik weiterer West/Ost-Verbindungen

Die Problematik weiterer West/Ost-Verbindungen liegt immer noch in politischen
Schwierigkeiten begriindet, fiir die der Fall DLH—Aeroflot nur cin Beispiel ist. Ferner
besteht Unklarheit dariiber, ob solche Linien auf lingere Sicht ein gentigend grofies Auf-
kommen auf sich zichen werden. Statistiken iiber die Hohe der Abfertigungscrgebnisse
osteuropiischer Flughifen werden nicht verdffentlicht. Im {ibrigen ist das Platzangebot
auf den bereits bestehenden Verbindungen kein brauchbarer Mafistab fiir eire zuverlissige
Beurteilung der Hohe der Auslastungsgrade.

Den spirlichen Angaben westeuropiischer Luftverkehrsgesellschaften nach zu schliefen,
scheint sich die Nachfrage vorerst in mifigen Grenzen zu halten. Werden z.B. dem
Sitzplatzangebot auf der Linie Paris—Moskau (Zablentafel 13) die Beforderungsergeb-
nisse gegeniibergestellt, deren Hohe der Aéroport de Paris fiir 1966 mit rd. 45000 Rei-
senden beziffert, so ergibt sich, daf der Auslastungsgrad im Jahresmittel kaum mehr als
40 v. H. betragen haben kann.

9.3.3 Mbglichkeiten von Linienfiihrungen

Sollten Liniendienste zwischen weiteren west- und ostearopiischen Flughifen aufgenom-
men werden, so wiire z. B. denkbar, daf auch einmal die DLH und weitere europiische
Gesellschaften zum Verkehr mit Berlin zugelassen wiirden. Infolgedessen wiirde manche
Fluglinie im O/W-, aber auch im N/S-Verkehr einen anderen, kiirzeren Verlauf nehmen.
So wiren z.B. Linienfithrungen denkbar wie Dublin—London—Berlin (—Warschau)—
Moskau oder Moskau (—Warschau)—Berlin—Paris—Madrid—Lissabon. Eine andere
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Frage ist aber, ob sich der politische Preis lohnen wiirde, der heute fiir eine Verwirk-

lichung solcher und #hnlicher Pline gefordert wird. Das zu untersuchen, war nicht
Gegenstand der vorliegenden Arbeit.

10. Uberlegungen zur Flugplangestaltung auf den vorgeschlagenen
Europafluglinien

Charakteristische Angebotsmerkmale von Flugplinen sind Flugzeitdauer, Hiufigkeit und

tageszeitliche Lage der Verkehrsgelegenheiten, Anzahl der Sitze je Beférderungsvorgang,
Art des Reisckomforts und — nicht zuletzt — die Tarifhshe.

10.1 Voraussetzungen fiir die Aufstellung von Flugplanbeispielen
10.1.1 Flugzeitdauer

Die Flugplanzeiten sind anhand von Blockgeschwindigkeitswerten eines Luftfahrzeugs
ermittelt, das in Anlehnung an das Muster Boeing B 727-200 eine Dauergeschwindigkeit
um 900 km/h in ReisehShe besitzt. Bei Linienabschnittslingen zwischen rd. 400 km Linge,
z. B. Helsinki—Stockholm, und rd. 1100 km, z.B. Frankfurt—Barcelona, reicht die

Spanne der zugeh.iirigen Blockgeschwindigkeiten von fast 550 bis etwa 680 km/h. Die
zugehdrige Flugzeitdauer betrige etwa %4 bis tiber 11/2 Stunden.

10.1.2 Hiufigkeit der Verkehrsgelegenheiten und tageszeitliche Lage

Die Nachfrage nach Europaflugpassagen diirfte grof genug sein, um eine wenn nicht
tagliche, so doch werktigliche Bedienung zu rechtfertigen. Im Hinblick auf die Inan-
spruchnahme durch den Geschiftsreiseverkehr sind zwei Verkehrsgelegenheiten je Tag in
beiden Richtungen vorgesehen, d. h. je ein Friih- und je ein Frithnachmittagsabflug an den
beiden Endpunkten der Linie. Als Abflugzeit des Frithkurses ist jeweils 700 Uhr und als
spiteste Ankunftszeit des 2. Kurses an den Endpunkten 223 Uhr vorgesehen. In Anbe-
tracht der Flugzeitdauer ist es fiir den Reisenden zwischen den beiden Endpunkten nicht
méglich, an ein und demselben Tag zum Ausgangspunke seiner Reise zuriickzukehren.

10.1.3 Dauer der Zwischenhalte

Die Zwischenhalte sollen nur 15 Minuten dauern. Die Aufenthaltsdauer lifle sich insbe-
sondere auf den groflen internationalen Flughifen nur dadurch so stark herabsetzen, da}
die derzeitigen, schon lange nicht mehr zeitgemifen Abfertigungsmethoden verkehrlicher
und betrieblicher Art erheblich vereinfacht und verkiirzt werden. Sollten zum Zeitpunke
ciner Aufnahme von Europaflugdiensten der vorgeschlagenen Art auch noch Paf- und
Zollkontrollen erforderlich sein, so miissen die Kontrollen an Bord der Flugzeuge und
mit ausreichendem Personal durchgefithrt werden. Ferner ist damit gerechner, daf dic
Reisenden bei Betriebsstofferginzungen auf den Zwischenhalten das Flugzeug nicht mehr
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wie bisher zu verlassen brauchen; dabei sind allerdings gewisse Sicherheitsvorschriften
zu beachten.

10.1.4 Sitzplatzangebot und Reisekomfort

Das Fassungsvermégen an Sitzpldtzen, das bei der Boeing B 727-200 bis zu 178 Plitzen
in der Economyklasse betragen kann, wurde beim Beispielflugzeug nur mit 155 Sitzen in
Anspruch genommen, d.h. mit einer Kapazitit, die etwa dem Fassungsvermdgen von
21/2 TEE-Zugwagen entsprechen wiirde. Dadurch ist Spielraum vorhanden, wenn not-
wendig, auch eine Kabine 1. Klasse abzuteilen.

10.1.5 Befdrderungssitze

Der Abschitzung von Befdrderungssitzen auf den Europafluglinien liegen die direkten
Betriebskosten des Beispielflugzeugs zugrunde, dessen Sitzplatzkapazitiit gegeniiber der-
jenigen heute im internationalen innereuropiischen Verkehr eingesetzter Luftfahrzeuge
um rd. die Hilfte grofer ist. Eine solche Vergriflerung des Fassungsvermdgens wirkt
sich auch auf die Hohe der Betriebskosten je Nutzarbeitseinheit und damit auf die mdg-
liche Tarifhhe aus.

Auf Gang und Einzelheiten der Betriebskostenberechnung, die sich in ihren Grundziigen
an die DLH-Methode anlehnt, kann hier nicht eingegangen werden.t!) Die Berechnung
ergab, dafl ein Beforderungssatz in der Groflenordnung um DM 0,15 je Personen-km fiir
erreichbar gehalten wird. Wie bekannt, betrigt der entsprechende IATA-Normalsatz
z.Z. DM 0,22 je Personen-km. Ein Tarifsatz der errechneten Groflenordnung wiirde also
nur noch um kaum /5 iiber demjeniger. der 1. Klasse der Eisenbahn liegen. Eine derar-
tige Ermifligung kénnte zu einer nicht unbetrichtlichen Nachfragesteigerung fiihren.

10.2 Flugplanbeispiele

Unter diesen Voraussetzungen wurde ein Flugplanbeispiel fiir die NW/SO-Verbindung
Dublin—London —Frankfurt— Wien—Belgrad — Athen—Istanbul und fiir die NO/SW-
Verbindung Helsinki— Stockholm —Kopenhagen —Diisseldorf — Paris—Madrid — Lissabon
aufgestellt. Den Lingen der beiden Linienverbindungen liegen die Angaben der IATA fiir
die entsprechenden Groflkreisentfernungen zugrunde, d. h. fast 3600 km fiir die erstere
und etwas mehr als 3500 km Linge fiir die letztere. Beide Linienldngen sind damit um
nur etwa 500 km kiirzer als die beiden US-amerikanischen Ohnehalttransversalen New

York—Los Angeles und New York—San Francisco.

10.2.1 Linie Dublin— ... Istanbul

Wie der folgende Flugplan zeigt, betrigt die mittlere Etappenlinge bei fiinf Zwischen-
halten um 600 km und die mittlere Flugzeitdauer je Etappe rd. eine Stunde. Die Auf-

1) Hier seien nur folgende Daten genannt, die der Betricbskostenberechnung zugrundegelegen haben:
Mittlere Einsatzdauer des Flugzeugs: rd. 2750 Std./Jahr
Anzahl der zu buchenden Sitze: 155
Mittlerer Auslastungsgrad: 0,60
Beschaffungspreis des Flugzeugs: etwa DM 21 Mill.
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enthaltsdauer von insgesamt 11/4 Stunde ist an der Gesamtflugreisedauer von 71/4 Stun-

den — sie mag fiir einen Reisenden zwischen Anfangs- und Endpunkt der Linie nach heu-
tigen Maflstiben noch zumutbar sein — mit rd. 1/7 (17,3 v. F.) beteiligt.

Blockzeit- Blodkzeit-
Zeitpunkt |Entfernung dauer Zeitpunkt dauer

(GMT) (km) (Std. und (GMT) (Std. und
Min.) Min.)

Ab Dublin 7.00 , Ab Istanbul 7.00 ,
an London 7.50 467 0hso an Athen 8.00 1h 00
ab London 8.05 , ab Athen 8.15 ,
an Frankfurt 9.10 642 1ho5 an Belgrad 9.30 1h1s
ab Frankfurt 9.25 , ab Belgrad 9.45 ,
an Wien 10.25 618 1hoo an Wien 10.35 0hs0
ab Wien 10.40 , ab Wien 10.50 ,
an Belgrad 11.30 471 0h50 an Frankfurt 11.50 1hoo
ab Belgrad 11.45 , ab Frankfurt 12.05 ,
an Athen 13.00 818 thi5 an London 13.10 1hos
ab Athen 13.15 , ab London 13.25 ,
an Istanbul 14.15 556 1hoo an Dublin 14.15 ohso

10.2.2 Linie Helsinki— ... Lissabon

Die Verhiltnisse auf dieser 2. Diagonalverbindung entsprechen gréfenordnungsmiflig
denjenigen der NW/SO-Linie in fast allen wesentlichen Einzelheiten.

Blockzeit- Blockzeit-
Zeitpunkt [Entfernung dauer Zecitpunkt dauer
(GMT) (km) (Std. und (GMT) (Std. und
Min.) Min.)
Ab Helsinki 7.00 . ||Ab Lissabon 7.00 ,
‘an Stockholm 7.45 403 Oh 45 an Madrid 7.55 0hs55
ab Stocdkholm 8.00 , ab Madrid 8.10 ,
an Kopenhagen 8.55 335 0h55 an Paris 9.45 1h35
ab Kopenhagen 9.10 , ab Paris 10.00 ,
an Diisseldorf 10.15 620 1hos an Diisseldorf 10.45 0h45
ab Diisseldorf 10.30 , ab Disseldorf 11.00 ,
an Paris 11.15 42 Oh4s5 an Kopenhagen | 12.05 1hos
ab Paris 11.30 , ab Kopenhagen 12.20 R
an Madrid 13.05 | 1053 Th35 |05 Stockholm | 1345 0k 55
ab Madrid 13.20 , ab Stockholm 13.30 ,
an Lissabon 14.15 S14 0hs55 an Heslink}’ 0h45

14.15
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11. Die voraussichtliche Entwicklung der Nachfrage
nach Europaflugpassagen

Die in den letzten Jahren angestellten Prognosen haben vorausberechner, dafl sich die
Nachfrage nach Flugpassagen gegeniiber dem Stand von 1965 bis zum Jahre 1970 anngi~
hernd verdoppeln und bis zur Mitte des kommenden Jahrzehnts fast vervierfachen soll.
Demgemifl wiren auf den europiiischen Verbindungen weiterhin jihrliche Steigerungs-
raten-um 10—15 v. H. zu erwarten. Damit es dahin kommt, ist u. a. unterstellt, daff
einérseits das Angebot an Luftverkehrsdiensten erweitert und verbessert wird, und dafl
andererseits die Kosteneinsparungen, die sich durch den Einsatz der gréferen Luftfahr~
zeugmuster ergeben werden, an den Verkehrsnutzer in Gestalt niedrigerer Befdrderungs-

sitze weitergegeben werden.

11.1 Die Vergroferung des Sitzplatzangebots je Beférderungsvorgang

Heutige Flugzeuge des Mittelstreckenverkehrs, die auf grenziiberschreitenden innereuro-
piischen Verbindungen eingesetzt sind, wie z. B. »Caravelle«, »Trident« und Boeing
B 727-100, fassen etwa 80—100 Sitze. Demgegeniiber ist die Sitzplatzkapazitit des Bei-
spielflugzeugs fast doppelt bzw. 11/2fach so groff. Mit dem 300-sitzigen europiischen
»Airbus« A-300 stiinde um die Mitte der 70er Jahre ein Luftfahrzeug zur Verfiigung,
dessen Fassungsverm&gen iiber 2!/2- bis 3mal grifler wire als dasjenige heutiger Luft-
fahrzeugeinheiten des internationalen innereuropiischen Verkehrs.

11.2 Die Auswirkungen von Kapazititssteigerungen anf Beforderungstarife und
Nachfrage nach Flugpassagen

Wiirde die berechnete Tarifermifigung Wirklichkeit, ligen also dann die Beférderungs-
sitze nur noch etwa rd. ein Fiinftel iiber denjenigen des Fisenbahntarifs 1. Klasse, so
wire nach heutiger Anschauung mit einer Steigerung der Nachfrage nach Flugpassagen
um mehr als 1/ bis zu fast 2/5 zu rechnen.

Noch stirker wiirde die Nachfrage beim Finsatz des europiischen »Airbus« auf den fiir
ihn geeigneten Verbindungen reagieren. Nach Uberschlagsberechnungen, denen die derzei-
tigen Daten des Projekts zugrundeliegen, diirften Tarife erreichbar sein, die etwa denje-
nigen der Eisenbahntarife 1. Klasse gleichkiimen, Fiir diesen Fall wiire sogar eine Nach-
fragebelebung um mehr als 2/s gegeniiber dem derzeitigen Stand zu erwarten, sofern die
heutigen Vorstellungen tiber die Preis/Nachfrageelastizitit weiterhin durch die Erfahrung
bestiitigt werden. Es wire aber villig verfehlt, etwa anzunehmen, daf daravfhin die
Masse der bisherigen Benutzer des Schienenschnellverkehrs der 1. Klasse alsbald auf das

Luftfahrzeug tiberwechseln wiirde.

Uber die Hohe der voraussichtlichen Nachfrageentwicklung auf den beiden Beispielsver-
bindungen geben die folgenden Zahleniibersichten Auskunft.
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11.2.1 Verbindung Dublin— . . . Istanbul

Mit Ausnahme der Verbindungen Dublin—London und Athen—Istanbul, fiir die nur
die Streckenbelegung aufgefiihrt ist (8.2.3), ist fiir die iibrigen Teilstrecken das erwartete
Aufkommen im Quell/Zielverkehr in den Jahren 1970 und 1975 angegeben.

Voraussichtliche Anzahl der Reisenden im Quell/Zielverkehr

Teilstredke auf den einzelnen Teilstrecken in den Jahren
1966 | 1970 i 1975

Dublin  — London*) rd. 300000 rd. 600000 rd. 1000000
London  — Frankfurt rd. 250000 rd. 500000 rd. 875000
Frankfurt — Wien rd. 95000 rd. 195000 rd. 340000
Wien — Athen rd. 52500 rd. 100000 rd. 190000
Athen — Istanbul *) rd. 30000 rd. 62500 rd. 110000

*) Nur Streckenbelegung.

11.2.2 Verbindung Helsinki— . .. Lissabon

Gegeniiber der NW/SO-Verbindung ist auf der NO/SW-Diagonale mit einer geringeren
Nachfrageintensitit zu rechnen. Folgende Entwidklung wurde vorausberechnet.

Voraussichtliche Anzahl der Reisenden im Quell/Zielverkehr

Teilstrecke auf den cinzelnen Teilstrecken in den Jahren
1966 | 1970 | 1975
Diisseldorf — Skandinavien
u. —Finnland rd. 65000 rd. 125000 rd. 220000
Diisseldorf — Paris rd. 95000 rd. 195000 rd. 340000
Diisseldorf — Spanien rd. 240 000 rd. 400000 rd. 700000
Diisseldorf — Portugal rd. 6500 rd. 13000 rd. 25000

11.3 Das Verbiltnis von Angebot und Nachfrage

Werden Angebot und Nachfrage auf den beiden Beispielverbindungen einander gegen-
iibergestellt, so zeigt sich, dafl das Sitzplatzangebot des Beispielflugzeugs — es beliuft sich
auf fast 190000 Sitze/Jahr — auf dem kritischen Streckenabschnitt Frankfurt—London
der NW/SO-Diagonale um das Jahr 1970 gerade noch ausreichen diirfte. Demgegeniiber
lieRe das Sitzplatzangebot auf der NO/SW-Verbindung zwischen Diisseldorf und den
spanischen Flughifen Madrid bzw. Barcelona der Nachfrage noch mehr Spielraum.

Wie berechnet, wird sich die Nachfrage auf den beiden kritischen 'Teilstrecken um das
Jahr 1975 voraussichtlich weiter belebt haben. Zu dieser Zeit diirfte selbst cine Verdop-
pelung der Kurse nicht mehr ausreichen, vorausgesetzt, dafl weiterhin Flugzeuge des bis-
herigen Fassungsvermogens eingesetzt werden. Auf der NO/SW-Linie wiirde ein 3. Kurs
die Nachfrage gerade noch befriedigen. Wihrend der Spitzenmonate wiirde indessen das
Angebot hiufig zu knapp werden.

Um diese Zeit kdnnten nach den derzeitigen Zeitplinen die ersten Einheiten des europii-
schen »Airbus« A-300 verkehrseinsatzreif sein.

4%
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12. Zusammenfassung und Folgerungen

12.1 Zusammenfassung

Der Verlauf der-neu einzurichtenden »echten« europiischen Transversalen wurde dadurch
festgelegt, dafl sich ihre Linienfithrung am Verlauf der stirksten Stréme des grenziiber-
schreitenden innereuropiischen Personenluftverkehrs orientierte. Der Lrmittlung der
Stromrichtungen und -stirken wurde lufttfahrestatistisches Material, vorzugsweise solches
der amtlichen deutschen Statistil, fiir den Zeitraum 1960—1966 zugrundegelegt.

Nach den Auswertungsresultaten haben die beiden alten Hauptstromrichtungen NW-SO
und NO-SW ihren Verlauf gegeniliber der Vorkriegszeit in groflen Ziigen beibehalten,
ihre Intensitit ist aber betrichtlich angewachsen. Demgegeniiber sind die schwiicheren
N/S-Strome durch die Kriegsfolgen z. T. stark abgelenkt worden.

Auf dieser Grundlage lief§ sich eine Linienfiihrung von zunichst sechs européischen Trans-
versalen festlegen: Zwei Linien verlaufen in den beiden Diagonalrichtungen NW-SO
bzw. NO-SW. Hinzu kommt cine Verbindung in N/S-Richtung sowie einc weitere, die
von NO kommend in gekrlimmter Richtung iiber Mittcleuropa nach SO verliuft. Dieses
Liniensystem wird durch zwei Randverbindungen ergiinzt, auf denen die Nachfrage an-
fangs geringer als auf den iibrigen durchlaufenden Europafluglinien sein diirfte. Deren
Linienfiihrung verliuft angenihert von W nach O, die eine im Nord- und Ostseeraum,
die andere im Bereich der ndrdlichen Mittelmeerkiiste. Fast alle Transversalen verzwei-
gen sich iiber Mitteleuropa angesichts der Vielzahl bedienungswiirdiger Flughifen und
bilden dort gleichsam ein vielfach aufgegliedertes Fluf8system.

Die vier groten Flughifen der BRD — Frankfurt, Diisseldorf, Hamburg und Miinchen —
eignen sich nach Standortlage und Hohe ihres Abfertigungsergebnisses im grenziiber-
schreitenden innereuropiischen Verkehr gut als Fest- und Knotenpunkte von europiischen
Transversallinien. Sie wurden daher in die verschiedenen Linienfiihrungen einbezogen.

Der Umfang des europiischen Flugpassagengeschifts wird sich nach den Ergebnissen vesi-
schiedener Prognosen in den nichsten fiinf bis zehn Jahren annihernd verdoppeln bzw.
fast vervierfachen. Von dieser Entwiddung wiirden auch die durchgehenden Europaflug-
linien profitieren, wie fiir zwel charakteristische Linien zahlenmifig belegt wird. Im
Hinblick auf den erwarteten Aufkommensverlauf wurde auf allen Linien einheitlich
der Einsatz eines 150- bis 160-sitzigen Luftfahrzeugs vorgesehen, dessen Flugleistungen
sich an denen des US-amerikanischen Musters Boeing B 727-200 (mit verlingertem
Rumpf) orientieren. Fiir die beiden Transversallinien wurden Flugplanbeispiele durch-
gerechnet.

Anhand der Flugleistungsdaten des Beispielflugzeugs wurden dessen Betriebskosten er-
rechnet und diese zur Grundlage einer Abschitzung der voraussichtlichen TarifhShe ge-
macht. Die sich ergebenden niedrigen Beférderungssitze wiirden zu der oben erwihnten
Aufkommensentwicklung nicht unwesentlich beitragen. Unter diesen Voraussetzungen
wiirden sich um die Mitte der 70er Jahre fiir den 300-sitzigen europiischen »Airbuse,
eine franzdsisch-britisch-deutsche Gemeinschaftsentwicklung, gute Einsatzmdglichkeiten
auf den aufkommensstarken europiischen Transversallinien ergeben.
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12.2 Folgerungen

Um das System der vorgeschlagenen durchlaufenden Europafluglinien weiter auszubauen,
wird empfohlen, die bisher ungeniigend genutzten Quellen des Kurzstreckenlufttver-
kehrst?) im Einzugsraum der an den Transversalen liegenden Flughifen besser zu er-
schliefen. Eine solche Mafinahme wird verstindlich, wenn daran erinnert wird, dafl auf

diesen Flughifen, den Zwischenstationen der Transversalen, das meiste Aufkommen im
Unterwegsverkehr anfillt. .

Die nationalen Luftverkehrsgesellschaften haben das grofle Potential des Kurzstredken-
luftverkehrs, d. h. des Inlands- und des grenziiberschreitenden Nachbarschaftsverkehrs,
bisher wenig beachtet. Der Grund liegt darin, dafl sie diese kurzen Verbindungen nur mit
erheblichen Kosten betreiben konnen, die im allgemeinen nicht durch entsprechende Er-
trige gedeckt werden. Wie der eine oder andere Geschiftsbericht ausweist, belaufen sich
die innerbetrieblichen Subventionen solcher Verbindungen teilweise auf zweistellige Mil-
lionenbetrige. Daher besteht auch so wenig Neigung, die meist unzureichende Verkehrs-
bedienung auf Kurzstrecken zu verbessern oder den Verkehr auf noch nicht bedienten
Verbindungen aufzunehmen.

Nach volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten wire es daher gerechtfertigt, die nationalen
Gesellschaften von Kurzstreckenaufgaben zu befreien. Stattdessen sollten kleinere unab-
hiingige Unternehmen, die infolge ihrer einfacheren und weniger umfangreichen Betriebs-
organisation mit erheblich geringeren Kosten arbeiten, den Kurzstreckenverkehr im In-
land und mit dem benachbarten Ausland {ibernehmen. Es wiirde ihnen wahrscheinlich
gelingen, Kosten und Ertrige auf den kurzen Verbindungen auszugleichen, wenn nicht
sogar kleinere Uberschiisse zu erwirtschaften. Unter diesen Umstinden wiirden diese
Unternehmen auch bereit sein, Kurzstreckenverbindungen verkehrsgerechter, d. h. hiufi-
ger als heute, zu bedienen. Auf eine solche Qualititsverbesserung des Angebots wiirde die
Nachfrage alsbald kriftig reagieren, wie das franzdsische Beispiel zeigt (7.2.2), eine Aus-
wirkung, die auch dem hier interessierenden grenziiberschreitenden Nachbarschaftsverkehr
und damit den europiischen Transversalverbindungen zugute kommen wiirde.

12) Zu weiteren Einzelheiten fiber den Kurzstreckenverkehr sei verwiesen auf: V. Porger, Kurzstreckenluft-
verkehr in Europa — heute und morgen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 36. Jg. (1965), S. 99
bis 159.



. Zahlentafel 1 Obnehaltverbindungen im grenziiberschreitenden innerenro piischen Linienluflverkebr

Verbindung Iz;;;g)e Verbindung Iai;;g)c Verbindung Léixr;':)e
Amsterdam — Frankfurt 366 Frankfurt  — Helsinki 1572 Moskau — Budapest 1536
Amsterdam —Hamburg 379 Frankfurt  — Lissabon 1915 Miinchen —London 932
Amsterdam  —Kopenhagen 633 Frankfurt  —London 642 Miinchen — Mailand 354
Amsterdam —London 369 Frankfurt  —Mailand 489 . Miinchen — Paris 690
Amsterdam — Paris 432 Frankfurt  —Palma 1252 Miinchen — Ziirich 248
Amsterdam — Moskau 2151 Frankfurt - Paris 465 Paris — Barcelona 839
Athen — Briissel 2245 Frankfurt  — Wien 618 Paris — Briissel 272
Athen — Istanbul 556 Hamburg  — Helsinki 1169 Paris — Dublin 789
Athen —London 2299 Hamburg - Kopenhagen 280 Paris — Lissabon 1410
Athen — Paris 2004 Hamburg —~London 744 Paris —Palma 1035
Athen — Belgrad 818 Hamburg — Paris 759 Paris — Wien 1045
Barcelona  — Frankfurt 1093 Hamburg — Stocdkholm 813 Paris — Ziirich 481
Barcelona ~ — Kopenhagen 1772 Istanbul — Wien 1253 Rom - Frankfurt 967
Barcelona ~ —Lissabon 995 Istanbul — Ziirich 1762 Rom — Miinchen 707
Barcelona  —London 1127 Istanbul — Belgrad 826 Rom — Paris 1109
Belgrad — Istanbul 826 Kopenhagen —London 982 Rom — Ziirich 693
Belgrad — Moskau 1638 Kopenhagen —Mailand 1149 Stockholm  — Helsinki 403
Belgrad — Warschau 818 Kopenhagen — Miinchen 835 Stodkholm  — Kopenhagen 535
Briissel — Frankfurt 306 Kopenhagen - Paris 1036 Stockholm - Oslo 401
Briissel —London 338 Kopenhagen —Rom 1537 Warschau — Amsterdam 1099
Briissel — Madrid 1317 Kopenhagen — Ziirich 950 Warschau — Berlin/Ost 506
Briissel —Palma 1270 London ~Dublin 450 Warschau — Budapest 540
Briissel —Prag 698 London — Lissabon 1555 Wien — Diisseldorf 787
Bukarest — Paris 1873 London — Madrid 1246 Wien — Miinchen 361
Bukarest ~ Wien 835 London — Nizza 1039 Wien —Rom 781
Bukarest —Berlin/Ost 1345 London —Palma 1329 Wien — Bukarest 835
Bukarest — Moskau 1504 London — Paris 345 Ziiridh — Frankfurt 287
Diisseldorf ~ —Kopenhagen 620 London — Reykjavik 1897 Ziirich -~ Hamburg 699
Diisseldorf —London 493 London —Rom 1424 Ziirich — London 771
Diisseldorf  — Paris 412 Moskau — Helsinki 874 Ziirich - Mailand 228
Diisseldorf —Rom 1135 Moskau — Wien 1691 Ziirich — Wien 602
Diisseldorf  ~ Ziirich 444 Moskau — Berlin/Ost 1586 Ziirich — Prag 912

Quelle: Flugpline der europiischen Luftverkehrsgesellschaften und IATA, »Great circle distancese.

911

433404 " A



Zahlentafel 2 Auswahl von Uberseelinien anfereuropdischer Gesellschaflen
mit innereuropiischen Teilstrecken

Luftverkehrsgesellschaft Land Linienfithrung
Aerolineas Argentinas Argentinien Santiago de Chile—. .. Dakar—Madrid—Paris—London
Argentinien Buenos Aires—Rio de Janeiro—Madrid—Rom—Frankfurt
Aeronaves de Mexiko Mexiko Mexico City—Miami—Madrid—Rom
Air Canada Kanada Montreal-Kopenhagen—Moskan
Kanada Montreal—London—Paris—Frankfurt
Air India Indien Bombay—Cairo—Rom—Frankfurt—London—New York
Indien Tokio—...Bahrein Inseln—Cairo—Frankfurt—Paris—London—New York
Avianca Kolumbien Buenos Aires—. .. S. Juan—Lissabon—Madrid—Paris—Frankfurt
Kolumbien Lima—. .. S. Juan—Madrid—Paris—Frankfurt
El Al Israel Tel Aviv—Ziirich—Amsterdam—London
Israel Tel Aviv—Rom—Miinchen—Paris
Ethiopian Airlines Abessinien Addis Abeba—. . . Beirat—Athen—Rom—Madrid
Abessinien Addis Abeba—. . . Beirut—Athen—Frankfurt
Japan Airlines Japan Tokio—. . . Karachi—Athen—Frankfurt
Japan Tokio—. . . Anchorage—Hamburg—~London—Paris
Middle East Airlines Libanon Beirut—Istanbul—Wien—Diisseldorf—Frankfurt
Pakistan International Airlines Pakistan Karachi—Kuweit—Istanbul—Frankfurt—London
Pakistan Karachi—Teheran—Moskan—Frankfurt—London
Pan American World Airways USA New York—Hamburg—Berlin/Tegel
USA New York—Lissabon—Barcelona—Nizza—Rom
Qantas Australien Brisbane— ... Teheran—Istanbul-Rom—London—New York—... Sidney
Australien Brisbane—. . . Karachi—Rom—Frankfurt—London
South African Airways Siidafrika Johannesburg—. . . Las Palmas—Frankfurt—London
Stidafrika Johannesburg—Lissabon—Rom—Zérich
Syrian Arab Airlines VAR Damaskus—Athen—Rom—Minchen—Paris—London
Trans World Airlines USA New York—Paris—Genf—Rom—Athen—Cairo
USA New York—Ziirich—Mailand—Rom—Tel Aviv
Venezolana Internacional de Aviation (VIASA) | Venezuela Caracas—Lissabon—Madrid—Paris—Amsterdam

Quelle: Sommerflugpline 1967.
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Zahlentafel 3

" Die Rangfolge der westenropiiischen Flughifen nach der Héhe ibrer
Abfertigungsergebnisse im Personenluflverkebr der Jahre 1965 und 1966

Anzahl der abgefertigten Luftreisenden *) .

Flughafen Cim Jahre Rangfolge im Jahre

1966 1965 1966 1965
London-Heathrow 11962706 100662 395 1 1
Paris-Orly und -Le Bourget 7570694 6584338 2 2
Frankfurt 5473735 4777504 3 3
Rom 4297 864 3812160 4, 4,
Kopenhagen 3786019 3302299 5. 5.
Berlin-Tempelhof u. -Tegel 3346624 3099151 6 6.
Amsterdam 2819937 2446 231 7 7
Zirich 2715271 2413905 8 8
Madrid 2434665 | 2210179 9. 9.
Palma 2376881 2014960 10. 10.
Athen 2317265 1994354 11. 11,
Stockholm 2055980 1795 600 12. 12,
Mailand 1990051 1777765 13, 13.
Diisseldorf 1956675 1774243 14. 14.
Barcelona 1891930 1574610 15. 18.
Hamburg 1878785 1731341 16. 15.
Miinchen 1848490 1642205 17. 17.
Glasgow 1814573 1713645 18. 16.
Genf 1638045 1467 615 19. 19.
London-Gatwidk 1632129 1371777 20. 22,
Briissel 1604988 1427 895 21. 20.
Dublin 1547077 1343 420 22. 23.
Manchester 1396987 1422278 23. 21,
Oslo 1282443 1137894 24. 24.
Lissabon 1227739 1038145 25. 27.
Nizza 1186173 1083977 26. 25.
Jersey 1067 288 985 397 27. 28.
Hannover 1067 117 1052710 28. 26.
Marseille 1024962 945961 29. 29.
Wien 1001514 882127 30. 30.
Stuttgart 833655 724498 31. 32,
Malms 800798 753 688 32, 3L
Helsinki 780148 721 220 33. 33.
Kéin/Bonn 759093 678885 34, 34.
Istanbul 732133 642 402 35. 35.
Basel-Miilhausen 550122 389639 36. 38.
Shannon 465421 427637 - 37. 37,
Ostende 444068 460891 38, 36.
Ankara 339910 312673 39. 39.
Niirnberg , 299 253 262 345 40. 41,
Bremen 272563 283 405 41. 40.
Insgesamt 84490771 75143 368 -~ -

#) LinschlieBlich der dirckten Transitreisenden
Quelle: »Grands Adéroports de I'Ouest de ’Evropes.
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Zahlentafel 4

Abfertigungsergebnisse im grenziiberschreitenden innerenropiischen Verkebr
anf enropdischen Flughifen und ibr Anteil am Gesamtabfertigungsergebnis

Anzahl der abgefertigten Reisenden im Em{\““-’il %c:l s
Flughafen Europa- | Gesamt- am G?zls):x;?\‘;rllcchr
verkehr *) (v.H.)
Amsterdam rd. 2323000 rd. 2909000 79,9
Athen rd. 895000 rd. 1865000 48,0
Barcelona rd. 935000 rd. 1854000 50,4
Briissel rd. 1326000 rd. 1576000 84,2
Dublin - rd. 1390000 rd. 1547000 89,9
Diisseldorf rd. 1012000 rd. 1854000 50,4
Frankfurt rd. 1957000 rd. 5073000 38,6
Hamburg rd. 554000 rd. 1815000 42,6
Istanbul rd. 195000 rd. 563000 34,6
Lissabon rd. 504000 rd. 981000 51,4
London-Heathrow rd. 6658000 rd. 11775000 56,5
Madrid rd. 794000 rd. 2303000 34,5
Mailand rd. 738000 rd. 1857000 39,7
Miinchen rd. 729CC0 rd. 1708000 42,6
Palma rd. 1751000 rd. 2371000 73,8
Paris rd. 4078000 rd. 7296000 55,9
Rom rd. 1130000 rd. 3677000 30,7

#) Binschlieflich der dirckten Transitreisenden.

Quelle: Aéroport de Paris. »Statistiques de trafic. Année 1966, Grands Aéroports de 'Oucst de I'Europe«,

Zahlentafel 5

Aufgliederung der Abfertigungsergebnisse des Flughafens Amsterdam
im Personenluflverkebr der Jabre 1960—1966

Anzahl der abgefertigten Reisenden *) auf

Jahr curopiischen  Anteil interkonti- Anteil Inlands- Anteil Anteil

Verbindungen (v. H.) Ve?ﬁ:}fg}ﬁ:}:en (v. H.) | verbindungen (v.H.) Insgesamt (v. H)
1960 1128920 79,0 297 655 20,8 2309 0,2 1428884 100,0
1961 1188322 78,8 319622 21,2 430 - 1508374 100,0
1962 1306681 78,1 366 644 21,9 714 - 1674039 100,0
1963 1474728 80,9 346950 19,0 2041 0,1 1823719 100,0
1964 1730300 80,9 407 652 19,0 3720 0,2 2141672 100,0
1965 2029237 80,0 501668 19,8 6767 0,2 2537672 100,0
1966 2322755 79,9 567730 19,5 18481 0,6 2908 966 100,0

*) Im Linien- und Gelegenheitsverkehr, dabei Transitreisende doppelt gezihlt (Durchgangs- und Anschluf-
reisende).

Quelle: TTA-Bulletin No. 18, 1. 5. 67.
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Zahlentafel 6

Zusteigeranfkommen im grenziiberschreitenden innereuropiischen Verkebr
auf den 4 grifiten westdentschen'Flughifen von 1960 bis 1966
und sein Anteil am jeweiligen Gesamtaufkommen des Jabres 1966

Anzahl der Zusteiger im grenziiberschreitenden innercuropiischen Verkehr
Flughafen in den Jahren
1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966
Frankfurt 317975 382487 453573 523159 639652 819138 814882
Diisseldorf 182640 225880 245671 299568 343430 440459 527 428
Hamburg 146433 155431 168 604 188654 201529 232525 265513
Miinchen 131633 135265 155684 183928 203425 275218 331308
Anzahl der Zusteiger im Jahre 1966 c[ﬁzgﬁ;gﬁ;n
Flughafen . nach curopiischen Verkehts
Insgesame Reiseziclen (v. H)

Frankfurt rd. 2196000 rd. 815000 rd. 37

Diisseldorf rd. 902500 rd. 527000 rd. 58

Hamburg rd. 876000 rd. 266000 rd. 30

Miinchen rd. 818000 rd. 331000 rd. 41

Insgesamt rd. 4792500 rd. 1939000 rd. 40,5




Zahlentafel 7

Flugplan der Air France und der Olympic Airways: Paris—Istanbul
Sommer: 1. April—31. Oktober 1967

Gesellschaft Air France O}ymp e Air France
Airways
Wochentag 36 1241 4 4 6 [23*% gl | 12 36 457 1 1 1
57 57
Verkehrszeit 1. 4.-31.10. 67
Lufifahrzeug- Caravelle Boeing B 707 Comet Boeing B 707
muster
ab Paris-Orly 8.25 8.25 | 11.00 11.00 11.00 | 11.10 11.45 15.15 15.15 15.15 18.45 21.00 21.00
an Mailand 10.50  10.50
ab Mailand 11.25 11.25
an Rom 13.50
ab Rom 14.30
an Athen 13.50 13.50 | 14.55 14.55 14.55 | 16.05 15.15 19.10 19.10 19.10 22.40 0.55 2.55
ab Athen 14.25  14.25 weiter nach weiter nach
an Istanbul 1540  15.40 | Shang- Tokio Tokio Tel Teheran Cairo Tananarivo/Madagaskar
) hai Aviv

*) Weiter nach Ankara. Kein Lokalverkehr Istanbul— Ankara.
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Zahlentafel 8

Anzabl der anf dem Flughafen Frankfurt im grenzitberschreitenden

innerenropdischen Verkehr abgefertigten Reisenden in der Zeit von 1960 bis 19¢¢,

geordnet nach Reiseziellindern

Anzahl der abgefertigten Reisenden in den Jahren

Reiseziclland 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966
Grofibritannien 60231 64244 76203 88546 99552 111187 125074
Frankreich 41703 45465 51154 61187 73903 92997 83548
Schweiz 47002 56466 59326 65724 70849 84541 69150
Italien 41561 48319 56396 65296 81264 98874 90388
Niederlande 21281 23750 27929 31816 36394 43938 45132
Spanien *) 22210 29834 44185 65572 96618 144263 124939
Osterreich 19495 26340 27749 34243 42148 53450 48340
Dinemark 12345 13912 17044 18037 21513 27149 28952
Belgien 12011 16512 20570 22601 24172 30298 30279
Griechenland 9748 11094 12796 13525 16635 24677 26407
Schweden 6090 9370 12061 11126 15733 20708 15802
Tiirkei 11125 15782 14979 9033 9578 13525  1519¢
Finnland 3133 5275 6004 5890 8693 16466 16833
Norwegen 2790 3458 3925 3897 5295 6473 6790
Portugal 1910 1901 3865 5276 8311 12886 14907 .
Jugoslawien 1918 2163 2618 4268 6417 12722 15609
Bulgarien 148 1653 2693 3221 8728 9371 9437
Rumiinien 41 353 1186 5928 8065 15300 16567
Ubrige europ.Linder 3849 7675 5008 12335 17326 27189 29385
Insgesamt 318591 383566 455691 527521 651194 846014 813425

*) Einschlieflich der Kanarischen Inseln.
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Zahlentafel 9

Anzabl der auf dem Flughafen Diisseldorf im grenziiberschreitenden
innerenropiischen Verkebr abgefertigten Reisenden in der Zeit von 1960 bis 1966,
geordnet nach Reiseziellindern

Reiseziclland Anzahl der abgefertigren Reisenden in den Jahren

eisezic 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966
Groflbritannien 75579 96726 101702 112195 112203 124125 132598
Frankreich 22713 23575 28471 35891 38175 46773 48698
Schweiz 18226 23321 26 060 30951 37547 45500 49253
Italien 7 504 10099 12365 16370 15085 25313 45102
Niederlande 11235 14137 7 666 9003 7782 12063 10586
Spanien *) 11412 18 442 28 854 47 096 66321 100022 121824
Osterreich 3809 3187 3651 4092 5553 6049 15194
Dinemark 12371 14 251 9654 8568 8310 8088 11912
Belgien 6476 7816 8835 10872 11868 13921 11840
Griechenland 1408 1165 1125 1982 2344 3331 6525
Schweden 6453 7059 9693 12025 12631 13856 14860
Tiirkei 1045 607 388 597 464 3327 7067
Finnland 137 483 1149 1295 1384 1225 2392
Norwegen 488 929 2142 2660 2515 2582 2635
Portugal 1035 1067 1075 1264 949 1146 - 3196
Jugoslawien 218 165 191 1423 2342 3905 10041
Bulgarien 220 104 215 132 9719 13574 13056
Ruminien 17 34 29 62 4108 11543 14502
Ubrige europ.Linder 2859 3468 3816 4802 5345 5000 8582
Insgesamt 183205 226635 247081 301280 344644 443617 529863

*) Einschlieflich der Kanarischen Inseln.
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V. Porger

Zahlentafel 10

Anzabl der anf dem Flughafen Hamburg im grenziiberschreitenden

innereuropiischen Verkebr abgefertigten Reisenden in der Zeit von 1960 bis 1966,

geordnet nach Reiseziellindern

Anzahl der abgefertigten Reisenden in den Jahren

Reisezielland 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966

Groflbritannien 28994 32076 34145 35020 37091 44893 49014
Frankreich 9532 13081 14532 14228 15086 17128 21117
Schweiz 8412 5848 8038 10773 9663 10976 16611
Italien 3119 2475 3337 4557 2269 4420 13765
Niederlande 22644 25905 27 867 31445 35936 40043 39864
Spanien *) 2319 3195 6144 7128 15261 20732 31928
UOsterreich 1048 161 152 318 325 255 5181
Dinemark 25888 24166 25033 28771 27692 30003 19285
Belgien 5033 6984 6967 6448 7234 8920 9869
Griechenland 317 225 681 429 446 764 1985
Schweden 18 441 17 705 17190 30489 21931 21728 19546
Tiirkei 114 103 65 114 108 152 760
Finnland 11027 13925 14180 16038 13621 13359 11225
Norwegen 7261 7034 7524 9981 10749 12549 12318
Portugal 294 398 433 659 650 763 1974
Jugoslawien 33 32 53 284 57 257 508
Bulgarien 21 16 29 37 1521 3337 3951
Rumiinien 20 7 6 13 14 52 3008
Ubrige europ.Linder 1948 2263 2767 2758 2744 3178 4674
Insgesamt 146465 155599 168987 189490 202398 233509 269515

*) Einschlieflich der Kanarischen Inseln.
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Zahlentafel 11

Anzahbl der auf dem Flughafen Miinchen im grenziiberschreitenden
innereuropdiischen Verkebr abgefertigten Reisenden in der Zeit von 1960 bis 1966,
geordnet nach Reiseziellindern

L. d Anzahl der abgefertigten Reisenden in den Jahren

Reiseziellan 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966

Grofibritannien 30353 25013 24359 27 355 28 894 36905 52233
Trankreich 10591 11986 14633 16248 17 445 23387 33391
Schweiz 16986 21058 28061 30091 31304 38330 40308
Ttalien 13795 15163 19140 20662 26341 38098 40579
Niederlande 8635 7 879 9360 11326 13456 15930 19943
Spanien *) 4485 5494 6232 6795 8443 17 349 25609
Usterreich 14419 18 770V 21 840 22169 20939 30469 27215
Dinemark 7 896 6671 6818 10066 10181 13774 15694
Belgien 5421 3034 2914 4291 4558 6293 7374
Griechenland 2432 2580 3984 6317 7542 9016 11549
Schweden 7752 7 660 8287 10159 11524 13089 18042
Tiirkel 2606 2806 2998 3919 4725 8705 11354
Finnland 727 695 504 1005 476 937 3682
Norwegen 586 744 621 742 1487 1010 "1505
Portugal 515 619 712 1486 903 926 1750
Jugoslawien 2883 3892 3497 7477 11370 12752 12130
Bulgarien 170 117 122 332 487 1816 1944
Ruminien 52 88 301 1878 1505 3161 4008
Ubrige europ. Linder 1517 1223 1569 2034 2499 4134 5190
Insgesamt 131821 135492 155952 184352 204079 276081 333500

#) EinschlicBlich der Kanarischen Inscln.



Zahlentafel 12

Anzahl der Pauschalreisenden (obne IT-Reisende der Gesellschaflen des Liniendienstes),
die auf den 4 gréfiten Flughifen der BRD im grenziiberschreitenden innereuropiischen
Verkebr wibrend der Jabre 1965 und 1966 zugestiegen sind

Anzahl der Zusteiger im Pauschalreiseverkehr auf den Flughifen
Reisezielland Frankfurt Diisseldorf Hamburg Miinchen auf allen 4 Flughifen
1965 1966 1965 1966 1965 1966 1965 1966 1965 1966
Grofibritannien 703 1005 5033 4519 318 120 6406 16292 12460 21936
Frankreich 1355 2192 1706 1515 0 0 615 1704 3676 5411
Schweiz 21 217 28 63 0 0 516 0 565 280
Tralien 12130 24973 7578 13927 196 2401 10305 13270 30209 54571
Niederlande 48 486 1 180 5 0 705 1284 759 1950
Spanien ¥) 73027 86145 90737 98010 16 345 19673 11826 14726 191935 219058
Osterreich 175 182 23 480 0 363 o] 626 198 1651
Dinemark 102 210 126 318 101 o] 10135 9835 10464 10343
Belgien o] 20 0 0 0 0 404 365 404 385
Griechenland 8912 11444 2905 4606 111 0 2466 4127 14394 20177
Schweden 146 o] 140 118 449 103 10544 14247 11279 14468
Tiickei 539 1873 2535 5267 0 0 777 0 3851 - 7140
Finnland 548 51 331 252 509 275 738 2214 2126 2797
Norwegen 0 0 0 80 275 163 18 56 293 234
Portugal o] 3246 0 0 0 o] 0 o] 0 3246
Jugoslawien 5589 5979 3260 8615 221 0 5010 5838 14080 20432
Bulgarien 4432 6504 8296 12192 2901 3719 1490 1539 17119 23954
Ruminien 11520 12679 11047 13639 0 2786 2349 3650 24916 32754
Ubrige europ.Linder 632 1345 337 625 89 6 8§94 1529 1952 3546
Insgesamt 119879 158551 134083 164406 21520 30089 65198 94594 340680 447640

*) Einschliefllich der Kanarischen Inseln.
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Zahlentafel 13

Flugplan der Air France und der Aeroflot: Paris— Moskan,
Sommer: 1. April—31. Oktober 1967

an Paris-Orly

Gesellschaft Air France Aeroflot
Wochentag 2 3 47 1 36 4 5 5 5
Verkehrszeit 1.4.bis 16.6. bis 16.9.bis 16.6.bis 16.5.bis 16.6.bis 1.4.bis 20.5.bis 6.10.bis
15. 6. 15.9. 31. 10, 15.9. 30.9. 27.9. 19.5. 29.9. 31.10.
Luftfahrzeug-| Cara-  Boeing Cara- Boeing )
muster velle 707 velle 707 TU 104 A
Ab Paris-Orly]  9.15 9.15 9.15 9.15 9.15 10.40 - - - — - —
Le Bourget - — — — — — 12.15 12.15 12.15 12.15 16.c5 12.15
an Warschau 11.40 11.15 11.40 11.40
ab Warschau 12.15 12.15 12.15 1215
an Moskau 16.25 16.05 16.25 15.15 16.25 16.05 18.00 18.00 18.00 18.00 2210 18.00
Gesellschaft Aeroflot Air France
Wochentag 1 36 4 5 2 3 47 6
Verkehrszeit 6.6.bis 1.4.bis 26.5.bis 6.10.bis | 1.4.bis  16.6.bis 16.9.bis 16.6.bis 16.5.bis
er 27.9.  19.5.  29.9. 31.10. | 15.6.  15.9.  31.10. 15.9. 30.9.
Luftfahrzeug- TU 104 A Cara-  Boeing Cara- Boeing
muster velle 707 velle 707
Ab Moskau 8.15 8.15 8.15 8.15 11.20 8.15 17.40 17.40 17.40 17.40 17.40 17.40
an Warschau 17.50 17.50 17.50 17.50
"ab Warschau 1825 1825  18.25 18.25
an Paris-
Le Bourget| 10.25 10.25 10.25 10.25 13.45 10.25 - - - -
— — — - - - 20.55 20.40 20.55 20.10 20.55 19.30
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