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variable Kosten
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fiir verlorenen Verkehr (bei Sub-
stitutionsmafinahmen und  Stil-
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fiir Personenverkehr

jae]

»

Kosten fiir Personenverkehr

fiir Giiterverkehr

durch Ersatzverkehr (durch Sub-

stitution)
fiir Abfertigung
fiir Beforderung

fir Ausweichverkehr (der nach
der Stillegung den nichstliegen-
den Strecken zufillt)
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Kurzstreckenluftverkehr in Europa — heute und morgen

Ergebnisse einer Analyse von Angebot und Nachfrage
auf europiischen Fluglinienverbindungen

Von Dirr.-InG. V. PorGer, KSLN

1. Ubersicht

Nur wenige Fragestellungen der Verkehrsluftfahrt sind heute so stark umstritten wie das
Problem »Kurzstrecken«-Luftverkehr. Nicht wenig mag der Umstand zu dem Streit der
Ansichten und Meinungen beitragen, dafl es bisher noch keine allgemein anerkannte Ter-
minologie des Begriffes »Kurzstrecken«-Luftverkehr gibt. Sollen daher Stand und Ent-
wicklungsaussichten dieses Luftverkehrszweigs hier behandelt werden, so ist zuvor eine
Begriffsbestimmung unerldfilich.

Die derzeitige und kiinftige Situation im innereuropiischen Personenluftverkehr iiber kurze
Entfernungen auf Liniendienstbasis — nur von diesem wird im folgenden die Rede sein —
sollen durch eine Gegeniiberstellung von Angebot und Nachfrage gekennzeichnet werden.
Statistisches Material {iber den Umfang der Nachfrage nach entsprechenden Flugpassagen
steht in der Mehrzahl der Fille nicht bzw. in unzureichender Menge zur Verfiigung. So
blieb meist nur der Riickgriff auf die Angebotsgréfle iibrig, die als Maflstab fiir die Hhe
der vorhandenen Nachfrage dienen mufite. Aus diesem Grunde war einer Analyse des
Angebots auf den betreffenden Fluglinienverbindungen ein breiterer Raum zuzubilligen,
als das sonst erforderlich gewesen wire.

Das Fahrzeug gibt, wie es seinem Charakter als Fortbewegungsmittel entspricht, das
Tempo der Verkehrsentwicklung an. Dafiir bietet auch der Luftverkehr geniigend Bei-
spiele. Stand und Aussichten des »Kurzstrecken«-Luftverkehrs werden daher nicht zuletzt
unter dem Gesichtswinkel der Luftfahrzeugentwicklung zu betrachten sein. Das gilt fiir
die soeben begonnene Umstellung auf neues Flugmaterial ebenso wie fiir die zahlreichen
Bemiihungen, auf neuen Wegen eine Losung des Problems »Kurzstrecken«-Luftfahrzeug
zu finden.

Sogenannte Senkrechtstarter werden sich im kommenden Jahrzehnt als ein Luftfahrzeug-
material anbieten, das fiir den »Kurzstrecken«-Verkehr besonders geeignet sein konnte.
Sie versprechen — anders als der ebenfalls senkrecht startende und landende Hubschrau-
ber bisheriger Konzeption —, dem neuzeitlichen Normalflugzeug mit Strahlturbinenan-
trieb an Geschwindigkeit annihernd gleichzukommen. Halten sie dieses Versprechen, so
kdnnten sie dem europiischen Flugliniennetz, das seine Verbindungen zwischen den ver-
schiedenen in- und auslindischen Flughifen spannt, eine in mancher Hinsicht andere
Gestalt geben. Fiir eine solche Aussicht wire anzufiihren, dafl mehr als die Hilfte des
innereuropiischen Linienluftverkehrs auf »Kurzstrecken«-Verbindungen abgewickelt wird.
Es lohnt daher, den Moglichkeiten einer derartigen Entwicklung am Beispiel der Bundes-
republik Deutschland (BRD) einmal nachzugehen.



100 V. Porger

2. Der Begriff »Kurzstrecken«-Luftverkehr

2.1 Die Notwendigkeit einer Begriffsbestimmung

Die gesamte Fachwelt, nicht zuletzt Luftfahrzeughersteller und -halter, wendet den
Begriff »Kurzstrecken«-Luftverkehr an, ohne sich iiber seine Auslegung und Anwendung
abgestimmt zu haben. Wie sehr die derzeitigen Ansichten einiger europiischer Luftver-
kehrsgesellschaften hinsichtlich einer Abgrenzung des Entfernungsbereiches nach oben hin
auseinanderlaufen, zeigt folgende Ubersicht, das Ergebnis einer vor wenigen Jahren
veranstalteten Umfrage:!)

Entfernungsbereich (km) nach den Angaben von:

Bereich h British
Deutsc . Swissair Sabena European
Lufthansa * Airways
Nah bis 350 bis 250
1 0 is 250
Kurz ‘ 350800 ‘ 250-1500 ‘ bis 50 ‘ bis

#) Die Deutsche Lufthansa AG (DLH) ist an einer Bedienung von »Nahverkehrs«-Verbindungen z.Z.
offensichtlich nicht interessiert. Derartige Verbindungen bedienen z. Z. ihre Tochtergesellschaft »Condor-
Flugdienst GmbH« und die »Air Lloyd, Deutsche Nah-Luftverkehr GmbH«.

Nach dem Stand vom Frithjahr 1965 werden folgende Verbindungen beflogen: Diisseldorf—Miinster—
Hannover, Diisseldorf—~Bremen, Diisseldorf—Rotterdam und Diisseldorf— Luxemburg. Weitere Verbindun-
gen sind geplant, so z. B. Diisseldorf—K&ln—Saarbriicken, die Mitte Mai eréffnet werden soll. — Das
Land Nordrhein-Westfalen férdert die Dienste beider Gesellschaften.

Ferner gibt es — abgesehen vom Drehfliigler (Hubschrauber) — heute noch kein Flugzeug
der Normalbauvart (Starrfliigler) fiir den Linienluftverkehr, auf das die Bezeichnung
»Kurzstrecken«-Fahrzeug uneingeschrinkt angewendet werden kann. Eine Definition
des Begriffs ist daher umso notwendiger, als sie dazu beitragen kdnnte, die Aufgabe-
stellung fiir Entwurf und Bau solcher Luftfahrzeuge genauer zu umreiflen und sich leich-
ter {iber sie zu einigen.

2.2 Begriffsheschreibung

Beim »Kurzstrecken«-Luftverkehr handelt es sich, wie der Ausdruck besagt, um Beforde-
rungsvorginge tiber kurze Entfernungen. Daher ist die Transportweite das wesentliche
Merkmal dieses Verkehrszweiges.

Neben der hier durchweg gebrauchten Bezeichnung »Kurzstrecken«-Verkehr findet sich
der Ausdruck »Nahverkehr«. Er bezeichnet im Gegensatz zum »Fernverkehr« ganz all-
gemein den Unterschied in der Reichweite der Verkehrsbeziehungen. In der Form »Luft-
nahverkehr« (oft weniger gliicklich mit »Nahluftverkehr« bezeichnet) ist er auch in den
deutschen Sprachgebrauch der Luftfahrt eingegangen.

Das angelsichsische Fachschrifttum kennt die Bezeichnungen »short stage« und »short
haul«. Beide Ausdriicke kennzeichnen, fiir sich allein oder in Zusammensetzungen, die

1y Vgl. Lambert, W. und Skubinna, E., Bedarf und Aussichten eines Nahluftverkehrs im siidwestdeutschen
Raum (= Bericht 50 der Deutschen Forschungsanstalt fiir Hubschrauber und Vertikalflugtechnik e. V.),
Stuttgart-Flughafen, 1963.
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betriebliche bzw. verkehrliche Seite des Beférderungsvorgangs. Daneben findet sich die
Bezeichnung »ultra-short« in den gleichen Zusammenhingen. Sie wird in erster Linie
gebraucht, um den Einsatzweitenbereich des Hubschraubers (bisheriger Konzeption) zu
charakterisieren.2)

Es bleibt festzustellen, dafl weder die deutsche Sprachregelung noch die angelsichsische
irgendwelche Ansatzpunkte dafiir bieter, den Entfernungsbereich »kurz« und »lang«
lingenmifig gegeneinander abzugrenzen. Indessen sei versucht, auf dem Umwege iiber die
Einfiihrung zweier Hilfsbegriffe eine wenigstens praktisch brauchbare Lésung zu finden.

2.3 Die Einfiihrung von Hilfshegriffen

Pirath?) hat folgende Definition benutzt, um ganz allgemein eine Grenze zwischen den
Begriffen »Nahverkehr« und »Fernverkehr« zu ziehen: »Fiir eine entfernungsmifige
Abgrenzung des Nahverkehrs ist grundsitzlich davon auszugehen, daf fiir die Befriedi-
gung von Nahverkehrsbediirfnissen die Unterkunft oder Ubernachtung nach Beendigung
der Reise oder des Transports an den stindigen Wohnsitz oder Aufenthaltsort gebunden
ist.« Pirath engt diese Aussage durch einen in diesem Zusammenhang gemachten Zusatz
noch weiter ein, der eine unmittelbare Handhabe zur Auslegung des Begriffs nach der ent-
fernungsmifigen Seite hin bietet. Er bemerkt, dafl durchschnittlich ein Drittel des Tage-
werks auf die Reise entfallen kann.

2.3.1 Der Hilfsbegriff »Tagewerk«

Der Begriff »Tagewerk« ist im vorliegenden Zusammenhang kein Maf fiir eine exakt
umrissene Arbeitsmenge. Er ist in keinem Fall mit einem »Normalarbeitstag« oder etwa
dem Achtstundentag gleichzusetzen. Vielmehr soll der Begriff deutlich machen, daf§ jede
schematische Begrenzung der Arbeitszeitdauer im Widerspruch zu der gehobenen beruf-
lichen oder geschiftlichen Titigkeit bzw. Stellung des hier in Betracht kommenden Per-
sonenkreises steht. Daher ist auch die Annahme berechtigt, dafl der Zweck der hier in
Frage stehenden Reisen, d. h. von Geschifisreisen, die Kosten einer Benutzung des Linien-
flugzeuges, d. h. des z. Z. teuersten &ffentlichen Beforderungsmittels, lohnt. )

Wird der Begriff » Tagewerk« unter diesen Voraussetzungen ausgelegt, so diirfte eine tig-

2) Vgl. Wheatcrofl, St., The economics of European air transport. Auch die unter 1) genannte Arbeit lehnt
sich mit dem neuen Unt_erbegnff »Luftnahverkehr«, dessen Reichweite sie mit etwa 500 km Linge nach
oben hin begrenzt, an die vorgenannte Terminologie an.

%) Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, 2. Aufl., Berlin/Ggttingen/Heidelberg 1949,

%) Es ist daher gerechtfertigt, bei der Flugplangestaltung von »Kurzstrecken«-Liniendiensten vorzugsweise
die Interessen der geschiftlich Reisenden zu beriicksichrigen. Diesem Gesichtspunkt wird im Inlandsver-
kehr europiischer Linder, der — wie zu zeigen sein wird — ausschlieRlich »Kurzstrecken«Verkehr ist,
oﬁ.mcht geniigend Rechnung getragen. Wenn dennoch das Aufkommen im Inlandsverkehr iiberall stark
steigende Tendenz zeigt, so lassen sich daraus folgende Schliisse ziehen:

1. Auf vielen »Kurzstrecken«-Verbindungen im Inland besteht ein starkes, vielfach sogar sehr starkes
Verkehrsbediirfnis.

2. Ein Beweis dafiir ist, dafl die Nachfrage nach entsprechenden Flugpassagen auf jede Verbesserung des
Angebots an »Kurzstrecken«-Diensten mit einer mehr oder weniger starken Zunahme antwortet.

3. Aus diesem Grunde reprisentiert die Hohe der derzeitigen Nachfrage nach »Kurzstrecken«-Flugpas-
sagen die Grofe des tatsichlich vorhandenen Potentials vorerst nur in unzureichendem MaSRe.
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liche Arbeitszeitdauer des hier in Betracht kommenden Personenkreises mit 10—12 Stun-
den kaum zu hoch gegriffen sein.

Unter Benutzung der Pirath’schen Festlegung der Grofle des Reisezeitanteils am »Tage-
werk« ergibt sich, daf} eine »Kurzstrecken«-Luftreise etwa 3!/e—4 Stunden dauern darf,
damit fiir die Erledigung des noch verbleibenden »Tagewerks«, das ja den Reisezweck
ausmacht, noch geniigend Zeit verbleibt. Eine so lange dauernde Reise diirfte angesichts
der bequemen Unterbringung, die das Verkehrsflugzeug zu bieten pflegt, die kdrperliche
und geistige Leistungsfihigkeit eines gesunden und riistigen Menschen in so geringem
Mafle beanspruchen, dafl er sogar imstande sein sollte, sie u. U. an mehreren aufeinander
folgenden Tagen zu wiederholen.?)

2.3.2 Der Hilfsbegriff »Stand der Lufifabrzengtechnik«

Als weiterer Hilfsbegriff 1af8t sich der »Stand der Luftfahrzeugtechnik« heranziehen. In
diesem Begriff sollen die kennzeichnenden Merkmale derjenigen Luftfahrzeuggattung zum
Ausdruck kommen, die wihrend des zu untersuchenden Zeitraums fiir einen bestimmten
Verwendungszwedck, im vorliegenden Fall fiir den Einsatz im »Kurzstrecken«-Verkehr,
nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten am besten geeignet ist.

Ohne hier auf Einzelheiten der kennzeichnenden Merkmale und die Art ihrer Bewertung
eingehen zu kdnnen, sei nur erwihnt, dafl Leistungsgroflen wie die Dauergeschwindigkeit
im Waagerechtflug, das Steig- und Sinkvermdgen bis auf Reiseflughthe bzw. aus dieser
Hohe bis in Landeanflughthe, die Tragfihigkeit an zahlender Last u. a. m. in diesem Zu-
sammenhang von Bedeutung sind. Bestwerte der beiden erstgenannten Flugleistungsmerk-
male kdnnen eine mdglichst kurze »Blockzeit«-Dauer®) bewirken, wie sie gerade auf
kurzen Beforderungsweiten erwiinscht ist. Die Tragfihigkeit an Nutzlast ist im Zusam-
menwirken mit der Dauergeschwindigkeit und der Hohe des spezifischen Brennstoffver-
brauchs — den der Konstrukteur durch die Wahl eines geeigneten Triebwerks beeinflussen
kann — auf die Wirtschaftlichkeit von Einflufi. .

Neuartige Leistungen und Eigenschaften, z. B. die Fihigkeit zu senkrechtem Abflug un

senkrechter Landung, kénnen das bisherige Flugleistungsniveau so stark anheben, dafi,
wie im vorliegenden Fall des »Kurzstrecken«-Verkehrs, die Wettbewerbssituation gegen-
iiber den schnellen Bodenverkehrsmitteln grundlegend verindert wird. Daraus geht her-
vor, dafl der »Stand der Luftfahrzeugtechnik« eine mit dem Zeitablauf verinderliche
Grofle ist. Sie muf’ daher fiir den jeweils betrachteten Zeitraum stets neu ermittelt werden.

Im vorliegenden Fall verkdrpert das strahlgetriebene Normalflugzeug der Starrfliiglerbau-
art den derzeitigen »Stand der Luftfahrzeugtechnik« im »Kurzstrecken«-Luftverkehr.
Diese Feststellung gilt fiir die soeben begonnene Entwicklungsphase, die mit dem Einsatz

5) Zu der Frage, ob die hier zugrundegelegte Gesamtreisedauer zumutbar ist, sei daran erinnert, dafl ein
grofler Teil der zahlreichen Pendler zwischen Wohn- und Beschiftigungsort werktégliche Fahrten von
ihnlicher oder nur wenig geringerer Zeitdauer durchfithren muf, z. T. unter ungiinstigeren Bedingungen.
Demgegeniiber hat der Lufireisende heute und auch in Zukunft den Vorzug, dafl ihm bei Antritt seiner
Luftreise immer ein Sitzplatz gesichert ist.

Unter »Blockzeit«-Dauer ist diejenige Zeitspanne zu verstehen, die zwischen dem Abrollen des Luftfahr-
zeugs vom Abfertigungspunkt (Flugsteig) des Abflughafens bis zu seinem Stillstand nach der Landung
auf dem Zielhafen an dessen Abfertigungspunkt verstreicht. Sie entspricht im allgemeinen der mittle-
ren Flugzeitdauer, die in den Flugplinen der Luftverkehrsgesellschaften angegeben wird (sogenannte
Flugplanzeit).

[

~
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der ersten derartigen Flugzeuge auf europiischen »Kurzstrecken«-Verbindungen im Frijh-
jahr 1965 eingeleitet wurde. Diese Phase wird voraussichtlich erst um die Mitte der 70er
Jahre abgeschlossen sein. Eine Zahleniibersicht (s. Zablentafel 1) enthilt eine Reihe kenn-
zeichnender Daten neuzeitlicher »Kurzstrecken«-Flugzeugmuster, die jetzt bzw. im Lauf
der nichsten Jahre in Europa eingesetzt werden oder fiir einen Einsatz in Betracht kom-
men. Auch das eine oder andere Flugzeugprojekt ist mit aufgefiihrt, mit dessen Verwirk-

lichung und etwaigem Verkehrseinsatz in der zweiten Hilfte der 60er Jahre noch gerech-
net werden kdnnte.

Anhand der Flugleistungsdaten, insbesondere der erreichbaren »Blockgeschwindigkeit«?
lassen sich auf dem Wege iiber die zuldssige Dauer der Gesamtluftreise diejenigen Befér—,
dergngsweiten im Inlands- und grenziiberschreitenden innereuropiischen Luftverkehr
ermitteln, die dem »Kurzstrecken«-Bereich zuzurechnen sind. Bei der Durchfiihrung der
Rechnungen waren noch folgende Annahmen zu beriicksichtigen.

2.4 Vorgehen bei der Ermittlung der Entfernungsobergrenze im innereuropdiischen
»Kurzstrecken«-Luflverkebr

Bei der Ermittlung der Entfernungsobergrenze im »Kurzstredsen«-Luftverkehr innerhalb
Europas wurde von folgenden Annahmen ausgegangen:

1. Die »Blockzeit«-Dauer einer Kurzstreckenluftreise mit strahlgetriebenen Normalflug-

geugzn der Starrfliiglerbauart betrdgt in einer Richtung im Mittel nicht mehr als 1—11/4
tunde;

2. die Fahrt zwischen den Wohn- bzw. Beschiftigungsorten der Reisenden und den Zen-
tren der Abflug- bzw. Zielflughafenstidte dauert bei einer »Kurzstrecken«-Luftreise in
Hin- und Riickweg im Mittel nicht linger als 2 Stunden; in diese Zeitspanne ist die
verkehrliche Abfertigung auf den Abgangs- und Zielflughifen eingeschlossen;

3. infolg<?dessen dauern die gesamten Beforderungsvorginge wihrend einer Kurzstrecken-
Luftreise auf dem Boden und in der Luft im Mittel nicht mehr als 4 Stunden, in Aus-
nahmefillen bis zu 41/2 Stunden;

4. fiir den Aufenthalt am Reisezielort stehen mindestens 5!/2, u. U. sogar bis zu 71/a
Stundfn zur Verfligung; in dieser Zeitspanne sind keinerlei Fahrzeiten zwischen den
Flughdfen und Stadtzentren auf Hin- und Riickweg enthalten?), und

5. die Gesamtabwesenheitsdauer der Reisenden vom Wohn- oder Beschiftigungsort
belduft sich im Mittel auf hdchstens 10—12 Stunden. 8)

Es wurde ferner vorausgesetzt, dafl zwischen simtlichen gréferen Flughifen, die inner-
halb der Grenzen europiischer bzw. westeuropiischer Linder liegen, Ohnehaltverbindun-

) Unter »Blockgesghwindigkeit« ist diejenige Geschwindigkeit zu verstehen, die sich ergibt, wenn der
Quotient aus Reiscentfernung bzw. Flugweglinge (km) und »Blockzeit«-Dauer gebildet wird.

8) Nach dem le_tzteq Vorkriegsflugplan der alten DLH (Ausgabe vom Sommer 1939) ergab sich bei Inlands-
luftreisen mit Riickkehr am Tage des Reiseantritts zwar eine z.'T. nicht unwesentlich lingere Aufent-

haltsdauer am Zielort, aber auch eine oft wesentlich Jingere Ab heitsd . i
B oy o Zis e aber auch ger wesenheitsdauer vom Wohn- bzw. Beschif-



104 V. Porger

gen bestehen. Ferner wurde damit gerechnet, daf auf den Inlandsverbindungen geniigend
Verkehrsgelegenheiten je Zeiteinheit geboten werden, besonders morgens und abends,
und daf das Sitzplatzangebot fiir Nur-Inlandsreisende je Beférderungsvorgang in jedem
Fall grof} genug ist.

Die vorgenannten Forderungen sind zwar heute keineswegs iiberall erfiillt, insbesondere
auch noch nicht in der BRD. Mit ihrer Erfiillung diirfte aber spitestens gegen Ende der
60er Jahre zu rechnen sein.?)

Die Durchrechnung der verschiedenen Beispielsfille ergibt, dafl die Entfernungsobergrenze
im »Kurzstrecken«Luftverkehr innerhalb europiischer bzw. westeuropiischer Linder bei
Lingen um 900 km liegt.

3. Die besondere Situation des innereuropiischen Luftverkehrs

Statistisches Material iiber die Fohe des Luftverkehrsbedarfs in Europa, wie es hier
bendtigt wird, steht in ausreichender Menge nur fiir wenige Linder zur Verfiigung. Da-
her wurde zunichst von der Annahme ausgegangen, dafl die Hohe der Nachfrage nach
Flugpassagen auf den verschiedenen innereuropdischen Verkehrsbeziebungen der Grofe
des Angebots an Verkehrsgelegenheit und Sitzplitzen je Zeiteinheit anndhernd ent-
spricht. Unter dieser Voraussetzung liefern die beiden letztgenannten Daten, wenn nicht
ein Maf, so doch einen Anhaltspunkt fiir die Grofle des Luftverkehrsbedarfs.

3.1 Die Verteilung der Nachfrage nach Flugpassagen iiber den enropdischen bzw.
westeuropaischen Reiseweitenbereich

Um die Nachfrageverteilung iiber den europiischen Reiseweitenbereich abzuschitzén,
wurden die Flugpline fiir den Linienverkehr innerhalb folgender 18 europiischer Linder
bzw. zwischen ihnen nach den beiden Angebotskomponenten analysiert:

Belgien Grofbritannien Niederlande1?)
BRD Irland Osterreich
Dinemark Island Portugal
Finnland Italien Schweden
Frankreich Jugoslawien Schweiz
Griechenland Norwegen Spanien.

Die Analyse erstreckte sich auf das Angebot in den Monaten September 1962 und z. T.
1964. Damit wurde ein Saisonabschnitt gewidhlt, der zwar nicht mehr auf allen Linien-

9) Seit 1964 haben die British European Airways (BEA) das etwa 100-sitzige Mittelstreckenﬂugzgug De
Havilland »Trident« und die DUH die annihernd gleich grofie Boeing 727 im gr.enzijbe_rsd.xreltenden
innereuropiischen Linienverkehr in Dienst gestellt. Dadurch ‘wird eine Reihe 50- bis 60-sitziger Flug-
zeuge fiir Inlandsaufgaben frei. Die DLH beabsichtigt, die dadurch iiberzihlig werdenden Muster
Vickers »Viscount« und Convair CV 440 dann vorzugsweise im Inlandsverkehr einzusetzen, bis lecztere
vom Jahre 1968 ab durch die kiirzlich in Auftrag gegebenen Boeing 737-Flugzeuge mit Strahlturbinenan-
trieb abgelost werden sollen.

10) Innerhalb der Niederlande bestehen keine Fluglinienverbindungen.
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verbindungen Spitzenergebnisse erbringt, aber durch die z.T. bereits eingetretene
Beruhigung der Nachfrage und damit auch des Angebots eine ausgeglichenere Situation
kennzeichnet. Das Ergebnis der Analyse ist in einigen Schaubildern (5. Abb. 1—3) und
einer Zahleniibersicht (s. Zahlentafel 2) dargestellt. In Abhingigkeit von der Strecken-
abschnittslinge ist die Anzahl der Verkehrsgelegenheiten je Woche angegeben, die im
innereuropiischen Inlands- und grenziiberschreitenden Verkehr (Abb. 1), im Inlands-
verkehr (Abb. 2) und im grenziiberschreitenden Verkehr (Abb. 3) angeboten wurde.

Es fillt ins Auge, dafl die beiden Merkmale »Hzufigkeit der Verkehrsgelegenheiten« und
»Grofle des Sitzplatzangebots« jeweils mit zunehmender Entfernung bzw. Streckenab-
schnittslinge einem Hochstwert zustreben. Dieser liegt im ersten Fall im Bereich von
151—200 km Linge fiir den Inlandsverkehr und im Bereich von 351—400 km Linge fiir
den grenziiberschreitenden Verkehr. Die Hochstwerte des Sitzplatzangebots liegen im
Inlands- und grenziiberschreitenden Verkehr innerhalb des gleichen Entfernungsbereiches
wie im Falle der Frequenzen. Mit weiter zunehmender Entfernung bzw. Abschnittslinge
sinkt die Anzahl der angebotenen Frequenzen in Zhnlicher Form ab wie die Grifle des
Sitzplatzangebots.

Aus diesem Sachverhalt lifit sich aber nicht ohne weiteres folgern, dafl — je kiirzer die
Reiseweite bzw. Streckenabschnittslinge und je grofler die Nachfrage nach Flugpassagen
ist — desto grofler auch das Angebot an Sitzplatzkapazitit je Verkehrsgelegenheit sein
mufl. Die Diskussion {iber diese alte Streitfrage hebt in Luftverkehrskreisen jedesmal
wieder an, wenn zu entscheiden ist, ob sich nicht bei erheblich groferer Sitzplatzkapazitit,
wie sie z. B. neu einzusetzendes Luftfahrzeugmaterial aufweist, die Anzahl der anzubie-
tenden Frequenzen (aus betriebswirtschaftlichen Griinden) herabsetzen lif3t.11)

3.2 Die Entfernungsobergrenze im innereuropéiischen Luflverkebr

Die Mehrzahl der europidischen bzw. westeuropiischen Linder treibt Inlandsverkehr und
grenziiberschreitenden Luftverkehr untereinander.

Vorbehaltlich eines spiter zu fithrenden Nachweises wurde zunichst angenommen, dafl
der Inlandsverkehr innerhalb europiischer Linder in seiner Gesamtheit ausnahmslos
unter den Begriff »Kurzstrecken«-Verkehr fillt. Fiir den grenziiberschreitenden Verkehr
konnte eine solche Annahme schon deswegen nicht gelten, da dessen Streckenabschnitts-
lingen wegen der Ausdehnung des europiischen Kontinents betrichtlich grofer sein
miissen. Auflerdem ist — wie auch im Inlandsverkehr — die Tendenz festzustellen, immer
lingere Strecken ohne Zwischenhalt zu befliegen.

Im folgenden werden die 3 Bereiche »Gesamtverkehr innerhalb Europas« sowie seine
beiden Komponenten, »Inlandsverkehr« und »Grenziiberschreitender Verkehr«, auf die
Anzahl der bestehenden Linienverbindungen sowie auf das Angebot an Verkchrsgelegen-
heiten und an Sitzplatzkapazitit je Zeiteinheit hin untersucht.

11) Ein Beispiel dieser Art ist die Verbindung Paris—London (365 km lang). Sie wird z. Z. grofitenteils

mit der 80-sitzigen Sud Aviation «Caravelle«, der 130-sitzigen Vickers » Vanguard« und der 86-sitzigen
Lockheed »Super Constellation« beflogen. Angeboten werden etwa 20 Verkehrsgelegenheiten je Tag in
jeder der beiden Richtungen (rd. 300 je Woche).
Fiir die erste Hilfte der 70er Jahre haben die Gesellschaften Air France und British European Airways,
die sich in die Bedienung dieser Verbindung teilen, in Aussicht gestellt, ein neues Flugzeugmuster mit
150200 Fluggastsitzen in Dienst zu stellen. Das entsprechende Projekt der franzosischen Sud Aviation,
»Galion«, wird neuerdings fiir die Aufnahme von sogar bis zu 260 Luftreisenden vorgesehen.
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4. Ubersicht {iber Anzahl und Art innereuropiischer Fluglinienverbindungen

Die Vielzahl innereuropiischer Fluglinienverbindungen 1iflt es nicht zu, eine Ubersicht
im einzelnen zu geben. Statt dessen wurden die Verbindungen nach Entfernungsstaffeln
von 50 zu 50 km Linge zusammengefaflt und der Anzahl, der Hiufigkeit der Verkehrs-
gelegenheiten und dem Sitzplatzangebot nach in Zahleniibersichten und Schaubildern dar-
gestellt.

4.1 Der innereuropiische Linienverkebr in seiner Gesamtheit
4.1.1 Anzahl der Fluglinienverbindungen

Nach dem Stand vom September 1962 bestanden insgesamt 724 Verbindungen im inner-
europiischen Linienluftverkehr. In dieser Anzahl sind 7 Verbindungen des grenziiber-
schreitenden innereuropiischen Verkehrs im Entfernungsbereich oberhalb 2000 km Linge
nicht enthalten.!?) Kiirzere Teilabschnitte von Uberseeverbindungen sind, soweit sie dem
Inlandsverkehr dienen, beriicksichtigt. Wie sich die verschiedenen Verbindungen iiber
den innereuropiischen Entfernungsbereich verteilen, geht aus einer bildlichen Darstellung
und einer Zahleniibersicht hervor (s. Abb. 4 und Zahlentafel 3). Der Bereich oberhalb
1650 km Linge ist aus Griinden der iibersichtlichen Darstellung nicht mehr aufgefiihrt.

Wiederum fillt der charakteristische Verlauf ins Auge. Nach Erreichen eines Hochstwertes
von 73 Verbindungen im Entfernungsbereich von 151—200 km Linge sinkt die Anzahl
der gebotenen Flugverbindungen mit zunehmender Streckenabschnittslinge stark ab, um
sich bei Lingen {iber 2000 km dem Wert Null zu nihern.

Diese Darstellung mufl nach der qualitativen Seite hin erginzt werden, um die verkehr-
liche Art und Bedeutung der Verbindungen zu erkennen. Dazu werden die beiden bereits
erwihnten Angebotsmerkmale herangezogen.

4.1.2 Das wéchentliche Angebot an Verkebrsgelegenheiten und an Sitzplitzen als Maf.
fiir die Gréfle des Luflverkebrsbedarfs im gesamten innereuropiischen Verkebr

Innerhalb der Entfernungsstaffeln von je 50 km Linge wurde das wochentliche Angebot
an Verkehrsgelegenheiten und an Sitzplitzen jeweils gesondert ermittelt. Eine Zahlen-
iibersicht (s. Zahlentafel 4) und ein Schaubild (s. Abb. 5) enthalten ein Teilergebnis fiir
den Entfernungsbereich von 1—1700 km Linge. In der Ubersicht sind neben der Summe
der jeweiligen Einzelanteile am Gesamtangebot auch die jeweiligen Gesamtanteilssummen
(»Summenprozente«) angegeben. Eine Summierung der beiden Angebotskomponenten
fiir einige Abschnittslingenbereiche liefert folgendes Ergebnis:

12) Es handelt sich um folgende Verbindungen:

Diisseldorf — Istanbul : 2038 km Paris — Athen : 2098 km
London — Istanbul : 2513 km London — Malta : 2101 km
Briissel — Athen : 2092 km Luxemburg — Reykjavik : 2315 km
London — Athen : 2415 km

Auf der Mehrzahl dieser Verbindungen bestehen — mit Ausnahme derjenigen zwischen London und
Athen, die 25 mal je Woche in beiden Richtungen bedient wird — im allgemeinen keine tiglichen Ver-
kehrsgelegenheiten, z. T. nur eine je Woche.

An Flugzeugen werden Mittel- bzw. Langstreckenmuster eingesetzt wie Boeing 727, De Havilland
»Comet« und »Trident«, Sud Aviation »Caravelle«, Douglas DC 7 und DC 8, Boeing 707 und Lock-
heed »Super Constellation«.

Bei einigen dieser Verbindungen handelt es sich um Teilabschnitte von Uberseelinien.
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Anteil
Entfernungs- der Frequenzen T
bereich e Zeiteinheit des Sitzplatzangebots
(km) am Gesamtangebot (v.H.)
1-500 rd. 73 rd. 62
1-750 rd. 87 rd .82
1-1000 rd. 92 rd. 89

Die Zusammenstellung lifit erkennen, dafl ein recht hoher Anteil am Gesamtangebot
bereits bei kurzen Reiseweiten bzw. Streckenabschnittslingen anfillt. Das Angebot im
Entfernungsbereich bis zu etwa 1000 km Linge beliuft sich auf etwa 910 des Gesamt-
angebots.

Dieser Sachverhalt iiberrascht umso mehr, als die europiischen Linder von den schnellen
Bodenverkehrsmitteln auf Schiene und Strafle recht gut erschlossen sind und gut von
ihnen bedient werden. Daher ist der Wettbewerb zwischen Luft- und Bodenverkehrs-
mitteln auf den kiirzeren Beférderungsweiten in Europa besonders stark. Um dieser
Erscheinung nachzugehen, wurde das Angebot im innereuropiischen Luftverkehr nach

seinen Komponenten »Inlands«- und »Grenziiberschreitender Verkehr« weiter auf-
gegliedert.

4.2 Verkebr innerbalb europiischer Linder (Inlandsverkebr)

Bei der Analysierung des Inlandsverkehrs wurde in bereits bekannter Weise vorgegangen.

4.2.1 Anzabl der Inlandsverbindungen

Wihrend des Erfassungszeitraums vom September 1962 bestanden insgesamt 328 Linien-
verbindungen innerhalb der untersuchten 17 europidischen Linder (ohne Niederlande).
Diesen standen 342 Verbindungen im grenziiberschreitenden Verkehr zwischen den
betreffenden Lindern gegentiber. Aufler Betracht blieben nur die Verbindungen zwischen
Spanien und den Kanarischen Inseln, die zum spanischen Hoheitsgebiet gehoren.13) Dort
gelten Inlandstarife, deren Hohe bekanntlich nicht den TATA-Regelungen unterliegt.
Wird das Angebot an Inlandsverbindungen wiederum nach Entfernungsstaffeln auf-
gegliedert, so verlduft seine Verteilung tiber den Entfernungsbereich bis 1000 km Linge
grundsitzlich dhnlich, wie bereits fiir das Angebot an Verkehrsgelegenheiten und Sitz-
plitzen im Gesamtverkehr festgestellt wurde (s. anch Abb. 4).

Von 3 Ausnahmen13) abgesehen, besteht in Europa keine Inlandsverbindung von
mehr als 1000 km Lange. Im Bereich zwischen 751 und 1000 km Linge gibt es

insgesamt nur noch 3 Verbindungen. 1)

13) Es handelt sich um die Verbindungen:
Madrid — Las Palmas : rd. 1760 km lang,
Madrid — Teneriffa : rd. 1770 km lang und
Sevilla — Las Palmas : rd. 1380 km lang.

Die Kanarischen Inseln gehdren geographisch zu Afrika.

14) Es handelt sich um die Verbindungen:
Edinburgh — Jersey : 753 km lang,
Paris — Ajaccio : 880 km lang und
Paris — Bastia : 907 km lang.
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Die grofite Anzahl von Verbindungen (61) findet sich im Entfernungsbereich von 151—
200 km Linge. Nach Uberschreiten dieses Hochstwertes fillt die Anzahl mit zunehmender
Streckenabschnittslinge stark ab, wenn auch sehr viel flacher als vor Erreichen des
Hochstwertes.

4.2.2 Das Angebot an Verkehrsgelegenbeiten und an Sitzplitzen im Verkebr
innerbalb europdischer Linder

Eine Ordnung der beiden Angebotskomponenten nach den bereits bekannten Gesichts-
punkten zeigt, daf die Masse des Angebots an Frequenzen und Sitzplitzen auf Inlands-
verbindungen im Entfernungsbereich bis zu 550 km Linge mit bereits mehr als 90 vH
des Gesamtangebots anfillt (s. Zablentafel 5 und Abb.6). Der Rest, weniger als /10,
verteilt sich auf den Bereich zwischen 551 und 900 km Linge.

Einen Uberblick iiber die GréRe des Anteils, den die verschiedenen europiischen Linder,
insgesamt 17, zum Sitzplatzangebot beisteuern, liefert eine weitere Zahleniibersicht
(s. Zahlentafel 6). Das Angebot Grofbritanniens, Italiens, der BRD und Spaniens macht
rd. 2/3 des Gesamtangebotes aus.

Es wurde zunichst vermutet, dieses Ergebnis sei darauf zurlickzufiihren, dafl in Grof3-
britannien gerade im unteren Entfernungsbereich das bei weitem grofite Frequenz- und
Sitzplatzangebot je Zeiteinheit unter allen europiischen Lindern anfillt. In einer beson-
deren Untersuchung, auf deren FEinzelheiten aus Raumgriinden hier nicht eingegangen
werden kann, wurde festgestellt, dafl es sich bei den Verbindungen mit besonders hohem
Angebotsanteil in der Mehrzahl um den Verkehr mit den Inseln im Kanal, in der irischen
See und vor der schottischen Kiiste handelt.5)

Bleiben die vorerwihnten innerbritischen Verbindungen im Entfernungsbereich von 1—

200 km Linge aufer Betracht, so wird dadurch das Gesamtergebnis nicht spiirbar beein-
flu3e.

4.3 Grenziiberschreitender innereuropiischer Verkebr
4.3.1 Anzabl der Verbindungen

Wie bereits erwihnt, wurden wihrend des Erhebungszeitraumes insgesamt 342 grenz-
iiberschreitende Verbindungen gezihlt. Ferner blieben, worauf ebenfalls schon hingewiesen
wurde, 7 Verbindungen im Entfernungsbereich zwischen 2000 und 2500 km Linge bei der
Summierung aufler Betracht.

Uber die Art, in der sich die Anzahl der Verbindungen iiber den Entfernungsbereich bis
einschlieRlich 2600 km Linge verteilt, geben Zablentafel 7 und Abb.7 Auskunft. Im
Gegensatz zum Inlandsverkehr verliuft das Maximum, das im Entfernungsbereich
zwischen 451 und 500 km Linge erreicht wird, sehr flach.

15) Fin Teil dieser Verbindungen wird im Seebiderdienst, d.h. im Saisonverkehr, bedient. _]j:in anderer,
vorzugsweise mit den schottischen Inseln, wird nur aus sozialen Griinden unterhalte{l, so fiir d.rmgende
Kranken- oder Arztbeforderung, fiir Ungliicks- und Katastrophenfille usw. Auf diesen Verbindungen
besteht sonst wenig Nachfrage. Die britische BEA weist in jedem ihrer'Gesch_iiPcsk_)enchte d‘arauf hin, dafl
die Aufrechterhaltung dieser Dienste in erster Linie fiir ihre Unterbilanz im innerenglischen Verkehr
verantwortlich ist. .
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4.3.2 Das wéchentliche Angebot an Verkehrsgelegenheiten und an Sitzplitzen

Aus einer Summierung beider Merkmalsanteile (s. Zablentafel 8 und Abb. 8) geht hervor,
daf die Hilfte des Gesamtangebots bis zum Entfernungsbereich von 451—500 km (Ver-
kehrsgelegenheiten) bzw. von 551—600 km Linge (Sitzplitze) erreicht wird. Rd. 9/10 des
Gesamtangebots im grenziiberschreitenden innereuropdischen Verkehr fillt im Bereich
bis zu 1200 km Linge an. Der Rest verteilt sich auf annihernd weitere 1300 km, d. h.
iiber einen Entfernungsbereich bis zu etwa 2500 km Linge. Wie ein Vergleich mit den
Beforderungsergebnissen im Inlandverkehr der USA vom Jahre 1961 ergibt, fielen dort
rd. 9/10 des Gesamtpassageaufkommens erst bei Reiseentfernungen um 1700 km Linge
an, d. h. bei einer rd. 500 km lingeren Entfernung als in Europa. Dieses Ergebnis zeigt,
wie grofl der Unterschied in der entfernungsmifligen Verteilung der Nachfrage nach
Flugpassagen zwischen Alter und Neuer Welt ist.

Die bisherigen Analyseresultate lassen erkennen, dafl es notwendig ist, die Untersuchung
der europiischen Situation auf solche Verbindungen auszudehnen, die die besonderen,
bereits definierten Merkmale des »Kurzstrecken«-Luftverkehrs aufweisen. Auflerdem
wird als weiteres Qualititsmerkmal das eingesetzte Luftfahrzeugmaterial herangezogen.
Es liflt in Zweifelsfillen gewisse Riickschliisse auf die verkehrliche Bedeutung bzw. auf
die Wettbewerbssituation auf den betreffenden Verbindungen zu, z.B.wenn diese im
Pool bedient werden.

5. Der Verkehr auf innereuropiischen Flugverbindungen mit
»Kurzstrecken«-Merkmalen

Die vorangegangene summarische Behandlung unterschied beim Inlands- und grenziiber-
schreitenden Verkehr nicht zwischen Normal- und »Kurzstrecken«-Diensten im Sinne der
hier zugrundegelegten Definition. Im folgenden wurden nur solche Verbindungen in
Betracht gezogen, die mindestens 2 mal je Tag in jeder der beiden Richtungen, also =
28 mal je Woche, bedient werden. Im Inlandsverkehr wurden entsprechend der fritheren
Festlegung (vgl. Abschn. 2. 4) alle Verbindungen von < 900 km Linge untersucht. Im
grenziiberschreitenden Verkehr wurde zunichst der gleiche Entfernungsbereich zugrunde-
gelegt, obwohl manche Verbindung heute nur erst einmal je Tag in einer Richtung
bedient wird.

Bei der Beurteilung der Nachfragestruktur auf den verschiedenen »Kurzstrecken«-Ver-
bindungen wurden wiederum die kennzeichnenden Merkmale der eingesetzten Flugzeuge
wie Serienbezeichnung, Kabinenklassen, Sitzplatzfassungsvermdgen usw. beriicksichtigt.
Aus der groflen Anzahl von Verbindungen konnen in diesem Rahmen nur einige wenige
charakteristische Beispiele aus den beiden Teilgebieten »Inlands«- und »Grenziiber-
schreitender Verkehr« behandelt werden.

5.1 »Kurzstrecken«-Verkebr innerbalb europdischer Linder

5.1.1 Die Anzabl der »Kurzstrecken«-Verbindungen unter dem Gesichtspunkt
der Hiufigkeit der Verkebrsbedienung

Gemifl den oben genannten Voraussetzungen blieben alle diejenigen Verbindungen
unberticksichtigt, die < 28mal je Woche6) bedient werden. In Anbetracht der Bedeu-
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tung, die dem zeitlichen Abstand zwischen den einzelnen Verkehrsgelegenheiten fiir
die Hohe der Nachfrage zukommt, ist das Angebot auf allen denjenigen Verbindungen,
die innerhalb der verschiedenen Entfernungsstaffeln 3-, 4- und mehrmal je Tag in jeder
der beiden Richtungen, also 42-, 56- und 72mal je Woche, bedient werden, besonders
aufgefiihrt.

Wiederum nimmt die Anzahl der gebotenen Linienverbindungen den bereits bekannten
Verlauf iiber den Streckenabschnittslingen- bzw. Beférderungsweitenbereich (s. Zahblen-
tafel 9). Ebenso geht, wie schon beobachtet, die Anzahl der Verbindungen mit zuneh-
mender Linge wieder zuriick, nachdem ein Hochstwert im unteren Entfernungsbereich
erreicht ist. Im Entfernungsbereich oberhalb 750 km findet sich tiberhaupt keine Verbin-
dung mehr, die = 28 mal je Woche bedient wird.

Von den insgesamt 382 Verbindungen im Inlandsverkehr fallen nur noch 110, d. h. kaum
3/10, in den definierten »Kurzstrecken«-Bereich. Werden 3 Verkehrsgelegenheiten je Tag
in jeder der beiden Richtungen geboten, so werden nur noch 59 Verbindungen dieser
Art gezihlt, also /s des Gesamtangebots. Der Anteil derjenigen Verbindungen, die 4 mal
tdglich, also 56 mal je Woche, in jeder der beiden Richtungen bedient werden, macht
kaum noch /10 des gesamten Inlandsangebots aus.

5.1.2 Das wochentliche Angebot an Sitzplitzen

Die Grofle des Sitzplatzangebots im Inlandsverkehr zeigt bei = 28 Verkehrsgelegen-
heiten je Woche einen #hnlichen Verlauf {iber die Streckenabschnittslinge, wie er sich
bereits fiir alle Verbindungen zusammengenommen ergab (s. Zahlentafel 8). Die meisten
Sitzplitze werden bei = 28 Verkehrsgelegenheiten je Woche ebenfalls im Bereich von
151—200 km Linge angeboten. Mit zunehmender Frequenz verschiebt sich das Angebot

in den Bereich von 201—250 km Linge (s. Zahlentafel 9).

Fiir den erstgenannten Entfernungsbereich sind die Anzahl der Verkehrsgelegenheiten, das
Sitzplatzangebot sowie die eingesetzten Luftfahrzeugmuster im einzelnen angegeben
(s.Zablentafel 10). Der verkehrliche Charakter der insgesamt 58 Verbindungen im Ent-
fernungsbereich von 101—150 km Linge wird durch die Art der eingesetzten Luftfahr-
zeuge mit gekennzeichnet, so z.B. auf einem groflen Teil der — hier nicht mit aufge-
fiihrten — britischen Seebdderdienste. Fast /s der letztgenannten Verbindungen (13)
werden durch iltere Luftfahrzeugmuster wie Douglas DC3 und Vickers »Viking«
bedient.

Auf lingeren Verbindungen mit stirkerer Bedienungsfrequenz wird eine verhiltnismifig
grofle Anzahl von Sitzen angeboten (s. Zahlentafel 9), so z. B. auf solchen mit 3 Kursen
je Tag in jeder der beiden Richtungen (42 je Woche). Das grofite Angebot bei dieser
Bedienungsfrequenz findet sich im Bereich von 201-250 km Streckenabschnittslinge.

18) Bei dieser Bedienungsfrequenz ist vorausgesetzt, dafl tiglich, d. h. 7 mal je Woche, in jeder der beiden
Richtungen Verkehrsgelegenheiten geboten werden. Es sei erwihnt, daff in den USA die volle Anzahl
der Frequenzen je Tag auf zahlreichen Verbindungen nur noch an 5 Werktagen geboten wird. Die Ver-
kehrsbedienung an Sonnabenden und Sonntagen ist sehr viel lichter. Daraus lifit sich folgern, dafl die
betreffenden Verbindungen vorzugsweise dem Geschiftsreiseverkehr dienen. Auf anderen Verbindungen
ist dagegen eine stirkere Nachfrage an Wochenenden zu beobachten. Sie werden dann offensichtlich von
Vergniigungs- oder Erholungsreisenden bevorzugt. Infolgedessen miissen die Frequenzen an diesen Tagen
noch verstirkt werden.
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In der folgenden Zusammenstellung ist eine Reihe von Verbindungen mit besonders
hoher Bedienungsfrequenz in den verschiedenen Entfernungsbereichen aufgefiihrt.

Entfernungs- Verbindungen mit . Hiaufigkeit der Gesamtzahl der
bereich hoher Bedienungs- Linge Verkehrsbedienung | Verbindungen im
(km) frequenz (km) l je Woche Entfernungsbereich
201-250 London—Manchester* 244 144 mal 42
Barcelona~Palma 241 130 mal
251-500 Mailand—Rom** 498 181 mal 17
Barcelona—Madrid 483 132 mal
501-550 London—Belfast 539 96 mal 12
London—Edinburgh 534 67 mal
Rom—Catania 536 53 mal

*) Auf dieser Verbindung werden folgende Flugzeugmuster eingesetzt:
Vickers »Viscount« mit 56 Sitzen,
Vickers »Vanguard« mit 96 Sitzen,
Boeing 707 mit 148 Sitzen und
Bristol »Britannia« mit 90 Sitzen.
Das Muster »Vanguard« steht zwischen Manchester und London mit weniger Sitzen als normal im
Dienst, mit 126 der Serie V 951 bzw. mit 132 der Serie V 953.
Das Muster Boeing 707 bedient diese Verbindung als Teilstiick der britischen Uberseeverbindung Lon-
don—Nordamerika.

#%#) Der Streckenabschnitt Rom—Mailand wird auch als Teilstiick einer Langstreckenverbindung bedient.

Fiir einige der oben aufgefiihrten sowie fiir einige weitere Verbindungen sind die einge-
setzten Flugzeugmuster in einer gesonderten Ubersicht angegeben (s. Zablentafel 11).
Altere Muster wie Douglas DC 4, Lockheed »Constellation« und Bristol »Wayfarer«
lassen auf stirkere Lufttouristiknachfrage schliefen, neuere wie Sud Aviation »Cara-
velle« und andere auf eine Nachfrage teils im Geschiftsreise-, teils im IT-Reiseverkehr17).
Wahrscheinlich diirfte die »Caravelle« als neuzeitliches und sehr viel schnelleres Flugzeug
einen groflen Teil der Nachfrage auf sich ziehen.

Die beiden Beispiele stellen zwar nur einen kleinen Ausschnitt aus der Fiille des zu
analysierenden Materials dar, kennzeichnen aber den hier eingeschlagenen Weg zur
Geniige. Abschlieflend bleibt festzustellen, daf} die bisher beobachtete Tendenz auch auf
den inlindischen »Kurzstrecken«-Verbindungen festzustellen ist, wonach Nachfrage und
Angebot mit zunehmender Reiseweite bzw. Streckenabschnittslinge abnehmen.

5.2 Grenziiberschreitender »Kurzstrecken«-Verkebr zwischen europdischen Léindern

Weiterhin war festzustellen, inwieweit das Angebot an Verbindungen, an Frequenzen
und an Sitzplatzkapazitit im grenziiberschreitenden innereuropiischen Verkehr »Kurz-
strecken«-Charakter besitzt. Ferner war nachzupriifen, ob die friiher ermittelte Ent-
fernungsgrenze (vgl. Abschn. 2.4) auch fiir den grenziiberschreitenden Verkehr gilt.

17) IT-Reisen (Inclusive Tours), auch Pauschalreisen genannt, schlieflen aufler dem Preis der Flugpassage
auch denjenigen fiir Unterkunft und Verpflegung mit ein. Echolungs- und Vergniigungsreisende benutzen
auf solchen Reisen die Luftfahrzeuge des Linienverkehrs zu einem erheblich ermifiigten Passagepreis,
ohne daf sie sich in Unterbringung oder Umfang des Borddienstes von den voll zahlenden Reisenden
unterscheiden.
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$.2.1 Die Anzabl der »Kurzstrecken«-Verbindungen unter dem Gesichtspunkt der
Hiufigkeit der Verkebrsbedienung

Eine grofere Anzahl von Verbindungen im grenziiberschreitenden Verkehr zwischen
europiischen bzw. westeuropiischen Lindern wird heute zwar nur einmal je Tag in
jeder der beiden Richtungen bedient, insgesamt also 14 mal je Woche. Um dem »Kurz-
stredken«-Verkehr zugerechnet zu werden, miifite auch hier mindestens die doppelte
Anzah! von Verkehrsgelegenheiten je Tag bzw. je Woche geboten werden. Es gibt aber
eine Reihe von Verbindungen, die hiufiger bedient werden. Uber das Ergebnis der Unter-
suchung geben Zablentafel 12 und Abb.9 Auskunft (letztere nur fiir eine Bedienungs-
hiufigkeit von > 28 Verkehrsgelegenheiten je Woche).

Unter einer Gesamtanzahl von 342 grenziiberschreitenden innereuropiischen Kursen,
die im Entfernungsbereich bis 2000 km Linge gezihlt wurden, fallen allein 251, d. h.
rd. 7/10, in den Bereich bis 1000 km Linge. Von letzteren tragen aber nur 77, etwa 3/10,
mit = 28 Verkehrsgelegenheiten je Woche das kennzeichnende Merkmal des »Kurzstrek-
ken«-Verkehrs.

In Ubereinstimmung mit dem Verlauf, den die Anzahl der Verbindungen im Gesamtver-
kehr iiber dem Streckenabschnittslingenbereich zeigte (s. Abb. 4), weisen auch die Ver-
bindungen mit »Kurzstrecken«-Charakter eine dhnliche Verlaufstendenz auf (s. Abb. 9).
Thre Anzahl verteilt sich tiber einen verhiltnismiRig weiten Bereich und besitzt ein flaches
Maximum im Entfernungsbereich von 251—300 km Linge. Weitere Hochstwerte geringe-
rer Ordnung finden sich zwischen 451 und 550 km Linge sowie zwischen 601 und 650 km
Linge. Finzelheiten enthilt die folgende Zusammenstellung.

Entfernungs- Verbindungen mit . Hiufigkeit der Gesamtzahl der
bereich hoher Bedienungs- Linge | yerkehrsbedienung| Verbindungen im
(km) frequenz km je Woche Entfernungsbereich
251-300 Paris—Briissel 284 70 mal 17
Dublin—Manchester 266 74 mal
Hamburg—Kopenhagen 279 75 mal
Frankfurt/M—Ziirich 288 92 mal
350—400 Paris—London 365 300 mal 16
London—Amsterdam 373 172 mal
Frankfurt/M—Amsterdam 365 60 mal
Hamburg—Amsterdam 378 46 mal
Paris—Genf 394 92 mal
Miinchen—Wien 360 64 mal
451-500 Dublin—London 468 204 mal 20
Frankfurt/M—Paris 467 70 mal
Paris—Ziirich 483 54 mal
501-550 Kopenhagen—Stockkolm 522 190 mal 18
Kopenhagen—Oslo 504 85 mal
601-650 Frankfurt/M—London 645 166 mal 12
Mailand—Paris 636 59 mal
Amsterdam—Ziirich 603 51 mal

Kurzstreckenluflverkebr in Europa — heute und morgen 113

Angaben tiber das eingesetzte Luftfahrzeugmaterial sind einer weiteren Zahleniibersicht
zu entnehmen (s. Zahlentafel 13).

5.2.2 Das Sitzplatzangebot

Das Sitzplatzangebot zeigt wiederum grundsdtzlich eine dhnliche Verlaufstendenz fiber
den Entfernungsbereich wie die Verteilung der Anzahl der Verbindungen (s. Zahlentafel
12 und Abb. 9). Das Angebotsmaximum liegt aber im Bereich von 351—400 km Linge,
wihrend die Mehrzahl der Verbindungen zwischen 251 und 300 km Linge geboten wird.
Der Unterschied in der Lage der Maxima wird durch den Anfall an Sitzen auf den Ver-
bindungen London—Paris und London—Amsterdam bewirkt. Die dort gebotenen mehr
als 36500 Sitze stellen rd. 3/5 (61,0 vH) des Gesamtangebots auf den 16 Verbindungen
dieses Entfernungsbereiches.18) Die eingesetzten Luftfahrzeugmuster (s. Zablentafel 13)
laSﬁen vermuten, dafl der Geschiftsreiseverkehr wohl den grofleren Teil der Nachfrage
stellt.

Im Bereich von 601—650 km Linge liegt ein weiterer Angebotshdchstwert, allerdings
geringerer Groflenordnung. Von insgesamt 12 Verbindungen innerhalb dieses Entfer-
nungsbereiches sind allein 7 aufgrund ihrer Frequenz (= 28 Verkehrsgelegenheiten je
Woche) dem »Kurzstrecken«-Verkehr zuzurechnen. Sie liefern mehr als %10 des Gesamt-
angebots an Sitzen aller 12 Verbindungen. Eine Reihe von Verbindungen im Entfer-
nungsbereich von 351—800 km Linge, die besonders hiufig bedient werden, ist in folgen-
der Ubersicht aufgefiihrt.

Entfernungs- Verbindungen mit » Sitzplatz- Gesamees Sitz-
: o ° Linge . Frequenz latzangebot
bereich groflerem Sitzplatz- angebot je - red P &
(km) je Woche im Entfer-
(km) angebot Woche .
nungsbereich
351—400 Paris—London 365 26932 300 mal 59526
Amsterdam—London 373 9708 172 mal
Paris—Genf 394 7392 92 mal
451-500 London—Dublin 468 12172 204 mal 42321
Frankfurt/M—Paris 467 5539 70 mal
Paris—Ziirich 483 4476 54 mal
601-650 Frankfurt/M—London 645 19580 166 mal 44610
Paris—Mailand 636 5332 59 mal
751-800 London—Ziirich 788 8272 109 mal 17 682
London—Genf 753 5864 77 mal

Am meisten sind die Flugzeugmuster »Caravelle«, » Viscount«, Boeing 707 und Convair
CV 440 auf den oben aufgefiihrten Verbindungen vertreten. Auf weiteren Verbindungen
finden sich mit zunehmender Streckenabschnittslinge Mittelstreckenmuster wie Lockheed

18) Von den insgesamt 16 Verbindungen konnen nur die im letzten Abschnitt erwihnten 6 dem »Kurzstrek-
ken«-Verkehr zugerechnet werden (s. a. Zahlentafel 13). Diese stellen mit rd. 55500 Sitzen iiber ®/10 des
Gesamtangebots innerhalb des betreffenden Entfernungsbereiches.
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»Electra«, De Havilland »Comet« und Bristol »Britannia«. Die Nachfrage nach Flug-
passagen diirfte sich daher wihrend des untersuchten Zeitraums mehr der Lufttouristik
und dem IT-Reiseverkehr zugewendet haben als dem Geschiftsreiseverkehr.

5.2.3 Der Entfernungsbereich oberhalb 1000 km Linge

Der Vollstindigkeit halber sei noch auf den Entfernungsbereich oberhalb 1000 km Linge
eingegangen. Seine Verbindungen tragen keineswegs mehr »Kurzstrecken«-Charakter, da
die Dauer der Gesamtluftreise die frither festgelegte Grenze iiberschreitet (vgl. Abschn.2.4).

Wie die Abb.7 bereits gezeigt hatte, nimmt die Anzahl der Linienverbindungen ober-
halb 1000 km Linge stirker ab. Auf diesen Verbindungen beginnen Mittel- und Lang-
streckenflugzeuge groferer Sitzplatzkapazitit und Reichweite vorzudringen. Sie deuten
an, dafl ein neuer Verkehrsbereich begonnen hat. Von wenigen Ausnahmen wie Convair
CV 440 und »Viscount« abgesehen, beherrscht mit weiter zunehmender Entfernung das
Mittel- und vor allem das strahlgetriebene Langstreckenflugzeug grofer Sitzplatzkapazi-
tit das Feld. Diese Tendenz ist einer Zahleniibersicht zu entnehmen, in der die Zunahme
der Sitzplatzkapazitit je Verkehrsgelegenheit in Abhingigkeit von der Streckenab-
schnittslinge angegeben ist (s. Zahlentafel 14).

Die Entwicklung, die die Frequenz und das Sitzplatzangebot auf einzelnen Verbindungen
im Entfernungsbereich von 1001 bis 1500 km Linge genommen haben, 1df8t sich einer
Ubersicht entnehmen, in der auch die eingesetzten Luftfahrzeugmuster angegeben sind
(s. Zablentafel 15). Die Angaben lassen erkennen, daf}, wie schon friiher erwihnt, das
Angebot mit wachsender Streckenabschnittslinge abnimmt. Diese Tendenz ist aber bei
weitem nicht so ausgeprigt wie im Bereich des »Kurzstrecdken«-Verkehrs.

Bei Entfernungen oberhalb von 1500—2000 km Linge findet sich keine Verbindung mehr,
die = 28 mal je Woche bedient wird. In einigen wenigen Fillen werden noch Flugzeuge
mit geringerem Sitzplatzvermdgen eingesetzt, so z. B. Vickers »Viscount«. Dieses Muster
steht auf folgenden Verbindungen im Dienst: i

London — Reykjavik : 895 km lang London — Gibraltar : 1795 km lang
London — Malaga 1 1675 km lang Oslo — Gibraltar : 1750 km lang 19)

Im Entfernungsbereich oberhalb 2000 km Linge werden nur noch Mittel- und Lang-
streckenflugzeuge eingesetzt.

5.3 Zusammenfassung

Es war zu untersuchen, ob und auf welchen Verbindungen zwei kennzeichnende Merk-
male des »Kurzstrecken«-Luftverkehrs, Gesamtluftreisedauer und Hiufigkeit der Ver-
kehrsbedienung, auch im europiischen Luftverkehr festzustellen waren. Zu diesem Zweck
wurde das Angebot an Luftverkehrsdiensten innerhalb europiischer Linder und zwischen
ihnen nach den beiden Merkmalen analysiert.

Anhand des umfangreichen Zahlenmaterials der Analyse, aus dem hier nur eine sehr

19) Auf Verbindungen dieser Linge, auf denen normalerweise eine geringere Nachfrage nach Passagen zu
erwarten ist, wird die Brennstoffzuladung auf Kosten der Nutzlast an Fluggisten erhoht, ein Verfahren,
das angesichts des niedrigen Verbrauchs der Luftschraubenturbinen (wie z. B. beim Muster »Viscount«)
mit Vorteil angewendet wird.
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kleine Auswahl geboten werden konnte, wurde nachgewiesen, dafl die Entfernungsober-
grenze im inldndischen »Kurzstrecken«-Verkehr z.Z. noch bei < 750 km Linge liegt,
also um rd. 150 km niedriger, als sie in Zukunft nach Einfiihrung der neuen strahlgetrie-
benen »Kurzstrecken«-Flugzeuge liegen wird.

Im grenziiberschreitenden innereuropiischen Verkehr liegt die Entfernungsobergrenze
z. Z. mit rd. 650—700 km Linge noch niedriger. Schuld daran ist die immer noch zu lange
Dauer der amtlichen Abfertigungsformalititen vor bzw. nach dem Grenziibertritt bzw.
die Wartezeit bis zur Abfertigung.

Beide Obergrenzen werden sich in den nichsten Jahren nach groferen Entfernungen hin
verschieben, sobald das neue Flugmaterial, das seit der Umstellung auf den Sommerflug-
plan 1965 erstmalig auf innereuropiischen Verbindungen im Dienst steht, auf breiterer
Basis eingesetzt wird. Damit diirfte die Entfernungsobergrenze im »Kurzstrecken«-Ver-
kehr innerhalb Europas etwa bis zum Anfang der 70er Jahre den errechneten Wert von
etwa 900 km Linge im wesentlichen erreicht haben.

Nach dieser Analyse der Gesamtsituation wird im folgenden am Beispiel zweier europii-
scher Linder, der BRD und Frankreichs, stichprobenartig gepriift, ob bzw. inwieweit dort
der Inlandsluftverkehr bereits ausgeprigte »Kurzstrecken«-Merkmale zeigt.

6. Der Inlandsluftverkehr in der Bundesrepublik Deutschland und in Frankreich
6.1 Ubersicht

Die Bundesrepublik Deutschland (BRD) und Frankreich, deren besondere Situation im
Inlandsluftverkehr hier untersucht werden soll, unterscheiden sich in ihren geographischen,
bevélkerungsmiBigen, politischen, wirtschaftlichen und verkehrlichen Gegebenheiten z. T.
so sehr voneinander, dafl eine auch nur einigermaflen vollstindige, vergleichende Gegen-
tiberstellung dieses Sachverhaltes den hier gegebenen Rahmen sprengen wiirde. Die unten
aufgefiihrten wenigen Daten?’) sollen dazu dienen, mehr oder weniger Bekanntes zum
Verstindnis der Luftverkehrssituation in Erinnerung zu bringen.

Bei einer Beurteilung der Luftverkehrsverhiltnisse ist zu beachten, dafl beide Linder,
wenn auch aus verschiedenen Griinden, ihren Inlandsluftverkehr erst verhiltnismifig
spit wieder aufgebaut haben. Die BRD konnte den Luftverkehr erst 1955 aufnehmen.
Dabei wurde der Inlandsluftverkehr aus den bekannten, hier nicht weiter zu erdrternden
Griinden zunichst bewuflt zuriickgestellt. Erst mit der Vergrofierung des Flugzeugsparks
wihrend der letzten Jahre konnte an eine Beseitigung der dadurch entstandenen, vom
Verkehrsnutzer mit Recht beanstandeten Mingel gegangen werden.

Der innerfranzdsische Luftverkehr wurde erstmalig im Jahre 1958, nach erneutem

Beginn vom Jahre 1960 ab neu aufgebaut. Seit dieser Zeit befindet er sich in schneller
Aufwirtsentwicklung.

20 | BRD l Frankreich
Flichengrofle (km2) rd. 248 000 rd. 551000
Bevilkerungszahl (Personen) rd. 53 Mill. | rd. 45 Mill.
Anzahl der Grofistidte =) rd. 50 rd. 30
Begdlkerung in Stédten von | porconen) | rd. 20 Mill. | rd. 15 Mill.
Streckenlinge der Eisenbahnen (km) rd. 31000 rd. 40000
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Zur Kennzeichnung der Situation im Inlandsluftverkehr wird auf die Flughdfen als
Verkehrssammel- und -verteilungspunkte eingegangen, ferner auf die Netzgestaltung der
Linienverbindungen, auf die Flugplangestaltung als Kennzeichen des Angebots an Luft-
verkehrsdiensten und auf die Hohe der Nachfrage nach Inlandsflugpassagen. Dabei
werden wiederum die schon bekannten Merkmale des »Kurzstrecken«-Luftverkehrs her-
angezogen, um zu untersuchen, ob und inwieweit das Angebot den Anforderungen eines
solchen Verkehrs entspricht. Auch die Ansatzpunkte kiinftiger Entwicklung werden
beriihrt.

6.2 Der Inlandslufiverkebr in der BRD

6.2.1 Flughifen

Das Bild der Wirtschafts- und Besiedlungsstruktur der BRD ist durch 10 mehr oder
weniger geschlossene, groflere Riume gekennzeichnet, in denen sich eine Vielzahl von
Unternehmen der Industrie und des Handels aller Groflenordnungen angesiedelt hat.
Infolgedessen hat sich die Bevdlkerung in diesen Gebieten in einem Ausmafl geballt, das
seinen stirksten Ausdruck in der »Stidtelandschaft an Rhein und Ruhr« findet. Wie alle
diese Rdume an das Liniennetz des schnellen Reisezugverkehrs angeschlossen sind (Abb.
10), so steht nahezu jedem von ihnen, mit Ausnahme des Saarlandes, auch ein Flughafen
als Sammel- und Verteilungspunkt des Personen- und Giiterluftverkehrs zur Verfiigung,
dem Rhein/Ruhrgebiet sogar 2 Flughifen.2!)

Die beiden Flughifen Hamburg und Frankfurt/M bilden insofern zwei Schwerpunkte
besonderer Art, als sie im Liniennetz der DLH zugleich Standorte der Instandhaltungs-
betriebe sind und in dieser Eigenschaft von allen Flugzeugen im Rahmen eines festen
Umlaufplanes angeflogen werden miissen.

Ein Maf fiir die wirtschaftliche Bedeutung der Flughifen ist die Hohe des auf ihnen
abgefertigten Aufkommens an Luftreisenden. Das Abfertigungsergebnis erreichte im
Jahre 1964 den in folgender Ubersicht angegebenen Umfang. Das Aufkommen an Nur-
Inlandsreisenden ist gesondert ausgewiesen.

Anzahl der im Jahre 1964 abgefertigten
Flughafen Luftreisenden im
Gesamtverkehr #) davon im Inlandsverkehr #*)
Bremen 166251 56 060
Diisseldorf 1313668 279755
Frankfurt/M 3605 644 574852
Hamburg 1435942 396982
Hannover 873264 82688
K&ln/Bonn 487470 132275
Miinchen 1195540 299 009
Niirnberg 213 696 75650
Stuttgart 519320 136516
*} Ohne Transitreisende #*y Ohne Berlin-Verkehr
Quelle: ADV, Gesamtverkehrsleistungen der deutschen Verkehrsflughifen im Jahre 1964.
21) Es handelt sich um die Flughifen: Bremen Hamburg Miinchen
Diisseldorf ‘ Hannover ‘ Stuttgart
Frankfurt/M K3ln/Bonn Niirnberg
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Die 4 Flughifen Frankfurt/M, Hamburg, Diisseldorf und Miinchen fithren im Abfer-
tigungsergebnis des Gesamt- und des Inlandsverkehrs.

6.2.2 Das Inlandsflugliniennetz

Zwischen den 9 Flughifen der BRD sind theoretisch 36 Verbindungen in beiden Rich-
tungen mdglich. Z. Z. werden aber erst 27 von ihnen im Linienverkehr bedient, da die
nationale Gesellschaft noch nicht iiber geniigend Luftfahrzeuge verfiigt.

Die Netzgestalt von annihernd rhombischem Umrifl entspricht der schmalen, langge-
streckten Gestalt der BRD. 5 Flughifen liegen auf der nordlichen, 4 auf der stidlichen
Hilfte. Das Fehlen von 5 Verbindungen des Flughafens Bremen bzw. von 4 des Flug-
hafens Niirnberg mit den iibrigen westdeutschen Flughdfen indert an Netzgestalt und
-umrif} grundsitzlich wenig.

Nur der Flughafen Frankfurt/M besitzt Verbindungen mit allen Flughifen (8), Ham-
burg und Miinchen mit der Mehrzahl (je 7), Diisseldorf und K6ln/Bonn mit 6 Flughifen
(es fehlen Verbindungen mit Bremen und K8ln/Bonn bzw. mit Diisseldorf und Hanno-
ver) usw.

6.2.3 Hiufigkeit der Verkebrsbedienung und Sitzplatzangebot auf Inlandsverbindungen

Das Bestehen einer Linienverbindung beweist fiir sich allein nur, dafl ein Verkehrsbedarf
vorliegt. Uber die Hohe dieses Bedarfs bzw. iiber den Grad seiner Befriedigung sagt sie
nichts aus. Erst die Hiufigkeit der gebotenen Verkehrsgelegenheiten gibt in Verbindung
mit der Grofle des Sitzplatzangebots einen Hinweis auf bzw. ein Maf fiir die Hohe der
Nachfrage, im vorliegenden Fall nach Inlandsflugpassagen.

Die Zahleniibersicht (s. Zahlentafel 16) zeigt, inwieweit das kennzeichnende Merkmal
des »Kurzstrecken«-Luftverkehrs, die Hiufigkeit der Verkehrsgelegenheiten, auf den ver-
schiedenen westdeutschen Linienverbindungen bisher erfiillt ist. Nur erst eine verhiltnis-
miflig kleine Anzahl von Verbindungen weist mit > 28 Verkehrsgelegenheiten je Woche
das Merkmal des »Kurzstrecken«-Verkehrs auf.

Auf denjenigen Verbindungen, die ausschlieSlich dem Inlandsverkehr vorbehalten sind,
also nicht Teilabschnitte einer ins Ausland fithrenden oder von dort kommenden Flug-

linie sind, werden vorzugsweise folgende, z. T. schon linger im Dienst stehende Flug-
zeugmuster eingesetzt:

Flugzeugmuster Anzahl Eier
Fluggastsitze

Convair CV 440 etwa 45-50

Vickers »Viscount« etwa 55—60

Lockheed »Super

Constellation« etwa 86

Auf den Verbindungen, die ins Ausland weiterfilhren bzw. von dort kommen, stehen
folgende Muster im Dienst:
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| Anzahl der
Flugzeugmuster Fluggastsitze
Sud Aviation »Caravelle« rd. 80
Boeing 727 rd. 95
Boeing 707 rd. 145

Daf die DLH mit einer stirkeren Nachfragebelebung im Inlandsverkehr rechnet, kommt
u.a.in Art und Umfang ihres kiirzlich erteilten Auftrags auf neue »Kurzstrecken«-
Flugzeuge zum Ausdruck.

6.2.4 Die Héhe der Nachfrage nach Inlandsflugpassagen

In der bereits gebotenen Ubersicht (6.2.1) war das Aufkommen an Inlandsluftreisenden
aufgefiihrt, die im Jahre 1964 auf den 9 Flughifen der BRD abgefertigt waren. Dieses
Aufkommen setzt sich aus den Teilbetrigen zusammen, die auf den verschiedenen Linien-
verbindungen angefallen sind. In der Aufkommenshohe bestehen von Flughafen zu Flug-
hafen und von Verbindung zu Verbindung gréflere Unterschiede. Dies zeigen 2 Uber-
sichten, die eine fiir den relativ gut bedienten Flughafen Diisseldorf, die andere fiir den
unzureichend bedienten Flughafen Bremen. Die Nachfrageentwicklung wihrend der
letzten Jahre ist mit angegeben.

Anzahl der beférderten

Verbindung Nur-Inlandsreisenden im Jahre

1960 1962 1964
Diisseldorf—Bremen 9759 178 609
Diisseldorf—Frankfurt/M 70063 57217 73141
Diisseldorf—Hamburg 74011 60152 83011
Diisseldorf—Hannover 3834 1050 2060
Diisseldorf—K&ln/Bonn 1347 941 551
Diisseldorf—Miinchen 46617 50434 74494
Diisseldorf—Niirnberg 3592 8528 13863
Diisseldorf—Stuttgart 7021 20765 32026

Der auffallende Nachfrageriickgang z. B. auf der Verbindung Diisseldorf—Bremen ist auf
das Einstellen des Betriebes im Jahre 1961 zuriickzufithren. Dagegen hat z. B. die Auf-
nahme einer Direktverbindung, d. h. ohne Umsteigen in Frankfurt/M, zwischen Diissel-
dorf und Niirnberg einerseits sowie zwischen Diisseldorf und Stuttgart andererseits, beide
Male im Jahre 1962, eine sprunghafte Zunahme der Nachfrage bewirkt.

Fiir die Verbindungen Bremens mit den iibrigen Flughifen der BRD ist, abgesehen von
dem bereits erwihnten Beispiel Bremen—Diisseldorf, eine grundsitzlich dhnliche Nach-
frageentwicklung zu beobachten. Die Aufnahme von Direktverbindungen oder eine Ver-
stirkung der Frequenz liflt das Aufkommen, wie z. B. hier im Falle der Verbindungen
mit Frankfurt/M, Kdln/Bonn und Stuttgart im Jahre 1962, sich alsbald vervielfachen.
Weitere Einzelheiten sind der folgenden Ubersicht zu entnehmen.
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Anzahl der beférderten

Verbindung Nur-Inlandsreisenden im Jahre

1960 1962 1964
Bremen—Diisseldorf 9759 178 609
Bremen—Frankfurt/M 7136 19881 26 487
Bremen—Hamburg 3147 7250 9897
Bremen—Hannover 2644 1457 3384
Bremen—K&In/Bonn 62 1909 3230
Bremen—Miinchen 46 4124 5874
Bremen—Niirnberg 312 1352 1852
Bremen—Stuttgart 22 2779 4727

Diese und andere Beispiele lassen erkennen, dafl die derzeitigen Abfertigungsergebnisse
im Inlandsverkehr angesichts der noch wenig befriedigenden Verkehrsbedienung — und
des hier nicht behandelten unzureichenden Sitzplatzangebots — keinesfalls als Maf fiir die
Grofle des betreffenden Luftverkehrspotentials angesehen werden kdnnen.

6.2.5 Die weitere Entwicklung

Mit der Vergroflerung ihres Luftfahrzeugbestandes hat die DLH, insbesondere im Jahre
1964, das Netz ihrer Inlandsverbindungen weiter vervollstindigt. Im Friihjahr 1965
werden bzw. sind z. B. die Direktverbindungen Ké&ln/Bonn—Niirnberg und die Ohne-
haltverbindung Hamburg—Miinchen neu aufgenommen. Eine Modernisierung der Flotte
an »Kurzstrecken«-Flugzeugen wurde durch den kiirzlich erteilten Auftrag auf 21 Ein-
heiten des Musters Boeing 737 mit 85 Sitzplitzen — im Werte von rd. !/s Mrd. DM —
eingeleitet. Dadurch wird es voraussichtlich vom Jahre 1968 ab moglich sein, den Aus-
bau des innerdeutschen »Kurzstrecken«-Netzes durch die Herstellung noch fehlender
Verbindungen im Ohnehaltverkehr, durch eine Vermehrung der Verkehrsgelegenheiten
und eine Erhdhung des Sitzplatzangebots in kiirzerer Zeit abzuschlieflen.

6.3 Der franzésische Inlandsluflverkebr

Der Inlandsluftverkehr innerhalb Frankreichs wurde wihrend der ersten Nachkriegszeit
mehr oder weniger ausschlieflich durch einige wenige Verbindungen der nationalen
Gesellschaft Air France reprisentiert, die, wie z. B. Paris—Marseille, Paris-Nizza, Paris—
Bordeaux und Paris—Toulouse, Teilstrecken von grenziiberschreitenden Linien darstellen.
Die Situation dnderte sich Anfang der 60er Jahre, als die inzwischen gegriindete Inlands-
luftverkehrsgesellschaft Air Inter den Betrieb auf einer Reihe von neuen Verbindungen
aufnahm.

6.3.1 Die Flughifen

Wie ein Kartenbild zeigt (s. Abb. 11), stiitzt sich der innerfranzésische Luftverkehr auf
eine verhiltnismiflig grofle Anzahl von Flughifen, ein Sachverhalt, der angesichts der
Flichenausdehnung des Landes verstindlich erscheint. Schwerpunkt des Verkehrs sind
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die Flughifen Paris-Orly und Paris-Le Bourget, der erstere im grenziiberschreitenden
Verkehr mit einem bemerkenswert hohen Uberseeanteil und im Inlandsverkehr der Air
Inter, der letztere im grenziiberschreitenden innereuropidischen Verkehr. Unter den iibri-
gen Flughifen ragen Nizza, Marseille, Lyon, Toulouse und Bordeaux wegen ihrer Auf-
kommenshshe im Personenverkehr hervor.

Fiir die beiden erstgenannten Flughifen liegen folgende Abfertigungsergebnisse der Jahre
1963 und 1964 vor:

Anzahl der abgefertigten Luftreisenden*

Flughafen im Jahre

1963 1964
Nizza 835602 900 744
Marseille 767914 754603

Quelle: Grands aéroports de ’Ouest de I’Europe.
#) Ohne Transitreisende

Die Abfertigungsergebnisse des Jahres 1964 gliedern sich folgendermaflen:
Im Jahre 1964 abgefertigte Luftreisende im

Flughafen renziiberschrtd.

e Inlandsverkehr iniereu;lop. Verkehr | sonstig. Verkehr Insgesamt
Nizza 425810 419296 55638 900744
Marseille 382622 25290 346 691 754603

Quelle: Grands aéroports de ’Ouest de I’Europe.

6.3.2 Das innerfranzésische Flugliniennetz

Wie aus der Kartendarstellung (s. Abb. 11) ersichtlich, wird die Liniennetzgestalt durch
die Ausrichtung auf Paris als Zentralpunkt bis auf weiteres gekennzeichnet. Zwar besteht
eine Reihe von Querverbindungen, die Paris nicht beriihren, so z. B. Lyon—Bordeaux,
Nizza—Marseille—Toulouse—Bordeaux, Clermont-Ferrand—Lyon und Lille—Lyon—Mar-
seille. Mit Ausnahme der beiden letztgenannten Verbindungen, die werktiglich bedient
werden, ist die Bedienungshdufigkeit vorlaufig noch gering, 3 bis 4 mal je Woche.

Bemerkenswert ist, dafl es in Anbetracht der guten Verkehrsbedienung durch schnelle
Reiseziige, soweit feststellbar, keine Verbindungen ab Paris gibt, die kiirzer als 250 km
lang wire (s. Zablentafel 6), eine Mafinahme, die beim Aufbau des Flugliniennetzes
offensichtlich bewufit getroffen wurde. Ausnahmen, wie z.B. Clermont-Ferrand—Lyon,
liegen offensichtlich in der gebirgigen Gelindebeschaffenheit begriindet, die die Wett-
bewerbsposition des Schienenverkehrs stark verschlechtert.

6.3.3 Hiufigkeit der Verkebrsbedienung und Sitzplatzangebot

Die Anzahl der wochentlichen Verkehrsgelegenheiten, die z.Z. auf den innerfranzési-
schen Verbindungen geboten werden, lifit erkennen, daf zunichst nur einige wenige
Hauptverkehrsverbindungen dem frither definierten Merkmal fiir eine Zugehdrigkeit
zum »Kurzstrecken«-Luftverkehr gentigen (s. Zablentafel 17). Zu diesen gehdren z.Z.
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die Verbindungen zwischen Paris und. Nizza, Marseille und z. T. Toulouse. — Allerdings
darf zur Vervollstindigung des Bildes nicht aufler Acht bleiben, dafl auch die Gesellschaft
Air France im Rahmen der Bedienung ihrer Auslandslinien eine z. T. gréfere Anzahl von
Frequenzen auf den Inlandsteilstrecken zwischen Paris und Nizza, Marseille, Bordeaux
und Toulouse usw. beisteuert. So bietet sie auf der erstgenannten Verbindung nach dem
Sommerflugplan 1965 allein 106 Verkehrsgelegenheiten je Woche, zwischen Paris und
Marseille deren 32 und auf den beiden letztgenannten je 6 bzw. 4 Verkehrsgelegenheiten,
z.T. im Pool mit anderen Gesellschaften. Auflerdem wird Lyon—Marseille 6 mal in der
Woche bedient.

Auf den Inlandsverbindungen der Air Inter und der Air France — auf letzteren, soweit
sie Teilstiicke von Auslandslinien sind — stehen z. Z. folgende Flugzeugmuster im Dienst:

Anzahl der
Flugzeugmuster Fluggastsitze
Vickers »Viscount« 65
Nord 262 2629
Sud Aviation »Caravelle« 85—90

Das Muster Nord 262 wird auf Verbindungen mit geringerer Nachfrage eingesetzt.

6.3.4 Die Hébe der Nachfrage nach Inlandsflugpassagen

Uber die Hohe der Nachfrage nach Flugpassagen, die sich auf den von Paris ausstrahlen-
den Inlandsverbindungen wihrend der letzten Jahre entwickelt hat, gibt folgende Zah-
lentibersicht Auskunft.

Anzahl der bef6rderten

Verbindung Nur-Inlandsluftreisenden im Jahre

1960 1962 1964
Paris—Ajaccio 13570 24542 44208
Paris—Bastia 15662 24179 36615
Paris—Bordeaux 8117 19341 49082
Paris—Brest 4 7 429 11597
Paris—Clermont-Ferrand 6 7 440 11830
Paris—Lille 318 247 123
Paris~Lyon 1646 42840 99917
Paris—Marseille 67 142 105581 195 706
Paris—Miilhausen/Basel 7759 12593 23826
Paris—Nimes — 12345 22546
Paris—Nantes 88 1144 17 694
Paris—Nizza 124307 195 546 274266
Paris—Strafiburg 7164 9811 24490
Paris—Toulouse 16393 40912 55673

Quelle: Aéroport de Paris, »Statistiques de trafic«.

Bemerkenswert ist die steile Aufwirtsentwicklung der Nachfrage nach Flugpassagen, die
wihrend der verhiltnismifig kurzen Zeitspanne zwischen 1960 und 1964 zu beobachten
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ist. Die Rangfolge in der Aufkommenshdhe auf 10 Inlandsflugverbindungen und der
Aufkommenszuwachs gehen aus folgender Ubersicht hervor.

Aufkommens- Anteil bezogen auf

Nr. Verbindung zuwachs das Aufkommen 1964
19601964 (vH)
1 Paris—Nizza 149959 54,5
2 Paris—Marseille 128 564 65,8
3 Paris—Lyon 98271 98,4
4 Paris—Toulouse 39280 70,5
5 Paris—Bordeaux 40965 83,2
6 Paris—Ajaccio 30638 69,4
7 Paris—Bastia 20953 57,1
8 Paris—Straflburg 17326 70,7
9 Paris—Miilhausen/Basel 16 067 67,4
10 Paris—Nantes 17 606 99,7

Insgesamt wurden im Jahre 1964 auf allen franzdsischen Inlandsverbindungen rd. 900000
Luftreisende gezihlt. Angesichts des noch im Gange befindlichen Ausbaues des franzdsi-
schen Inlandsflugnetzes diirfte es gewagt sein, die derzeitigen Abfertigungsergebnisse des
innerfranzosischen Luftverkehrs in gleicher Weise wie im Fall der BRD (vgl. Abschn.
6.2.4) bereits als ein Maf fiir die Grdfle des vorhandenen Luftverkehrspotentials anzu-
sehen.

6.3.5 Die weitere Entwicklung

Zwar sind bisher keine Einzelheiten iiber eine Ausweitung des franzdsischen Inlandsflug-
liniennetzes und die voraussichtliche Steigerung des Angebots an Frequenzen und an
Sitzplatzkapazitit auf den verschiedenen Verbindungen bekannt geworden. Angesichts
des bisherigen systematischen Ausbaues des Netzes und der Vergroferung des Angebots
an Flugdiensten diirfte aber damit zu rechnen sein, daf} die Nachfrage nach Inlandsflug-
passagen auf der Mehrzahl der Verbindungen auch weiterhin stirker zunehmen wird. Es
ist nicht unwahrscheinlich, daf bei anhaltender Entwicklung das Aufkommen an Inlands-
reisenden auf beiden Flughifen von Paris bereits innerhalb weniger Jahre demjenigen
im grenziiberschreitenden innereuropiischen Verkehr (ohne das Aufkommen im Verkehr
mit London) nahekommen wird.

7. Das Luftfahrzeug als Schrittmacher des kiinftigen »Kurzstrecken«-Verkehrs

Die Eigenschaft des Luftfahrzeugs, Schrittmacher kiinftiger Verkehrsentwicklung zu sein,
tritt besonders deutlich bei dem Flugleistungssprung in Erscheinung, der durch die so-
eben begonnene Umstellung im »Kurzstrecken«-Verkehr auf den Strahlturbinenantrieb
bewirkt wird. Der Einsatz der neuen Flugzeugmuster (s. Zablentafel 1) wird die Luft-
reisezeiten so stark verkiirzen, daf selbst eine betrichtliche Beschleunigung der schnellen
Reiseziige, wie sie in der letzten Zeit in der BRD erdrtert wurde, auf allen Inlandsver-
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bindungen von mehr als 350—400 km Linge, auf denen der Reisende zwischen Schienen-
und Luftweg wihlen kann (s.a. Abb. 10), die Uberlegenheit des letzteren kaum mehr
erschiittern wird.

Der Zeitvorteil, der durch die hohe Geschwindigkeit des Luftfahrzeugs in Verbindung
mit einer entsprechenden Flugplangestaltung erzielt werden kann, reicht aber allein noch
nicht aus, um die Nachfrage nach Flugpassagen stark genug zu beleben. Hinzutreten
miissen niedrigere Beforderungssitze, als sie heute angewendet werden. Voraussetzung
fiir deren Ermifligung mufl eine Senkung der Betriebskosten sein, die — abgesehen von
der jetzigen starken Geschwindigkeitserh6hung — auch noch durch eine erhebliche Ver-
groflerung des Sitzplatzfassungsvermdgens kiinftiger Luftfahrzeuge zu bewirken wire.
Erste Schritte in dieser Richtung sind bereits getan. Auflerdem sollte u. a. eine Verein-
fachung der verkehrlichen Abfertigung der Reisenden und eine Beschrinkung des kosten-
losen Borddienstes, u. U. sogar ein volliger Verzicht auf diesen, zur Kostenminderung
beitragen.

Neben der Entwicklung in dieser Richtung kann die Verkehrseinsatzreife von senkrecht
abfliegenden und landenden Luftfahrzeugen gerade dem »Kurzstrecken«-Luftverkehr
etwa um die Mitte des kommenden Jahrzehnts starke Impulse verleihen. Zwar sind die
Probleme noch nicht endgiiltig geldst, wie sich der senkrechte Abflug und die senkrechte
Landung am leistungsfihigsten, sichersten und wirtschaftlichsten im Verkehrsbetrieb ver-
wirklichen [if8t. Das beweist eine Vielzahl von diesbeziiglichen Projekten und von Ver-
suchsmustern, die sich bereits in der Flugerprobung befinden. Es lohnt sich aber, schon
heute die Moglichkeiten zu durchdenken, die sich dem Senkrechtstarter beim Einsatz im
»Kurzstrecken«-Verkehr bieten kénnen. Die sich dann ergebende Situation wird am
Einsatzbeispiel der BRD untersucht. Die Ergebnisse der voraussichtlichen Entwicklung
der Nachfrage nach »Kurzstrecken«-Flugpassagen, wie sie bei Einsatz des neuzeitlichen
strahlgetriebenen Normalflugzeugs einerseits und des Senkrechtstarters andererseits zu
erwarten sein diirfte, werden dabei einander gegeniibergestellt.

7.1 Die Umstellung des enropéischen » Kurzstrecken«-Luflverkebrs anf das strablgetriebene
Flugzeng und ibre voraussichtliche Riickwirkung anf die Nachfrage nach Flugpassagen

Die bereits erwihnte Umstellung auf die neuen strahlgetriebenen »Kurzstrecken«-Flug-
zeuge, die seit dem Friihjahr 1965 im Gange ist, wird die Luftreisezeiten auf den Inlands-
verbindungen betrichtlich verkiirzen. So wird z.B.der Flug zwischen Hamburg und
Miinchen, der auf dieser lingsten westdeutschen Ohnehaltverbindung bei Einsatz der
Muster »Super Constellation« bzw. Convair CV 440 z. Z. noch 2 Stunden 10 Minuten
bzw. 2 Stunden 5 Minuten dauert, in Zukunft fast 1 Stunde weniger beanspruchen.

Es ist anzunehmen, daf} auch die Flugplangestaltung mit dieser Reisezeitverkiirzung Hand
in Hand geht und vor allem durch eine vermehrte Hiufigkeit der Verkehrsgelegenheiten
je Zeiteinheit die Voraussetzung fiir eine entsprechende Nachfragesteigerung schafft. Es
wire denkbar, dafl die bereits angedeuteten Mdglichkeiten weiterer Betriebskostenerspar-
nisse auch zu einer gewissen Ermifligung der Beférderungssitze im Inlandsverkehr
fithren.

Unter Beriicksichtigung dieser Mdglichkeiten wurde das wahrscheinliche Aufkommen auf
den 4 Flugverbindungen in der BRD, die z.Z. und voraussichtlich auch weiterhin die
stirkste Nachfrage nach Inlandsflugpassagen aufzuweisen haben, ausgehend vom Stand
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des Jahres 1961 fiir das Jahr 1970 vorausberechnet. Dabei ergibt sich folgendes Bild.

Anzahl der Nur-Inlandsreisenden
Verbindung in beiden Richtungen im Jahre
1961 1970
Frankfurt/M—Hamburg 127 500%) rd. 320000
Frankfurt/M—Miinchen 91700%) rd. 200 000
Diisseldorf—Hamburg 71035 rd. 170000
Diisseldorf—Miinchen 42586 rd. 140000

Quelle der Daten des Jahres 1961: Statist. Bundesamt, Wiesbaden,
»Fachreihe H Verkehr, Reihe 3, Luftverkehr«.

*) Korrigierte Werte.

Die voraussichtliche Aufkommenszunahme wihrend des betrachteten Zehnjahreszeit-
raumes bewegt sich zwischen dem mehr als Doppelten bis 31/2-fachen der Ausgangswerte.
Auf anderen Verbindungen, die bisher weniger hiufig als die 4 hier aufgefiihrten Ohne-
haltverbindungen und nur auf dem Umweg iiber Frankfurt/M. und z. T. im Umsteigever-
kehr bedient wurden, diirfte in einzelnen Fillen ein noch wesentlich hdherer Zuwachs
zu erwarten sein. Fiir die Wahrscheinlichkeit einer Aufkommensentwicklung der oben
geschilderten Grofenordnung spricht die kiinftige Wettbewerbssituation zwischen Luft-
und Schienenverkehr.

7.2 Die kiinflige Wettbewerbssituation zwischen Lufl- und Schienenschnellverkebr in der
BRD

Die jetzt eingeleitete Umstellung des »Kurzstrecken«-Luftverkehrs auf das neue strahl-
getriebene Flugmaterial wird im Verlauf der nichsten 10 Jahre von einer Anhebung des
Geschwindigkeitsniveaus der schnellen Reiseziige (F-, TEE- und D-Ziige) begleitet sein.
Entsprechende Vorarbeiten und Vorbereitungen sind in der BRD seitens der Deutschen
Bundesbahn bereits seit einiger Zeit im Gang. Ausmaf} und Zeitablauf dieser Entwicklung
werden zweifellos mit durch das Tempo bestimmt werden, das bei der Einfiihrung der
neuen Luftfahrzeuge — voraussichtlich ab Frithjahr 1968 — und bei der Anpassung der
Flugplangestaltung verfolgt werden wird. Der derzeitige Stand und das erwartete Aus-
maf} der Reisezeitverkiirzung im Schienenschnellverkehr auf den eben genannten 4 Ver-
bindungen geht aus folgender Ubersicht hervor.

1963 1970
Linee . Anzahl der . Anzahl der
Verbindung 8 Mml: Verkehrs- Mml: Verkehrs-
(km) | Fahrzeit- Fahrzeit-
daver gelegenh. daver gelegenh.
je Tag*) je Tag™)
Frankfurt/M—Hamburg 527 6h 50’ 11 4h 50’ 15
Frankfurt/M—Miinchen 413 5h 15’ 14 3h45° 16
Diisseldorf~Hamburg 431 5h 10’ 10 3h 45’ 13
Diisseldorf—Miinchen 667 8h 0’ 11 6h 25" 13

*) Zwischen 6.30 Uhr als frithester Abfahrtszeit und 23.00 Uhr als spitester Ankunfiszeit.
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Die z.T. betrichtliche Verkiirzung der Fahrzeitdauer diirfte vor allem durch die iiber
die Elektrifizierung bewirkte Erhohung der Fahrgeschwindigkeiten erreicht werden.

Ein wesentliches Kennzeichen des kiinftigen »Kurzstrecken«-Verkehrs zwischen den 9
Flughifen der BRD diirfte in einer nicht unerheblichen Vermehrung der Verkehrsgelegen-
heiten je Zeiteinheit zu sehen sein. In einer Ubersicht sind die Flugzeiten (»Blockzeiten«)
und die Gesamtluftreisezeiten auf den bereits erwihnten 4 Verbindungen sowie die
Anzahl der auf ihnen gebotenen Verkehrsgelegenheiten je Tag angegeben.

Anzahl Mittl. War-
i’e\}::: »Blodk- t;;ei;zﬁ:;le;- »Boden- | Gesamt-
Verbindung cleven- zeit«- Verkehrs- zeit«- luftreise-
ghei%en Dauer gelegen- Dauer dauer %)
je Tag®) heiten
Frankfurt/M—Hamburg 22 0h 50’ 0h 40’ 2h 30’
Frankfurt/M—Miinchen 14 0h 40’ 1h10’ 1h 0 2h 45°
Diisseldorf—Hamburg 15 0h45° 1h 0’ 2h 45’
Diisseldorf—Miinchen 10 0h 55’ 1h 30’ 3h25°

#) Zwischen 7.00 Uhr als frithester Abflugzeit und 22,30 Uhr als spitester Landezeit 22)
#*) Von Stadtmitte zu Stadtmitte

Die hier angedeutete Entwicklung, die in der BRD vom Jahre 1968 ab, in einigen anderen
europdischen Ldndern schon frither einsetzen wird, diirfte wahrscheinlich etwa bis zur
Mitte der 7Qer Jahre dauern. Z.T. werden die seit 1965 eingefiihrten neuen Flugzeug-
muster auch noch linger im Liniendienst stehen.

Um das Jahr 1975 werden voraussichtlich neue Luftfahrzeuge verkehrseinsatzreif sein
bzw. erstmalig auch in Europa eingesetzt werden, deren Entwicklung inzwischen angelau-
fen ist bzw. noch vor dem Anlaufen steht. Einerseits handelt es sich um Flugzeuge der
Normalbauart, deren Sitzplatzkapazitit betrichtlich vergrofert ist, andererseits um
Senkrechtstarter neuer Konzeption.

7.3 Neue Entwicklungsrichtungen im Baun von Luflfabrzeugen fiir den »Kurzstrecken«-
Verkehr

Bei den beiden Wegen, auf denen jetzt kiinftige Luftfahrzeuge fiir den »Kurzstrecken«-
Verkehr entwickelt werden, handelt es sich um die Verwirklichung zweier vollig ver-
schiedener Grundsitze. So will das strahlgetriebene Normalflugzeug mit stark vergrofier-
tem Fassungsvermogen an Sitzplitzen iiber eine starke Herabsetzung der Betriebskosten
je Personen-km die Mdoglichkeit zu einer weiteren nennenswerten Senkung der Beforde-

22) Zum Zeitpunkt des frithesten Abflugzeitpunktes, der — in erster Linie fiir den Geschiftsreisenden, den
wichtigsten und dauernden Verkehrsnutzer — von Bedeutung ist, sei auf eine Zusammenstellung (Zah-
lentafel 18) verwiesen. Sie enthilt eine groflere Anzahl von Beispielen aus dem letzten Vorkriegssommer-
flugplan der alten DLH, giiltig vom 16. 4.—7. 10. 1939, fiir Inlandsreiseméglichkeiten mit Riickkehr am
Abend des Reiseantrittstages.
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rungssitze erdffnen. Sie soll dem Reisenden die Benutzung des Luftweges noch attrak-
tiver machen. Demgegeniiber will der Senkrechtstarter den »Bodenzeit«-Anteil der Luft-
reise, der gerade auf kurzen Beforderungsweiten die Wettbewerbsfahigkeit des Luftweges
stark herabsetzt, durch den Abflug und die Landung auf stadtnahe gelegenen Plitzen so
stark vermindern, daf er dank seiner groflen Dauergeschwindigkeit, bis zu 800 km/h
und mehr, den Wettbewerb der schnellen Bodenverkehrsmittel auch auf wesentlich kiir-
zeren Beforderungsweiten als heute nicht mehr zu scheuen braucht.

7.3.1 Das strablgetriebene Normalflugzeng mit vergréferter Sitzplatzkapazitit

Bei der Weiterentwicklung des strahlgetriebenen Normalflugzeugs werden zwel ver-
schiedene Wege beschritten.

7.3.1.1 Varianten vorbhandener Baumuster

Im ersten Fall werden bereits vorhandene Baumuster dadurch der neuen Verkehrsauf-
gabe angepafit, daf} durch eine Verlingerung des Rumpfes in beiden Richtungen Raum
fiir die Aufnahme einer grofleren Anzahl zusitzlicher Sitze geschaffen wird. So sollen
entsprechende Varianten der beiden Langstreckenmuster Boeing 707 und Douglas DC 8
auf diesem Wege bis zu 100 weitere Sitze aufnehmen. In die gleiche Richtung zielen
Pline der US-amerikanischen Baufirma Lockheed, ithrem Mittelstreckenmuster »Electrac,
das sich bereits seit mehreren Jahren mit etwa 150 Einheiten im Verkehrseinsatz befindet,
durch eine Rumpfverlingerung ein gréfleres Fassungsvermdgen an Sitzplitzen zu geben.
Folgende Ubersicht zeigt den Stand der Planungen und Arbeiten.

Bisherige Kiinftige
Flugzeugmuster ° Sﬁgplatzkapazitﬁt 8¢ Stand der Arbeiten
Boeing 707{620 145 Sitze 220-230 Sitze Im Projekt
Inlandsversion
Douglas DC 8-61 130 Sitze rd. 250 Sitze Erste Auftrige erteilt
Lodtheed »Electra« 85—95 Sitze rd. 125 Sitze Noch "nicht ge.niigend
Auftrige erteilt

Bei den beiden erstgenannten Langstreckenmustern wird durch den Verzicht auf einen
allerdings verhiltnismiflig geringen Anteil der Brennstofflast, etwa 10 t, auch gewichts-
miflig die Voraussetzung fiir die Mitnahme von etwa 100 Reisenden mit Gepiick geschaf-
fen. In gleicher Weise werden die urspriinglich ebenfalls fiir den Langstreckenverkehr
gebauten Muster Lockheed »Constellation« bzw. »Super Constellation« an verschiedenen
Stellen in der Welt im »Kurzstrecken«-Verkehr verwendet. Erinnert sei an die Pendel-
dienste New York—Washington und New York—Boston, an die Airbusdienste der DLH
zwischen Frankfurt/M und Hamburg und an den Einsatz auf anderen Inlandsverbindun-
gen.
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7.3.1.2 Nenentwicklungen

Wihrend diese Losungsversuche bereits in den nichsten Jahren zur Verkehrseinsatzreife
gebracht werden sollen, sind inzwischen einige Vorhaben bekannt geworden, die stirker
auf reine »Kurzstrecken«-Aufgaben zugeschnitten sind. Dazu gehort das franzdsische
Projekt Sud Aviation »Galion« mit einem Fassungsvermdgen von 150—200 Sitzplitzen
und dasjenige einer vergrofierten Version der britischen BAC 111 mit einem Fassungs-
vermdgen von 100—150 Sitzplitzen. Das letztgenannte Projekt basiert auf Anforderun-
gen der britischen Luftverkehrsgesellschaft BEA. Diese will ein derartiges Flugzeug auf
ihren Inlandsverbindungen einzetzen, wahrscheinlich vorzugsweise zwischen London
und Glasgow, Edinburgh und Belfast. Es kommt ferner fiir den Dienst London—Paris
sowie fiir Dienste zwischen London und Amsterdam, Briissel, Diisseldorf, Frankfurt/M
usw. in Betracht. Beide Projekte sollen in der ersten Hilfte der 70er Jahre verkehrsein-
satzreif sein. Wihrend die franzosische Baufirma ihr Projekt offenbar allein verwirkli-
chen will, haben in diesen Tagen grofSbritannische und italienische Stellen miteinander
Verbindung wegen einer Zusammenarbeit bei Entwicklung und Bau aufgenommen.

Werden die erwarteten geringeren Betriebskosten der neuen Flugzeuge alsbald auch an
die Verkehrsnutzer in Gestalt nicht unwesentlich niedrigerer Tarife als heute weiter-
gegeben, so wiirde sich das neue Tarifniveau dem heutigen Stand der Eisenbahnpreise
1. Klasse annihern. Dadurch wiirde ein neuer, gréferer Personenkreis vor die Frage
gestellt, ob er nicht angesichts des nunmehr verhiltnismifig geringen Unterschiedes im
Beforderungspreis den Luftweg vorziehen sollte.

7.3.2 Der Senkrechtstarter

Auch die Entwicklung von Senkrechtstartern ist bisher auf 2 verschiedenen Wegen ver-
laufen. Die erste Generation in Gestalt des Hubschraubers bisheriger Bauart steht seit
fast 1/2 Jahrzehnten im Verkehrseinsatz. Die zweite sucht den senkrechten Abflug und
die gleichartige Landung durch neuartige Mittel zu verwirklichen, wobei sie aber im
Gegensatz zum Hubschrauber bisheriger Bauart Dauergeschwindigkeiten im Waagerecht-
flug erreichen will, die denjenigen von strahlgetriebenen Flugzeugen neuzeitlicher Bauart
kaum noch nachstehen.

7.3.2.1 Der Hubschrauber

Der Hubschrauber der Normalbauart mit Turbinenantrieb hat infolge seiner verhilt-
nismifig geringen Dauergeschwindigkeit von < 250 km/h nur verhiltnismifig geringe
Verbreitung im Linienverkehr gefunden. Sein Einsatz beschrinkt sich auf Zu- und Ab-
bringedienste im Umkreis der grofien Verkehrsflughifen in den USA sowie in Europa
auf das im Laufe der Zeit stark reduzierte Hubschrauberliniennetz der belgischen Sabena.
Der Weg zu hdherer Dauergeschwindigkeit wird in den USA von der Firma Sikorsky
mit ihrem Projekt eines 60-sitzigen Hubschraubers S 65 beschritten. Ferner versprechen
in Westdeutschland die in der Erprobung bzw.im Versuch befindlichen Rotorprojekte
von Derschmidt (mit vor- und riickschwenkenden Blittern) und von Heidelberg (mit
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Rotorantrieb an den Blattspitzen durch die dort austretenden heiffen Abgase, wodurch
der schwere und kostspielige Getriebekopf entfillt), beide bei der Firma Bélkow-Entwick-
lungen, nicht unerheblich groflere Geschwindigkeiten bzw. betrichtlich gesteigertes Trag-
vermogen.

7.3.2.2 Der Senkrechtstarter nener Konzeption

Der Senkrechtstarter neuer Konzeption verwendet zur Auftriebserzeugung bei Abflug
und Landung besondere fest eingebaute oder schwenkbare Hubstrahlturbinen, schwenk-
bare Luftschrauben groflen Durchmessers bzw. Rotoren, Kippfliigel, die samt Triebwer-
ken und Luftschrauben bzw. Rotoren zum Abflug in senkrechte, zum Waagerechtflug in
horizontale Richtung geschwenkt werden, oder Kombinationen dieser Mittel. Trotz des
Baus von Versuchsmustern in grofler Anzahl, der besonders in den USA durch erhebliche
finanzielle Mittel geférdert wird, hat bisher noch keine Bauart ihre eindeutige Uberlegen-
heit vom Standpunkt der Leistungsfahigkeit, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit praktisch
nachweisen kdnnen.

Gelingt es, ein solches Luftfahrzeug zu schaffen, das — aufler der Fihigkeit des Senkrecht-
starts und ebensolcher Landung — auch noch dem neuzeitlichen strahlgetriebenen Normal-
flugzeug an Dauergeschwindigkeit annihernd gleich kommt, so wiirde wahrscheinlich die
Nachfrage nach »Kurzstrecken«-Flugpassagen einen heute nicht leicht vorstellbaren Um-
fang annehmen. Am Beispiel der BRD sei aufgezeigt, welche Entwicklung fiir wahr-
scheinlich gehalten wird.

8. Die Einsatzmdglichkeiten des Senkrechtstarters neuer Konzeption
im »Kurzstrecken«-Verkehr innerhalb der BRD

Der westdeutsche Raum ist so klein und wird von den schnellen Bodenverkehrsmitteln
so gut erschlossen, daf sich der Zeitvorteil von Luftreisen auf Entfernungen unter 300 bis
350 km heute kaum lohnt. Die gleiche Auffassung hat die DLH bisher insofern bekundet,
als sie sich an einer Bedienung dieses Beférderungsweitenbereichs z. Z. nicht interessiert
zeigt. Es ist nicht unwahrscheinlich, daff sich diese Einstellung indern konnte, wenn die
Entwicklung im nichsten Jahrzehnt den im folgenden skizzierten Verlauf nehmen sollte.

8.1 Annabme fiir die Durchfiibrung einer Prognoseberechnung

Um die Moglichkeiten der Aufkommensentwicklung bei einem Einsatz von Senkrecht-
startern im »Kurzstrecken«-Verkehr innerhalb der BRD aufzuzeigen, war eine Reihe von
Annahmen iiber die Leistungsfahigkeit der einzusetzenden Luftfahrzeuge, iiber die zur
Zeit des Einsatzes herrschende Wettbewerbssituation zwischen Luft- und schnellem Schie-
nenfahrzeug sowie iiber die zu bedienenden Verkehrsverbindungen zu machen. Ferner
war zu unterstellen, dafl ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen der allgemeinen
wirtschaftlichen Entwicklung und der Hohe der Nachfrage nach Flugpassagen besteht,
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im vorliegenden Fall nach solchen im Inlandsverkehr.28) Daraus lieR sich folgern, dafl
wenigstens bis zur Mitte der 70er Jahre keine Abschwichungstendenzen grundsitzlicher
Art in der bisherigen Nachfrageentwicklung nach Flugpassagen zu erwarten sein diirflen.

8.2 Das Lufifabrzengmaterial

Der Untersuchung wurde ein senkrecht startendes und landendes Luftfahrzeug zugrunde-
gelegt, das in Anlehnung an das Projekt VC 400 P der Vereinigten Flugtechnischen
Werke, Bremen, durch eine Vergroferung des Fassungsvermdgens auf 60 Fluggastsitze
modifiziert wurde. Einige Einzelheiten der VC 400 P seien im folgenden genannt:
Anzahl der Rotoren auf 2 kippbaren Hilfsfliigeln: je 2 von je 7 m (; Anzahl der Flug-
gastsitze: 36; Abfluggewicht: 20000 kg; Dauergeschwindigkeit im Waagerechtflug: 700 bis
800 km/h je nach Flughthe.

8.3 Die kiinflige Wettbewerbslage im Lufl- und schnellen Schienenverkebr

Es wurde angenommen, dafl sich das Geschwindigkeitsniveau der schnellen Reiseziige
gegeniiber den Angaben fiir das Jahr 1975 (vgl. Abschn. 8.2) wihrend des untersuchten
Zeitraumes nicht mehr grundlegend dndern wird.

Fiir den Einsatz des Senkrechtstarters wurde die Anzahl der Verkehrsgelegenheiten, die
je Zeiteinheit bei Einsatz der strahlgetriebenen »Kurzstrecken«-Flugzeuge geboten wer-
den, beibehalten (vgl. Abschn.7.2). Ferner blieben Flugzeit- bzw. »Blockzeit«- und
Wartezeitdauer auf die nichste Beforderungsgelegenheit unverindert. Dagegen wurde
bei Einsatz von Senkrechtstartern mit einer auf eine halbe Stunde verkiirzten »Boden-
zeit«-Dauer gerechnet. Infolgedessen indert sich nur die Gesamtluftreisedauer.

. Frankfurt/M Frankfurt/M Diisseldorf Diisseldorf

Verbindung ~Hamburg —Miinchen —Hamburg —Miinchen
»Bodenzeit«Dauer 0 Std. 30 Min.

Gesamtluftreisedauer * rd.2h 0’ ‘ rd.2h 15’ ‘ rd. 2h 15 rd.2h 50’

*) Von Stadtmitte zu Stadtmitte.

8.4 Die Aufkommensentwicklung auf 4 charakteristischen Inlandsverbindungen

Fiir die Vorausberechnung der Nachfrageentwicklung nach Inlandsflugpassagen auf den 4
Verbindungen wurden die gleichen Annahmen iibernommen, die hinsichtlich der Héhe
der Beforderungssitze und des Fortgangs der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung
bereits fiir den Einsatz von strahlgetriebenen »Kurzstrecken«-Flugzeugen gemacht waren.

Ferner wurde unterstellt, dafl der Senkrechtstarter vom Jahre 1975 ab auf den »Kurz-
strecken«-Verbindungen innerhalb der BRD eingefiihrt werden solle. Die hier behandel-
ten 4 Verbindungen sollten aber schon vor diesem Zeitpunkt auf das neue Luftfahrzeug
umgestellt sein.

28) Im Rahmen einer anderen Untersuchung (V. Porger, Die kiinftige Entwicklung des Verkehrsaufkommens
auf den beiden Verkehrsflughifen Diisseldorf und Ko6ln/Bonn wihrend des Zehnjahreszeitraums 1961 bis
1970 (vgl. auch Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), Heft 1, S.20—43) war anhand einer
Korrelationsrechnung das Vorhandensein eines engen Zusammenhanges zwischen den beiderseitigen Ent-
wicklungstendenzen nachgewiesen worden.
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8.5 Die voraussichtliche Entwicklung der Nachfrage nach »Kurzstrecken«-Flugpassagen
auf den 4 Verbindungen wibrend der 2. Hilfle der 70er Jabre

Unter den bereits erwihnten Voraussetzungen wurde folgende Aufkommensentwicklung
auf den 4 Verbindungen zwischen den 4 Flughafenstidten bei Einsatz von Senkrechtstar-
tern fiir den Zeitraum zwischen 1975 und 1980 errechnet:

Anzahl der Lufireisenden im Jahre
Verbindung 1975 1980
Senkrechtstarter (Starrfliigler) Senkrechtstarter
Frankfurt/M—Hamburg rd. 600000 (rd. 483 000) rd. 880000
Frankfurt/M—Miinchen rd. 350 000 (rd. 290000) rd. 510000
Diisseldorf—Hamburg rd. 330000 (rd. 270000) rd. 470000
Diisseldorf—Miinchen rd. 250 000 (rd. 215000) rd. 355000

Das Aufkommen an Nur-Inlandsreisenden, das fiir das Jahr 1975 beim Einsatz von
strahlgetriebenen »Kurzstrecken«-Flugzeugen ermittelt war, ist zum Vergleich mit auf-
gefithrt. Der Aufkommensunterschied auf den 4 Verbindungen bewegt sich wihrend des
Jahres 1975 zwischen /s und /4 zugunsten des Senkrechtstarters.

Der voraussichtliche Aufkommenszuwachs wihrend des 5-Jahreszeitraumes 1975—1980,
bezogen auf das Jahr 1975, beliuft sich auf rd.2?/s auf der Verbindung Diisseldorf—
Miinchen und auf fast die Hilfte auf der Verbindung Frankfurt/M—Hamburg. Es ist
anzunehmen, daf die Nachfrage nach Inlandsflugpassagen auf den 4 untersuchten Ver-
bindungen weiterhin anhalten und sich wahrscheinlich erst im Laufe der 80er Jahre lang-
sam einer Sittigungsgrenze nihern wird, wie im Zusammenhang mit anderen Untersu-
chungen festgestellt wurde. Dagegen diirfte auf den iibrigen Verbindungen zwischen den
9 Flughafenstidten der BRD wahrscheinlich bis auf weiteres noch nicht mit einer Nach-
fragesittigung zu rechnen sein.

8.6 Die Einbeziehung von Grofistidten obne Verkehrsflughafen in das Netz des »Kurz-
strecken«-Linienluflverkebrs

Gemessen an den Anlagekosten, die fiir den Bau neuzeitlicher Verkehrsflughifen aufge-
wendet werden miissen, ist der Aufwand, den der Bau von Abflug- und Landeplitzen
fiir Senkrechtstarter erfordert, recht gering. Das gleiche gilt fiir den Platzbedarf. Es ist
daher nicht unwahrscheinlich, dafl manche Grofistadt sich darum bemiihen wird, durch
den Bau eines solchen Platzes unmittelbaren Anschluff an das Liniennetz des inlindischen
»Kurzstrecken«-Verkehrs und dadurch auch an das Netz des grenziiberschreitenden Ver-
kehrs zwischen den Flughifen zu gewinnen. Es ist bekannt, daf} eine Reihe von Stidten
Gelinde fiir derartige Plitze, die urspriinglich einmal fiir einen Hubschrauberverkehr
bestimmt waren, von einer Bebauung frei gehalten hat.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit sind vorbereitende Uberlegungen dariiber angestellt
worden, welche westdeutschen Grofistidte ein ausreichendes Nachfragepotential besitzen,
um eine Einbeziehung in etwaige Liniendienste mit Senkrechtstartern zu rechtfertigen.
Ohne im vorliegenden Rahmen auf Einzelheiten eingehen zu k&nnen, sei nur bemerkt,
dafl sich durch die Herstellung solcher neuen Verbindungen zwischen einer Reihe von
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Grofistidten und den Flughafenstidten bzw.den Flughifen selbst wahrscheinlich ein
weiteres grofles, heute noch kaum genutztes Verkehrspotential dem kiinftigen Inlands-

luftverkehr erschliefen l4ft.

9. Zusammenfassung

Die vorliegende Untersuchung hatte sich zur Aufgabe gestellt, den Einsatzweitenbereich
im »Kurzstrecken«-Luftverkehr innerhalb europiischer Linder und zwischen ihnen nach
oben hin abzustecken, um auf diesem Wege Hinweise fiir die Gestaltung entsprechender
Luftfahrzeuge zu gewinnen. Mit Hilfe der bekannten Definition, die Pirath fiir die
Abgrenzung der Bereiche zwischen Nah- und Fernverkehr gebraucht hat, sowie unter
Einfihrung des Hilfsbegriffs »Stand der Luftfahrzeugtechnik« wurde die Obergrenze
nach dem heutigen Stand zu etwa 900 km Linge fiir den Inlandsverkehr ermittelt. Eine
Nachpriifung anhand einer Angebotsanalyse im europiischen Beforderungsweitenbereich
ergab, dafl dieser Wert erst nach der z. Z. begonnenen Umstellung auf die neuen strahl-
getriebenen »Kurzstrecken«-Flugzeuge erreicht wird.

Im grenziiberschreitenden innereuropiischen Luftverkehr liegt die Entfernungsobergrenze
z. Z. noch wesentlich niedriger, bedingt durch den Zeitbedarf der amtlichen Abfertigung
vor oder nach Grenziibertritt bzw. durch das Warten auf diese.

Eine Untersuchung des Inlandsluftverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland (BRD)
und in Frankreich ergab, daf} er in beiden Fillen die kennzeichnenden Merkmale des
»Kurzstrecken«-Verkehrs noch nicht durchweg aufweist, da er sich in beiden Lindern
noch im Aufbau befindet. In der BRD kénnten die Voraussetzungen fiir die Durchfith-
rung eines »Kurzstrecken«-Luftverkehrs gemif} der eingangs festgelegten Definition gegen
Ende der 60er Jahre gegeben sein.

Es ist nicht unwahrscheinlich, dafl die neuen strahlgetriebenen »Kurzstrecdken«-Flugzeuge
nach Erreichen ihrer Betriebsaltersgrenze um die Mitte der 70er Jahre durch neues Luft-
fahrzeugmaterial in Gestalt des Senkrechtstarters neuer Konzeption abgelést werden
kdnnen. Welche Nachfragesituation sich dann auf dem Gebiet der Inlandsflugpassagen
ergeben kann, wurde am Beispiel der BRD darzustellen versucht.

Es ergab sich, dafl das voraussichtliche Aufkommen an Nur-Inlandsreisenden bei Einsatz
von Senkrechtstartern, deren Dauergeschwindigkeit derjenigen neuzeitlicher strahlge-
triebener »Kurzstrecken«-Flugzeuge kaum nachsteht, auf den z.Z. meistfrequentierten
4 Verbindungen der BRD wahrscheinlich noch betrichtlich héher sein diirfte als es zur
gleichen Zeit bei Einsatz der strahlgetriebenen Flugzeuge sein wiirde.

Anlagekosten und Platzbedarf von Abflug- und Landeplitzen fiir den Senkrechtstarter-
verkehr machen nur einen Bruchteil der Kosten und der Grundfliche eines Flughafens fiir
Normalflugzeuge aus. Daher diirfte sich wahrscheinlich manche abseits eines Flughafens
gelegene Grofistadt mit einem grofleren Bedarf an Luftverkehrsdiensten darum bemiihen,
durch den Bau eines solchen Platzes unmittelbaren Anschluff an das Liniennetz des »Kurz-
strecken«-Verkehrs zu bekommen. Die Ergebnisse vorbereitender Untersuchungen lassen
darauf schlieflen, dafl sich bei einer Einbeziehung solcher Verbindungen in das heutige
Inlandsliniennetz wahrscheinlich ein neues, bisher kaum nennenswert genutztes Nach-
fragepotential nicht geringer Hohe erschlieflen ld88t.
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Zahlentafe »Kurzstrecken«-Flugzeungmuster mit Strablturbinenantrieb, die auf enropiischen
Flugverbindungen eingesetzt bzw. zum Einsatz vorgeseben sind
Sy Anzahl der
Anzahl Voraus- | Bisherige | : wy
Muster- | Anzahl Dauerge- . im Frithjahr
: ) und Art .2 Stand der sichtl. Auftrag-
Hersteller Land bezeich- | der Sitz- . schwindigk. i N ; 1965 fest
o d. Trieb- Arbeiten Erstein- geber in
nung plitze (km/h) bestellten
werke satz Europa
Flugzeuge
1. Im Ban bzw. Einsatz
.. . Grof3- . . . -1 |British United
British Aircraft b :M BAC 111 791) 2Strahl- | rd.8701in Im Serien- | Seit April Airways u 10 + 4
. n- : . r .
Corporation (BAC) o turbinen |7,5 km Hohe bau 1965 24
nien Aer Lingus
Douglas Aircraft USA DC 9 |90-120%) 2Strahl- | rd.875in Im Serien- | Frithjahr | Swissair 1049
Corporation turbinen | 9 km Hohe bau 1966 und KLM
. F 28 . Baubeginn . "
Fokk Nieder- Fell <65 2Strahl- | rd.800in F ..w.mr Ende Noch keine Auftrige
»Fellow- | < . . rithjahr .
okker lande . = turbinen |7,5 km Hohe J 1968 erteilt
ship« 1965
< j Konstruktion s
. . o | 2 Strahl- S 900 je . UK | Eriihjahr
Boeing Corporation USA B 737 |80-1133) . nach Flug- im Februar DLH 21
turbinen . 1968
hshe 1965 begonnen
2. Projekte
Frank- [»Mercure« 2Strahl- Nicht .
- . rd. 55 . I kt — — _
Gam-Dassault reich 20-304) d turbinen bekannt m Proje
North American USA 7Mu>0 100 40—60 2 Strahl- Nicht Im Proiekt
Aviation > _.n:z:.vr turbinen bekannt )
iner«

1) Serie 200, 300 und 400 mit verschiedener Sitzplatzkapazitit und Flugweite.

2) 2 Serien mit verschiedener Sitzplatzkapazitit und Flugweite.

3) Serie 100 und 200 mit verschiedener Sitzplatzkapazitit und Flugweite.

4) Entstanden durch Zusammenlegen der bisherigen Projekte Gam Dassault »Mystére 30« und Sud Aviation »Caravelle 24«.
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Zahlentafel 3

Anzabl der Linienverbindungen im gesamten innerenropiischen Inlands- und grenziiber-

schreitenden Linienverkebr (Stand: September 1962)

Entfernungs-

Anzahl der Verbindungen im
Inlandsverkehr

. grenziiber-
Szliiél innerhalb m:uel:'cl:alb schreitenden
der BRD . p',_ Verkehr
Linder *)

1—- 50 0 11 2
51— 100 2 31 7
101— 150 3 57 8
151— 200 6 61 13
201— 250 3 42 12
251— 300 3 49 17
301— 350 6 31 19
351— 400 2 28 16
401— 450 4 22 16
451— 500 5 17 20
501— 550 1 12 18
551— 600 2 6 13
601— 650 1 4 12
651— 700 0 4 13
701— 750 0 3 13
751— 800 0 1 10
801— 850 0 0 9
851— 900 0 1 6
901— 950 0 1 14
951—-1000 0 0 12
Insgesamt 36 381%) 252

#*) Dazu eine Verbindung unbestimmter Linge.
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Zahlentafel 4

Wichentliches Angebot an Verkebrsgelegenheiten und Sitzplitzen im gesamten inner-
enropiischen Inlands- und grenziiberschreitenden Verkebr auf Linienverbindungen von
1—1600 km Linge sowie dessen Anteile am Gesamtangebot (Stand: September 1962)

Verkehrs- Anéell Gesamt Sitzoli Anteil Gesamt
n der - itzpldtze am .

Entfernungs- gilggen- Gesamt- anteds-ﬂ) e Gesamt antells—“)

staffel eiten summen * summen *
je Woche S‘("’,“P’Be (vH) Woche a‘(“g,;l;)‘“ (vH)
1— 50 476 2,9 2,9 14020 1,5 1,5
51— 100 701 4,2 7,1 18930 2,0 3,5
101— 150 1222 7,3 14,4 50041 5,3 8,8
151— 200 1659 10,0 24,4 75456 7,9 16,7
201— 250 1370 8,2 32,6 65587 6,9 23,6
251— 300 1871 11,2 43,8 87113 9,1 32,7
301— 350 1052 6,3 50,1 53323 5,6 38,3
351— 400 1332 8,0 58,1 84044 8,8 47,1
401— 450 1053 6,3 64,4 59898 6,3 53,4
451— 500 1254 7,5 71,9 76624 8,0 61,4
501~ 550 880 5,3 77,2 77907 8,1 69,5
551— 600 380 2,3 79,5 15218 1,6 71,1
601— 650 607 36 83,1 55183 5,8 76,9
651— 700 301 1,8 84,9 21860 2,3 79,2
701— 750 286 1,7 86,6 22138 2,3 81,5
751— 800 252 1,5 88,1 18018 1,9 83,4
801— 850 124 0,7 88,8 9418 1,0 84,4
851— 900 88 0,5 89,3 5618 0,6 85,0
901— 950 201 1,2 90,5 16780 1,8 86,8
951—-1000 191 1,1 91,6 15364 1,6 88,4
1001-1050 297 1,8 934 24303 2,5 90,9
1051—-1100 58 0,3 93,7 4734 0,5 91,4
1101—-1150 223 1,3 95,0 20612 2,2 93,6
1151—-1200 89 0,5 95,5 6492 0,7 943
1201~1250 62 0,4 95,9 4634 0,5 94,8
1251-1300 123 0,7 96,6 9152 1,0 95,8
1301-1350 87 0,5 97,1 7084 0,7 96,5
1351—1400 71 0,4 97,5 6672 0,7 97,2
1401—-1450 60 0,4 97,9 5244 0,5 97,7
1451—-1500 130 0,8 98,7 12434 1,3 99,0
1501--1550 4 0 98,7 320 0 99,0
1551—-1600 44 0,3 99,0 696 0,4 99,4

*) »Summenprozente«,
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Zahlentafel 5

Wéchentliches Angebot an Verkebrsgelegenheiten und Sitzplitzen im Linienverkebr

innerhalb europdischer Linder (Inlandsverkebr) (Stand: September 1962)

Verkehrs- >:mm__ Gesamt Sitzpli Antell Gesamt
Entfernungs- gelegen- AN CEr o nteils- Hzpiatze am ante
staffel . Gesamt- o« je Gesamt
. ) heiten summe | SUmmen “) Wodhe angebot summen *)

(km) je Woche (vH) (vH) (vED) (vH)
1—- 50 326 3,6 3,6 9644 23 23
51— 100 546 6,1 9,7 16088 3,8 6,1
101— 150 1117 12,7 22,4 46690 10,9 17,0
151— 200 1387 15,3 37,7 59672 14,0 31,0
201— 250 1041 11,6 49,3 50312 11,8 42,8
251— 300 1285 14,4 63,7 54723 12,8 55,6
301— 350 614 6,9 70,6 31054 7,3 62,9
351— 400 508 57 76,3 24518 5,7 68,6
401— 450 638 7,2 83,5 33052 7,7 76,3
451— 500 631 7,1 90,6 34343 8,1 84,4
501— 550 349 39 94,5 40372 9,4 93,8
551— 600 189 2,1 96,6 2992 0,7 94,5
601— 650 122 1,4 98,0 10573 2,5 97,0
651— 700 119 1,3 99,3 9092 2,1 99,1
701— 750 43 0,5 99,8 1964 0,5 99,6
751— 800 4 0 99,8 336 0,1 99,7
801— 850 0 0 99,8 0 0 99,7
851— 900 12 0,1 99,9 480 0,1 99,8
901- 950 8 0,1 100,0 640 0,2 100,0
9511000 0 Q 100,0 0 0 100,0
Insgesamt 8939 100,0 100,0 427545 100,0 100,0
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Zahlentafel 7

Anzahl der Linienverbindungen im grenziiberschreitenden innereuwropiischen Verkebr,

insgesamt 342 Verbindungn, im Entfernungsbereich von 1—-2600 km Linge
(Stand: September 1962)
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Zahlentafel 8

Wachentliches Angebot an Verkebrsgelegenbeiten und Sitzplitzen im grenziiberschreiten-
den innereuropéischen Verkebr anf Linienverbindungen von 1—1000 km Linge

(Stand: September 1962)

Anteil

Anzahl der Anzahl der Anzahl der

Entfernungs- | Verbindungen | Entfernungs- | Verbindungen | Entfernungs- | Verbindungen

staffel im grenziiber- staffel im grenziiber- staffel im grenziiber-

(km) schrtd. (km) schrtd. (km) schrtd.
Verkehr Verkehr Verkehr

1— 50 2 1001—1050 11 2001-2050 1
51— 100 6 1051-1100 6 2051-2100 2
101— 150 9 1101-1150 8 2101-2150 1
151— 200 13 1151-1200 6 2151-2200 0
201— 250 12 1201-1250 4 2201-2250 0
251— 300 17 1251-1300 8 2251-2300 0
301— 350 19 1301-1350 5 2301-2350 1
351— 400 16 1351-1400 5 2351-2400 0
401— 450 16 1401-1450 3 2401-2450 1
451— 500 20 1451-1500 7 24512500 0
501— 550 18 1501--1550 1 25012550 1
551— 600 13 1551-1600 3 2551-2600 0
601— 650 12 1601—1650 2 - -
651~ 700 13 1651-1700 3 - -
701— 750 13 1701-1750 5 - -
751— 800 10 1751-1800 2 — —
801— 850 9 1801-1850 2 — —
851— 900 6 1851—-1900 2 - —
901—- 950 15 1901-1950 1 — —
951-1000 12 1951—-2000 0 — —
Insgesamt 251 Insgesamt 84 Insgesamt 7

Entfernungs- Verkehrs- an der Gesa_mt Sitzplitze am Gesa.ml:
scaffel gelegen- Gesamt- | 2nteils- e Gesamt. | anteils-
heiten summen *) _ |summen*)
(km) . summe Woche angebot

je Woche (vH) (vH) (vH) (vH)
1- 50 150 1,9 19 4376 0,8 0,8
51— 100 155 2,0 3,9 2842 0,5 13
101— 150 105 1,4 5,3 3351 0,6 1,9
151— 200 272 3,5 8,8 15784 3,0 49
201— 250 329 43 13,1 15275 2,9 7,8
251— 300 586 76 207 32390 61 139
301— 350 438 57 264 22269 42 181
351— 400 824 107 371 59526 11,2 293
401 450 415 54 425 26846 5,1 34,4
451— 500 623 8,1 50,6 42281 8,1 42,5
501— 550 531 6,9 57,5 37535 7,1 49,6
551— 600 181 2,4 59,9 12226 2,3 51,9
601— 650 485 6,3 66,2 44610 8,4 60,3
651— 700 182 2,4 68,6 12768 24 62,7
701—~ 750 243 3,2 71,8 20174 3,8 66,5
751— 800 248 3,2 75,0 17 682 3,3 69,8
801— 850 124 1,6 76,6 9418 1,8 71,6
851— 900 76 1,0 77,6 5138 1,0 72,6
901— 950 193 2,5 80,1 16 140 3,0 75,6
951—-1000 191 2,5 82,6 15364 2,9 78,5
Insgesamt 6351 82,6 82,6 415995 78,5 78,5

*) »Summenprozente«.
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Zahlentafel 9 Zahlentafel 10

Auszug aus einer »Gesamtiibersicht iiber das wéchentliche Angebot an Verkebrsgelegen-

. . . N heiten (= 28/Woche) und Sitzplitzen auf den insgesamt 58 Ohbnebaltverbindungen im
Wéchentliches Angebot an Verkehrsgelegenheiten und Sitzplitzen auf »Kurzstrecken«- Inlandslinienverkebr enropiischer Linder von 101—150 km Linges °

Linienverbindungen innerhalb enropdischer Linder im Entfernungsbereich von 1—1000 km (Stand: September 1962)
(Stand: September 1962)

Verkehrs-|  Sitz-
. Linge| gelegen- platz- Eingesetzte
Nr. Verbindung (km) | heiten | angebot Flugzeugmuster *)
je Woche
Anzahl der Verbindungen Sitzol bot bei ! !
Entfernungs- bei folgenden Verkehrs- 1tzplatzangebot bel folgender 1 Kopenhagen—Aarhus 149 56 2688 Convair 440
S(t]i-ﬁil gelegenheiten/Woche Anzahl d. Verkehrsgelegenheiten/Woche 7 Bi:lflast—llsle (l)f I\i/:[an 116 28 1568 » Viscount«
m 12 Blackpool—-Isle of Man 108 41 1148 DC3
= 28] = 42‘ = 56 ’ =70 =28 242 ’ 256 | 270 13 Bremen—Hamburg 103 28 896 »Viscount«, Convair 440
s 3 5 5 . 6664 6272 6272 4592 16 Koln/Bonn—Frankfurt/Main | 137 56 2744 Convair 440, » Viscount«
51: 100 3 2 1 1 4192 3408 624 624 17 Kopenhagen—Rénne 146 43 2064 Convair 440
25 Helsinki—Tampere 144 28 784 DC3
101— 150 15 7 3 0 26492 16 660 7636 o] . .
28 Palma—Ibiza 142 62 2204 Bristol »Wayfarer«, DC 3
151— 200 21 10 6 2 42968 29140 19 844 8468 31 Liverpool~TIsle of M 142 45 3520 Vi .
201— 250 11 5 3 3 38408 30984 25992 25992 erpoo = ; Van » yiscount
33 Iyviskyli—Kuopio 127 35 1680 Convair 440
251 300 17 5 4 1 39280 22822 19774 11572 36 Kemi—Oulu 101 35 1400 Convair 440, DC 3
301— 350 6 5 3 2 19162 17 684 13108 3920 43 Marieham—Turku 138 42 1176 DC 3
351— 400 8 4 1 1 16570 10652 3120 3120 44 Mailand—Turin 130 48 3204 Lockheed »Super Constel-
401— 450 9 8 3 1 25028 23776 11568 4176 lation«, »Viscount«, DC 7
451— 500 6 3 2 2 30427 24648 22700 22700 47 Ornsksldsvik—Sundsvall 126 28 1344 Convair 440
501— 550 7 5 3 1 27 624 23416 18336 9216 *) Die angegebene Reihenfolgp der Flugzeugmuster kennzeichnet die abnehmende Intensitit ihres Einsatzes
551— 600 1 1 1 1 11584 11584 11584 11584 auf den betreffenden Verbindungen.
601— 650 1 1 1 1 9514 9514 9514 9514
651— 700 1 11 7804 7804 7804 7804 Zahlentafel 11
701— 750 1 0 0 0 1344 0 0 0 Auszug aus einer »Gesamtiibersicht iiber das wichentliche Angebot an Verkebrsgelegen-
1— 800 heiten (= 28/Woche) und Sitzplitzen anf den insgesamt 42 Obnehaltverbindungen im
/51— 80 0 0 0 0 0 0 0 0 Inlandslinienverkebr europiischer Linder von 201—250 km Liange«
801 850 0 0 0 0 0 0 0 0 (Stand: September 1962)
851— 900 0 0 0 0 0 0 0 0 s oep .
901— 950 0 o 0 0 0 0 0 0 Veikehrs- Slltz- ‘ .
951—1000 0 0 0 0 0 0 0 0 . Linge| gelegen- | platz- ingesetzte
Nr. Verbindung (km) | heiten | angebot Flugzeugmuster *)
je Woche
1 Aalborg—Kopenhagen 239 48 2304 Convair 440
9 Barcelona—Palma 201 130 7128 DC 4, Convair 440,
»Caravelle«, »Wayfarer«
27 Genf—Ziirich 230 106 7636 Convair 440, »Caravelle«,
» Viscount«, »Coronado,
DC 8
36 London—Manchester 244 144 11228 »Viscount«, »Vanguarde,
»Britannia«, Boeing 707
38 Mailand—Venedig 243 42 2688 »Viscount«, »Caravelle«
Alle 42 Verbindungen — 991 50312

#) Die angegebene Reihenfolge der Flugzeugmuster kennzeichnet die abnehmende Intensitit ihres Einsatzes
auf den betreffenden Verbindungen.
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Zahlentafel 12 Zahlentafel 13

W(‘)'c%)entlicbes Afagebot an Verkebrsgelegenbeiten und‘S.itzpliz'tzen im grenziiberschreiten- ‘ Auszug ans einer »Gesamtiibersicht iiber das wéchentliche Angebot an Verkebrsgelegen-

den innerenropiischen » Kurzstrecken«-Verkebr auf Linienverbindungen von 1—1500 km heiten (= 28/Woche) und Sitzplitzen auf den 16 Obnebaltverbindungen des Linienlufl-
Linge (Stand: September 1962) verkebrs zwischen westenropdiischen Lindern im Entfernungsbereich von 351—400 km

Linge« (Stand: September 1962)

Anzahl der Verbindungen . .
Entfernungs- bei folgenden Verkehrs- Sitzplatzangebot bei folgender Verkehrs-|  Sitz-
staffel clesenheiten/Woche Anzahl d. Verkehrsgelegenheiten/Woche ) )
(km) geics Linge gele.gen platz Eingesetzte
=28 | => 42 ’ > 56 | =70 > 28 > 42 | > 56 =70 Nr. (km) heiten angebot Flugzeugmuster *
je Woche
1— 50 1 1 1 1 4038 4038 4038 4038
51— 100 2 0 0 0 1552 0 0 0 i
101— 150 1 1 0 0 2016 2016 0 0 1 Amsterdam— 365 60 4648 Convair 340, DC7,DC8
151— 200 6 5 4 0 13552 13104 1089 0 Frankfurt/M Lodcheed »Electrac,
201— 250 4 3 31 12816 11296 11296 569 Handley Page »Herald«
251— 300 10 5 4 4 28902 21122 21122 18 546 2 Amsterdam—Hamburg 378 46 2768 Cénvair 13140, » Viscountx,
301— 350 4 4 3 1 15440 15440 12864 6496 »Caravelle«
351— 400 6 6 5 2 55480 55480 52712 44032 3 Amsterdam—London 373 172 9708 »Viscounte, IL 18
401— 450 6 4 2 2 22164 18076 11288 11288 . i
10 Paris—Genf 394 92 7392 »Caravelle«, Convair
451— 500 8 6 3002 37915 33991 21583 17711 440, Boeing 707
501— 550 7 3 2 2 32332 25008 20454 20454 11 Paris—London 365 300 26932 »Caravelle«, Lodsheed
551— 600 3 1 0 0 7290 3456 0 0 »Super Constellations,
601—- 650 7 5 2 1 40682 35456 24912 19580 Vickers »Vanguards,
651— 700 2 1 1 0 7060 4672 4672 0 DC 8, Boeing 707
701— 750 4 2 0 0 14378 8472 0 0 .
13 Miinchen—-Wien 360 64 4032 »Caravelle«, Convair
751— 800 2 2 2 2 14136 14136 14136 14136 440, »Viscount«
801— 850 1 o] 0 0 2240 0 0 0
851 900 1 1 0 0 2614 2614 0 0 : *) Die angegebene Reihenfolge der Flugzeugmuster kennzeichnet die abnehmende Intensitdt ihres Einsatzes
901— 950 1 1 1 1 5816 5816 5816 5816 auf den betreffenden Verbindungen.
951-1000 1 1 0 0 4428 4428 0 0
1001—-1050 4 3 2 2 20337 17173 13693 13693 !
1051-1100 0 0 0 0 0 0 0 0
1101-1150 2 2 1 1 16 546 16546 12574 12574
11511200 1 0 0 0 2000 0 0 0
1201-1250 1 0 0 0 2408 0 0 0
1251--1300 2 0 0 0 5510 0 0 0
1301-1350 1 1 0 0 4052 4052 0 0
1351-1400 0 0 0 0 0 0 0 0
1401—-1450 0 0 0 0 0 0 0 0
1451-1500 1 1 1 1 8264 8264 8264 8264
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Auszng ans einer »Gesamtiibersicht iiber das wichentliche Angebot an Verkebrsgelegenheiten und Sitzplitzen auf den ins-
gesamt 63 Obnebaltverbindungen im grenziiberschreitenden innereuropdischen Linienverkebr von 1001—1500 km Linge«

. . Haiufigkeit . Gesamtsitz- |Gesamtanzahl
Verbindungen mit . B Sitzplatz- . .
Entfernungs- A Linge d. Verkehrs- platzangebot | d Verbindgn. Eingesetzte
. hoher Bedienungs- . angebot . .
bereich (km) bedienung . im Entfer- im Entfer- Flugzeugmuster *)
frequenz . je Woche . .
je Woche nungsbereich | nungsbereich
1001-1050 London—Nizza 1039 86 mal 6432 24303 11 1,4,5,6,7,9,10 und 14
Rom—Athen 1049 76 mal 7261
Paris—Kopenhagen 1024 42 mal 3480
Paris—Madrid 1032 37 mal 3164
1101-1150 Paris—Rom 1109 123 mal 12674 20612 8 1,3,4,5,7,10,11,13 u. 14
London—Barcelona 1128 50 mal 3972
11511200 | London—Venedig 1160 28 mal 2000 6492 6 1,4,8,9,13 und 14
1201-1250 London—Madrid 1246 34 mal 2408 4634 4 1,2,4,5,7 und 14
1251-1300 | Wien—Istanbul 1250 36 mal 3132 6928 8 1,2,3,4,8,10, 11 und 14
Wien—Athen 1275 32 mal 2378
1301-1350 | London—Palma 1342 48 mal 4052 7084 5 1,4,6,7,10,11,12,13 u. 14
1451-1500 | London—Rom 1460 87 mal 8264 12434 7 1,4,5und 12
) 1 = Boeing 707 5 = »Comete 9=DC7 13 = » Vanguard«
2 = Boeing 720 6 = Convair CV 440 10=DC8 14 = »Viscount«
3 = »Britanniac 7=DC4 11 = »Electra«
4 = »Caravelle« 8§=DCé6 12 = »Super Constellation«
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Zahlentafel 16

Wichentliches Angebot an Verkebrsgelegenheiten auf Linienverbindungen zwischen den
Flughéfen der BRD nach dem Stand vom September 1964 und April 1965

9¥1

Anzahl der Verkehrsgelegenheiten je Woche?!) im
R Direktverkehr2) Umsteigeverkehr *) Direktverkehr2) | Umsteigeverkehr?)
Verbindung hin zuriick hin zuriick hin zuriick hin zuriidk
im September 1964 im April 1965

Frankfurt/M—Hamburg 49 62 0 0 54 63 0 0
Frankfurt/M—Miinchen 38 31 0 0 42 28 0 0
Frankfurt/M—Disseldorf 35 37 0 [} 34 34 0 0
Diisseldorf—-Hamburg 33 33 0 0 35 35 0 0
Frankfurt/M—Stuttgart 28 28 0 0 28 28 0 0
Frankfurt/M—Niirnberg 28 28 0 0 28 28 0 0
Diisseldorf—Miinchen 28 21 0 0 21 27 0 0
Frankfurt/—K&ln/Bonn 28 28 0 0 28 42 0 0
Frankfurt/M—Hannover 28 28 0 0 28 35 0 0
Hamburg—K&In/Bonn 14 28 0 0 13 20 0 0
Miinchen—K381n/Bonn 21 14 0 27 21 14 0 7
Frankfurt/M—Bremen 21 28 0 o] 33 26 0 0
Hamburg—Miinchen 20 27 30 s} 19 25 41 9
Hamburg—Stuttgart 23 17 7 14 18 12 21 16

1) Nur diejenigen Verkehrsgelegenheiten sind aufgefiihrt, die wihrend des ganzen Monats September 1964 bzw. April 1965 bestanden haben.
2) Der Direktverkehr enthilt den Ohnehaltverkehr und den Verkehr mit Zwischenlandung.

3) Nur diejent: U 1 1 hei: sind beriicksichtigt, die einen Anschlufl innerhalb eines Zeitraums bis zu einer Stunde gewihrleisten.
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Zahlentafel 18

Tégliches Angebot an Frih- und Spitverbindungen im innerdeutschen Verkebr nach dem letzten Vorkriegssommerflugplan
der alten DLH (giiltig vom 16.4.—7. 10. 1939), das eine Lufireise mit lingerem Aufentbalt am Reiseziel und Riickkebhr am
Tage des Reiseantritts erméglichte

Friihester Hinflug Spitester Riickflug
Verbindung Strle\ld:en— Abflug- ‘ Ankunfis- Abflug- Ankunfls-
’ zeit zeit
Berlin—Frankfurt/M 11 7.25 9.15 19.15 20.50
Berlin—Danzig 14 7.00 9.20 19.20%) 22.20%)
Berlin—Halle/Leipzig—Stuttgart 22 7.00 10.00 20.10 23.00
Berlin—Hamburg 141 7.50 9.00 18.40 19.50
Berlin—Kdonigsberg 33 7.20 9.45 19.10%%)
Bremen—Berlin 21 7.30 9.05 19.30
Breslau—Dresden—Halle/Leipzig—Erfurt- Frankfurt/M 119 6.00 9.40 17.10 20.40
Diisseldorf—Essen/Miihlheim—Berlin 18 7.05 9.35 19.30 2215
Frankfurt/M—Berlin 23 7.15 9.15 19.20 21.35
Freiburg—Stuttgart 46 6.35 7.10 18.00 18.35
Kiel-Hamburg—Berlin 145 7.00 9.00 20.00 22.05
Kéln—Dortmund—Berlin 21 7.30 9.05 17.50 19.30
Konigsberg—Danzig—Berlin 4 7.00 10.05 22.20
Miinchen—Niirnberg—Falle/Leipzig—Berlin 10 7.30 10.40 21.55%*%)
Saarbriicken—K8ln—Essen/Miihlheim—Bremen—Hamburg 28 6.15 9.30 19.10
Stuttgart—Berlin 16 7.20 9.50 22.40
*) Riickflug iiber Strecke 4
Riickflug tiber Strecke 3
Riickflug iiber Strecke 25
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Anzahl der
Verkehrsgels-
genheiten je Woche
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AbB. 2

Anzahl der wichentlichen Verkehrsgelegenheiten im Inlands-

verkehr europdischer Lidnder auf Linienverbindungen von
1 - 800 km Linge (Stand: September 1962)
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Abb.

Anzahl der wochentlichen Verkehrsgelegenheiten im grenziiberschreitenden innereuropi-

ischen Verkehr auf Linienverbindungen von 1 - 1 250 km Lidnge (Stand: September 1962)
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Abb. 4

Anzahl der Fluglinienverbindungen im gesamten innereuropdischen Inlands-

und grenziiberschreitenden Verkehr im Entfernungsbereich von 1 - 1 650 km

Linge (Stand: September 1962)
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Abb. 5

Wochentliches Ang=bot an Sitzplédtzen im gesamten Inlands- und

grenziberschreitenden innereuropdischen Verkehr auf Linienver-

bindungen von 1 - 1 700 km Linge (Stand: September 1962)
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Abb. 6

Anteile des wdchentlichen Angebots an Verkehrsgelegenheiten und

Sitzpldtzen im innereuropidischen Inlandsverkehr am Gesamtangebot

auf Linienverbindungen von 1 - 1 000 km Linge (Stand: September

1962)
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Abb.

Anzahl der Fluglinienverbindungen im grenziiberschreitenden innereuropiischen

September 1962)

Verkehr im Entfernungsbereich von 1 - 2 600 km Linge (Stand:
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Abb. 8

Anteile des wichentlichen Angebots an Verkehrsgelegenheiten und

Sitzpledtzen im grenziiberschreitenden innereuropdischen Verkehr

am Gesamtangebot auf Linienverbindungen von 1 - 1 500 km Linge
(Stand: September 1962)
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Abb, 9

Anzahl der Fluglinienverbindungen und wochentliches Angebot an

Sitzplétzen bei 2 28 Verkehrsgelegenheiten je %oche im grenziber-

schreitenden innereuropdischen Verkehr auf Linienverbindungen

von 1 - 1 350 km Linge (Stand: September 1962)




158 V. Porger

Kurzstreckenluflverkebr in Enropa — hente und morgen 159

MaBstab
1 : 3 000 000

/ }
4 }//’f‘:ﬂq Hannover E_"‘_lj_-_n_@
e 8\

g
v \
! Abt. 10
; Die 9 Flughidfen der Bun
\\\ desrepublik Deutschland und

¥
,"l
f
f "'\\;\" Lage im Flugliniennetz un
i \§ im Liniennetz des schnellen

Reisezugverkehrs
im Inland NI

TEE=-Zug=-
linien

Flug-~
linieng

@ Flughafen-#
stadt

o Flughafen

" DEAUVILLE
PARIS

MULHAUSEN/BASEL &)

MaBstab
1 : 5 000 000

Dauernde
Verbindungen

Sgisonverbin-
dungen

Abb.11

Inlandslinienverbindungen der franzosischen Luftverkehrs-

gesellschaft AIR INTER nach ihrem Flugplan vom 1.April 1965




