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Die voraussichtliche Entwicklung im Personenluftverkehr
auf den beiden Flughifen Diisseldorf und Kgln/Bonn
bis zum Jahre 1970%)

Von Dirr.zING. V. PorGER, KSLN

Wéhrend der letzten Jahre hat sich in Nordrhein-Westfalen (NRW) ein weiterer Luft=
verkehrsschwerpunkt in der Bundesrepublik Deutschland (BRD) in Gestalt der bei=
den Flughifen Disseldorf und Kéln/Bonn gebildet. Er tritt damit neben den Flughafen
Frankfurt/M. Es kann erwartet werden, daf sich die bisherige Aufwirtsbewegung der
Abfertigungsergebnisse im Personenluftverkehr wie auf allen anderen Flughifen so auch
auf den beiden nordrhein-westfilischen Hifen wihrend des laufenden Jahrzehnts fort=
setzen, ja sogar sich ab Mitte der 6oer Jahre im Bereich kiirzerer Beforderungsweiten noch
verstirken wird. Mit der erwarteten Aufkommensentwicklung mufl der weitere Ausbau
beider Hifen Schritt halten. Um eine zahlenmifige Grundlage fiir die Ausbauplanung
zu erhalten, wurde versucht, die kiinftige Aufkommensentwicklung im Personenluftverkehr
fiir beide Hafen bis zum Ende dieses Jahrzehnts vorauszuschitzen.!) Uber die Ergebnisse
einer entsprechenden Untersuchung wird im folgenden berichtet.?)

1. Die heutige Luftverkehrssituation

Die Untersuchung geht von einer Analyse der heutigen allgemeinen Luftverkehrssituation
aus, iiber deren Ergebnis an dieser Stelle bereits berichtet wurde.?) Die Darstellung kommt
nach einer Schilderung der derzeitigen Flughafensituation in Westdeutschland zu der
SchluRfolgerung, dal die Anzahl der in Betrieb befindlichen neun Verkehrsflughéfen in
der BRD als z. Z. ausreichend anzusehen, aber keinesfalls zu grof ist. Ein Vergleich mit
den Verhiltnissen in anderen westeuropaischen Landern, wie in Frankreich und Grofibri=
tannien, stiitzt diese Ansicht.

2. Die Luftverkehrssituation und das Flughafenproblem in Nordrhein-Westfalen

Auf dem heutigen Gebiet NRW’s sind von einem Vorkriegsbestand von fiinf Verkehrs=
flughifen — Diisseldorf, Kéln, Dortmund, Essen/Miilheim und Miinster — nur die beiden

) Der vorliegenden Abhandlung hat der Text einer Zusammenfassung der unter FuBnote 2z genannten Arbeit
2ugrunde gelegen, die der Verfasser zur Vorlage vor dem Verkehrsausschu8 des Landtages von Nordrhein=
Westfalen Anfang Januar 1963 bearbeitet hat.

1) Das Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes Nordrhein=Westfalen erteilte dem
Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Koln den Auftrag, eine entsprechende Vorausbe=
rechnung durchzufiihren. Das Bundesverkehrsministerium schlof sich diesem Auftrag an.

?) Porger, V., Die kiinftige Entwicklung des Verkehrsaufkommens auf den beiden nordrhein=westfélischen Ver=
kehrsflughidfen Diisseldorf und K&ln/Bonn wihrend des Zehnjahreszeitraums 1961—1970 (= Technische und
Volkswirtschaftliche Berichte des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Nordrhein=Westfalen,
Nr. 59), als Manuskript gedruckt, (Diisseldorf) 1962.

3) Porger, V., Versuch einer Analyse der heutigen Situation im Personenluftverkehr, in: Zeitschrift fiir Vers
kehrswissenschaft, 33.Jg. (1062), S. 1 ff.
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ersteren {ibriggeblieben. Das Projekt eines Gemeinschaftshafens zwischen den Stidten
Diisseldorf und Koln zu Anfang der 5oer Jahre, fir das nach dem erzwungenen Verzicht
aquf den friiheren Flughafen Kéln-Butzweiler Hof Interesse vorhanden zu sein schien, hat
sich nicht verwirklichen lassen. Statt dessen wurde der Hafen Disseldorf wiederaufgebaut
und der neue Hafen Koln/Bonn auf dem Militdrflugplatz Wahn in Betrieb genommen.

1. Der Flughafen Diisseldorf

Zugleich mit der Wiedererdffnung der westdeutschen Verkehrsflughifen ab Ende der goer
Jahre begann die westalliierte Luftfahrtbehdrde, Verkehrsrechte in und mit Westdeutsch=
land in einem Umfange zu vergeben, der weit {iber der in den eigenen Lindern geiibten
Handhabung lag. Diese Situation konnte der Flughafen Diisseldorf insofern nutzen, als
er sich im Laufe der folgenden Jahre zu einem Mittelpunkt im grenziiberschreitenden Ver=
kehr innerhalb Europas zu entwickeln vermochte. Den gleichen Charakter behielt er auch
nach der Wiedergewinnung der Lufthoheit in Westdeutschland bei. Nach und nach wurde
das Angebot im grenziiberschreitenden Verkehr durch eine Reihe von Uberseeverbindun=
gen erweitert.

Der Flughafen Diisseldorf gehdrt nach Frankfurt/M. und Hamburg, mit dem er mit wech=
selndem Erfolg um den 2. Platz weitteifert, zur obersten Aufkommensklasse unter den
westdeutschen Flughéfen. Sollten seine Abfertigungsergebnisse in annihernd dem gleichen
Mafe weiter anwachsen wie bisher, so diirfte voraussichtlich zu Anfang der 7oer Jahre
seine betriebliche Kapazititsgrenze erreicht werden. Durch den Bau einer Erginzungsbahn,
parallel zur Hauptstart= und =landebahn, liele sich dieser Zeitpunkt wahrscheinlich noch
fiir eine Reihe von Jahren hinausschieben. Im iibrigen wire der Bau einer solchen Bahn
auch fiir den Fall von Instandsetzungsarbeiten an der Hauptbahn erwiinscht.

2.2. Der Flughafen Kéln/Bonn

Demgegeniiber blieb der Hafen Koln/Bonn in seiner Entwicklung noch lange Jahre hin=
durch gehemmt, vor allem weil die Anzahl der zivilen Luftfahrzeugbewegungen infolge
der weiterhin andauernden militdrischen Nutzung des Hafens auf Anordnung der briti=
schen Besatzungsmacht beschriankt worden war. Auch nachdem dieses Hindernis im Jahre
1957 beseitigt war, beeintrichtigte der Wettbewerb des inzwischen erstarkten Nachbar=
hafens die weitere Entwicklung K&ln/Bonns. Diisseldorfs Anziehungskraft im Personen=
luftverkehr dulerte sich im Jahre 1957 bereits in einem Aufkommen von fast 600000
Reisenden (in Ab=, Zu= und Durchgang). Angesichts eines Aufkommens in Kéln/Bonn,
das nur etwa /s desjenigen Diisseldorfs betrug, des provisorischen Charakters der Ab=
fertigungsanlagen und der damaligen unzureichenden StraBenverkehrsanschliisse zdgerten
die nationale Luftverkehrsgesellschaft ,Deutsche Lufthansa AG” (DLH) und auch die aus=
lindischen Unternchmen, den Hafen in ihre Liniennetze einzubeziehen. Erst nachdem im
November 1958 beschlossen worden war, den Hafen fiir den Weitstrecken=Ohnehaltver=
kehr nach Ubersee auszubauen, bahnte sich langsam ein Situationswechsel an. Die DLH
begann in Vorbereitung fiir ihren Ohnehaltverkehr mit den USA, den Hafen vom Som=
mer 1960 ab besser als bisher zu bedienen.

Kéln/Bonn befindet sich, obwohl der Hafen seit iiber einem Jahrzehnt in Betrieb ist,
immer noch im Anfangsstadium seiner Entwicklung. Dennoch gehérte er im Jahre 1961,
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der Hohe seines Aufkommens nach, bereits zur Mittelklasse der westdeutschen Flughifen.
Aber weder diese Zugehorigkeit noch die beiden tiglichen Luftfahrzeugbewegungen im
Ohnehaltverkehr mit den USA, im Winterhalbjahr vier Bewegungen in beiden Richtungen

je Woche, haben bisher vermocht, dem Hafen eine kennzeichnende Prigung verkehrlicher
Art zu geben.

2.3. Das Flughafenproblem in Nordrhein-Westfalen

Die beiden nordrhein=westfdlischen Héfen liegen in der Luftlinie nur etwa 50 km ausein-
ander. Thre enge Nachbarschaft und ihre Lage im Siiden des Rhein/Ruhrgebietes, eines der
dichtestbesiedelten Rdume in Westeuropa, haben das Standortproblem wieder akut wer=
den lassen, seit das Luftverkehrsaufkommen NRW'’s stirker zuzunehmen begann. Diissel=
dorf erhilt aus diesem Raum den iiberwiegenden Teil seines Aufkommens im abgehenden
Personenverkehr. Dagegen konnte K&ln/Bonn bisher erst wenig Aufkommen aus dem
Rhein/Ruhrgebiet an sich ziehen, da es ein Aquivalent fiir die lingere Zu= und Abbringe-
dauer, etwa in Gestalt guter Luftverkehrsbedienung, noch nicht zu bieten vermochte. Gute
Bodenverkehrsverbindungen mit diesem Raum sind daher fiir die weitere Daseins= und
Entwicklungsmdoglichkeit Kdln/Bonns von lebenswichtiger Bedeutung.

Angesichts der Lage beider Flughifen im Siidwesten des Landes sind Luftreisende aus
den norddstlichen und stlichen Landesteilen durch die lange An= und Abreisedauer stark
benachteiligt. Der Vorteil einer Benutzung des Luftweges geht fiir diese Bewohner vor
allem auf kiirzeren Reiseweiten dadurch zu einem grofen Teil, wenn nicht véllig ver=
loren. Die Nachfrage nach Flugpassagen aus diesem Raum wiirde sich zweifellos stirker
dem niedersichsischen Flughafen Hannover zuwenden, wenn dieser nicht, abgesehen vom
Verkehr mit Berlin, zu den weniger gut bedienten Héfen der BRD gehorte. Unter diesen
Umstinden wire zu priifen, ob das Aufkommen in den fraglichen Landesteilen grof
genug ist, um den Bau eines Flughafens in diesem Raum zu rechtfertigen. Auf diese
Weise konnte der ,Luftverkehrsferne” jener Gebiete abgeholfen werden.

3. Aufkommenshshe und Aufkommensstruktur der Flughifen Diisseldorf
und Kéln/Bonn

Die angedeutete Problematik bleibt nicht ohne Riickwirkung auf die Hohe des Luftver-
kehrsaufkommens in NRW. Sie liaft sich bis in die Aufkommensstruktur der beiden
Hifen hinein verfolgen.

3.1. Die Hohe der Abfertigungsergebnisse auf beiden Flughdfen

Die folgende Ubersicht 1a8t erkennen, wie sich das Aufkommen im Personenluftverkehr in
Diisseldorf und Koln/Bonn wiahrend des letzten Jahres entwickelt hat (s. nichste Seite).

Die Anzahl der jahrlich in Diisseldorf abgefertigten Luftreisenden (in Ab=, Zu= und Durch=
gang) hat sich im Laufe dieser Zeit nahezu verzehnfacht; sie hat von fast 100000 Rei=
senden im Jahre 1951 auf rd. 1 Mill. im Jahre 1961 zugenommen. Wihrend des gleichen
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Anzah! der Luftreisenden*) in
Diisseldorf Koéln/Bonn
hi Z Durche t Ab Zugang PW* [rspesamt
Jahr Abgang Zugang gang nsgesam gang gang gang g
e
1951 49840 49085 - 98 925 6 667 7 390 - 14 057
1952 51 780 52181 220994 126 955 9782 10 428 166 20376
1953 7% 003 74 554 36 365 183 922 11 791 11 886 348 24 025
1954 99773 97847 54125 251745 16086 16 424 1741 34 251
1955 138 983 139 217 65355 343555 22 670 23 388 5 887 51945
1956 191 628 194 336 80576 466 540 31259 31 321 10 617 73 197
1957 242112 244 323 107173 593 608 46 320 47 916 30 864 125 100
1958 273775 281243 117543 672561 66 468 70 305 46 230 183 003
1959 324 571 322919 160720 808 210 69 428 75 200 44 597 189 225
1960 3850936 396360 150142 941 438 100 941 107 186 62034 270161
1961 425003 428650 150721 1004374 147 531 152 545 73499 373575
.

*) Nur gewerblicher Verkehr.

Zeitraums stieg die Anzahl der in K&ln/Bonn abgefertigten Reisenden von weniger als
15000 auf iiber 370000 Personen im Jahre 1961 an; das Aufkommen ist also iiber 25mal
grofer geworden.

3.2. Aufgliederung der Abfertigungsergebnisse nach Hauptreisezielgebieten

Besser als durch die mengenmiBigen Aufkommensangaben lassen sich Eigenart und
Bedeutung eines Flughafens durch Art und Umfang seiner Verkehrsbeziehungen kenn-
zeichnen.

Eine Zahleniibersicht (Zahlentafel 1)4) liefert in kiirzester Form ein aufschlufreiches Bild
der Aufkommensstruktur beider Hifen nach Art und Umfang der auf ihnen gebotenen
Verkehrsbeziechungen. Aufgrund der Ergebnisse von drei Fluggastbefragungen, die im
Mirz und September 1958 sowie im Mirz 1960 gleichzeitig in Diisseldorf und Kéln/Bonn
durchgefithrt wurden, ist das Aufkommen nach Reisezielen im Inlands= und im grenz=
iiberschreitenden Verkehr aufgegliedert. Bei einer Beurteilung der Absolutaufkommens=
grofe ist zu beachten, daf nur der abgehende Verkehr erfat wurde.

Aus der Zahleniibersicht 1iBt sich die groBe Bedeutung Diisseldorfs im Europaverkehr
unmittelbar ablesen. Auch das verhiltmismifBig grofe Aufkommen im Verkehr innerhalb
Westdeutschlands ist bemerkenswert. Die ungleich bessere Verkehrsbedienung Diisseldorfs
gegeniiber derjenigen seines Nachbarn Kéln/Bonn geht mittelbar aus der Hohe der Absolut=
werte und der Anteile des Aufkommens der einzelnen Verkehrsbeziehungen hervor.

In Koln/Bonn fillt der groBe Anteil des Berlin=Verkehrs ins Auge. Wie die Ergebnisse
aller drei Befragungen zeigen, machte das Berlin-Aufkommen trotz langsamen Riickganges
der Zuwachsraten bisher immer noch mehr als %/5 des Gesamtaufkommens aus. Auf allen
iibrigen Verkehrsbeziechungen deutet die geringe Hohe des Aufkommens auf die unzu=
reichende Luftverkehrsbedienung des Hafens und seine unbefriedigende Einbeziehung in
das Strafenverkehrsnetz hin. Wie bereits erwahnt, besserte sich die Luftverkehrsbedienung
Kéln/Bonns etwas mit dem Inkrafttreten des Sommerflugplans 1960.

) Die Zahlentafeln befinden sich im Anhang.
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3.3. Die Hauptverkehrsquellen beider Flughiifen

Es war bisher nicht méglich, die Orte groferen oder kleineren Aufkommens an Reisenden
im Einzugsraum eines Flughafens zuverlissig zu ermitteln, geschweige denn die Grenzen
dieses Raums abzustecken. Das rithrt daher, dafl die Herkunftsorte der Luftreisenden an
keiner Stelle erfafit werden. Auch die amtliche Luftfahrtstatistik erhebt sie nicht. Das
Merkmal ,Herkunftsorte” diirfte ohne grundsitzliche Anderung des derzeitigen Erhebungs-
modus auch nicht zu erfassen sein.

Um diese Liicke schliefen zu helfen, hatte das Institut fiir Verkehrswissenschaft an der
Universitdt zu Koln seit dem Jahre 1958 im Rahmen der bereits erwdhnten Befragungen
aller Zusteiger auf den Hifen Diisseldorf und Kéln/Bonn u. a. auf die Erfassung der
Herkunftsorte der Reisenden besonderen Wert gelegt.5) Einige Beispiele aus dem umfang=
reichen Erhebungsmaterial seien hier aufgefiihrt.

In einer Ubersicht (5. Zahlentafel 2) ist das Zusteigeraufkommen nach einzelnen Herkunfts-
bereichen zusammengefalit, so das Aufkommen aus der Flughafenstadt bzw. den Flug-
hafenstidten, den {ibrigen Landesteilen NRW’s, den Bundeslindern ohne NRW und Berlin
sowie aus dem europiischen und iiberseeischen Ausland. Auf die Wiedergabe einer wei=
ter in die Einzelheiten gehenden Aufgliederung, so nach kreisfreien Stédten und Land-
kreisen, muf3 aus Raumgriinden verzichtet werden. Es sei jedoch auf die bildliche Darstel=
lung (s. Abbildung) hingewiesen. In dieser ist das Aufkommen des Flughafens Diisseldorf
vom September 1961 aus den kreisfreien Stidten und den Landkreisen angegeben, soweit
es jeweils 1 v.H. des Gesamtaufkommens aus den Stidten bzw. 5 v.H. desjenigen aus
den Landkreisen iibersteigt. — Das vorgenannte statistische Material wurde vervollstindigt
durch die Ergebnisse von Stichprobenerhebungen iiber Art und Umfang des Buchungs=
geschifts an Flugpassagen bei einzelnen IATA=Agenten in NRW.5)

4. Einige Resultate einer Analyse der Aufkommensergebnisse in Diisseldorf
und Ko&ln/Bonn wihrend der letzten Jahre

Aus den Ergebnissen der Aufkommensanalyse, die als Grundlage bzw. Voraussetzung fiir
die Durchfithrung der Prognose von Bedeutung waren, seien einige Beispiele herangezogen.

4.1. Die Verteilung des Aufkommens nach Ort und Grofle tiber den Einzugsraum
der beiden Flughifen

Aus der Art, wie sich das Quell= und Besucheraufkommen iiber den engeren und weiteren
Einzugsraum eines Flughafens verteilt, lassen sich manche SchluRfolgerungen ziehen, die

%) Vgl. Porger, V., Die vom Lande Nordrhein-Westfalen ausgehenden Luftverkehrsstrome, ihre Quellgebiete
sowie ihre Sammel= und Verteilungspunkte — Eine marktanalytische Untersuchung. Bericht des Instituts
fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt zu Koln, April 1961.

Durchgefithrt im Auftrage des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes Nord=
rhein=Westfalen. Nicht verdffentlicht.

¢) Vgl. Porger, V., Ergebnisse von Stichprobenerhebungen bei einzelnen in Nordrhein=Westfalen zugelassenen
IATA=Agenten iiber die Hohe des Buchungsaufkommens an Flugpassagen wihrend der Jahre 1957—1960 —
Eine Aufkommensanalyse. Bericht des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu K&ln, De=
zember 1962.

Durchgefiihrt im Auftrage des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes Nord=
rhein=Westfalen.
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vor allem fiir eine stirkere luftverkehyl; i
. rliche ErschlieBung des Raumes, ein besond
blem der vorliegenden Untersuchung, von Bedeutung sind. , i

I[()(irenzi(fllichetplzirstellungz (s. Abbildung) 138t folgende kennzeichnende Merkmale der Auf-
svertellung an Zusteigern iiber die Fli i is-
seldort doic g an Zu gern iiber die Fliche des Einzugsraums des Flughafens Diis.
a) IZDen .steilen A.bfall der Nachfrage nach Flugpassagen von einem Hédhstwert im
entrum des Einzugsraums, d. h. in der Flughafenstadt, nach seinem Rande zu

b) die starke Nachfragek ion i a
. gexonzentration in den Stidten als den Ball i i
lungen, insbesondere des Rhein/Ruhrgebiets, und wngsriumen der Sied:

¢) die besondere Stellung der Flughafenstadt als Aufkommensquelle.

Die }31ldhche Darstellung spricht fiir sich selbst, bedarf also keiner weiteren Erlduterung
Erwahpens:/vert ist ferner, daf sich erstmals zahlenmiBig belegen lief, in welchem A;.IS-
maB. sich das Aufkommen selbst aus dem engsten Einzugsraum eines luftverkehrlich un:
;urelchend bedienten Hafens (KéIn/Bonn) einem besser bedienten (Diisseldorf) zuwendet_
P0 Stammten z. B. von etwa 1000 Reisenden, die im Mirgz 1960 von Diisseldorf nach.
aris abgeﬂoggn waren, rd. !/4 aus K6ln und Bonn. Dieses Ergebnis lie, ebenso wi
frul:lereA und spitere Erhebungsresultate, erwarten, daf3 eine Direktverbindung, K(’)'ln/Bonn—e
Paris einer lebhaften Nachfrage begegnen wiirde. Nach der Betriebsaufnahme im A
1961 vervielfachte sich das bisherige Aufkommen. 4
R_esultate. dieser und ahnlicher Art lieRen erkennen, daf im Raume Koln und Bonn ei
n'lcht geringes Nachfragepotential nach In= und Auslandspassagen vorhanden ist. A "—H_l
sichts der unzureichenden Luftverkehrsbedienung K6In/Bonns wurde es Zu einem '.Teiln;iji_?
dem Flughafen Diisseldorf genutzt. Aufgrund weiterer Beispiele der oben genannten Art
war es gerechtfertigt, bei den Prognoserechnungen eine erheblich stirkere Beteiligung d
Flughafens Kéln/Bonn am Europaverkehr in Rechnung zu stellen als bisher. se e

4.2. Die Grofe des spezifischen Luftverkehrsbedarfs in Nordrhein=Westfalen

Der Begriff des spezifischen Luftverkehrsbedarfs, d. h. der Anzahl der Reisenden je 1000
El.nwohne{' des betreffenden Raumes, gibt einen brauchbaren MaRstab ab fiir die Beur-
teilung seines luftverkehrlichen ErschlieBungsgrades. |
V\l/le.rden die Wer't'e des spezifischen Luftverkehrsbedarfs in den Einzugsrdumen der ver-
sch iedenen Flugbafe‘n d“er. BRD einander gegeniibergestellt, so schneiden Diisseldorf und
Kéln/Bonn verhaltnismiRig ungiinstig ab, wie folgende Ubersicht zeigt:

Anzahl der Zusteiger, bezogen

auf je 1000 Einwohner des betr.
Einzugsraums in den Jahren

Flughéfen 1958 1960
Bremen

7
Diisseldorf 30,1 Z’g
Frankfurt/M. 101,4 157,1
Hamburg 76,6 110,9
Hannover 36,5 52/8
Kéln/Bonn 17,2 261
Miinchen 61,1
Niirnberg 7,9 ‘192,2
Stuttgart 15,6 21,4

T
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Diisseldorfs Absolutaufkommen ist zwar verhiltnismiBig hoch. Es muf3 jedoch auf die
sehr grofle Einwohnerzahl seines Einzugsraums bezogen werden. Zu diesem gehort das
Rhein/Ruhrgebiet, einer der dichtestbesiedelten Riume in Westeuropa. Der Luftverkehrs=
bedarf insbesondere des ,Reviers” ist im Verhiltnis zu seiner groflen Bevdlkerungszahl
noch recht gering.

Der spezifische Luftverkehrsbedarf im Einzugsraum Koln/Bonns liegt noch unter dems=
jenigen seines Nachbarn, allerdings aus einem anderen Grunde. Zum Einzugsraum des
Flughafens gehdren so gering besiedelte Gebiete wie grofle Teile der Eifel und der Wester=
wald. Absoluter und spezifischer Luftverkehrsbedarf liegen daher bei der derzeitigen Be=
grenzung des Einzugsraums verhiltnismiBig niedrig. Der Flughafen wird sich angesichts
dieses Tatbestandes auch weiterhin zu bemiihen haben, seine Position als Aufkommens=
sammelpunkt auszubauen. In welcher Richtung das zu geschehen hat, wurde bereits an=
gedeutet.

Abschliefend bleibt festzustellen, daf} das Land NRW noch iiber betrichtliche unerschlos=
sene Aufkommensreserven im engeren und weiteren Einzugsraum seiner beiden Flughéfen
verfiigt. Wenn diese Reserven fiir den Luftverkehr nutzbar gemacht werden sollen, so ist
dabei in erster Linie an eine verstirkte Teilnahme der Bewohner, insbesondere des Rhein/
Ruhrgebiets, an der Lufttouristik gedacht. Gelingt eine ErschlieBung dieses Potentials auch
nur zu einem kleinen Teil, so diirften beide Hifen, vor allem aber Diisseldorf, wihrend
des laufenden Jahrzehnts einen erheblichen Aufkommenszuwachs erfahren.

4.3. Luftverkehrsbedienung und Aufkommenshéhe auf beiden Hiifen

Wird das Aufkommen an Luftreisenden in Diisseldorf und Kéln/Bonn wihrend des ver=
flossenen Jahrzehnts zu demjenigen an gleichzeitig abgefertigten Luftfahrzeugbewegungen
in Beziehung gesetzt, so ergibt sich eine interessante Feststellung. Es zeigt sich, daB jede
Verinderung des einen Abfertigungsergebnisses von einem gleichsinnigen des anderen
Ergebnisses begleitet ist. Es wiirde zu weit fithren, im vorliegenden Rahmen auf Einzel=
heiten dieses Zusammenhanges niher einzugehen.

Fiir das Bestehen eines direkten Zusammenhanges spricht auch das Ergebnis einer Korre=
lationsrechnung. Diese lieferte aufgrund der entsprechenden Zeitreihen der beiden vorge=
nannten Groflen Korrelationskoeffizienten von einer GréBenordnung (0,983 fiir die Ver=
héltnisse in Diisseldorf bzw. 0,987 fiir diejenigen in Koln/Bonn), die mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit das Bestehen eines solchen Zusammenhanges erwarten
lassen. Es liel sich daher verantworten, daf8 die Prognoserechnung das Vorliegen einer
solchen Abhingigkeit als gegeben annahm und von ihr Gebrauch machte.

Dieses Ergebnis a3t sich zu weiteren Folgerungen benutzen. Erfahrungsgemifi nimmt die
Anzahl der Reisenden mit abnehmender Reiseweite zu. Je kiirzer also eine Verkehrsver=
bindung ist, desto mehr Reisende werden auf ihr gezihlt. Ein besonderes Kennzeichen
solcher Kurzstreckenverbindungen ist die grole Haufigkeit der auf ihnen gebotenen Ver=
kehrsgelegenheiten.

Zu den Kurzstreckenverbindungen der Verkehrsluftfahrt im Liniendienst gehdrt der ge-
samte Inlands- und der grenziiberschreitende Nachbarschaftsverkehr in Europa. Von we=
nigen, im folgenden aufgefiihrten Ausnahmen abgesehen, ist das Aufkommen auf der
Mehrzahl dieser Verbindungen relativ gering. Dazu trdgt die unzureichende Anzahl der
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auf ihnen gebotenen Verkehrsgelegenheiten entscheidend bei. Folgende Ausnahmen zeigen,
dal8 hohes Aufkommen und dichte Folge der Verkehrsgelegenheiten zusammengehoren:

. Anzahl der
Mittl. Anzahl .
. Linge  der tiglichen ' ].?hr 1961
Verbindung km Verkehrse befgrderten
gelegenheiten *) Reisenden
in 1000
1. Inlandsverkehr:
BRD—Berlin 251—514 rd. 7 **) 1496
London—Glasgow 526 10 362
London—Edinburgh 534 8 201
London—Belfast 504 9 267
Paris— Nizza 676 4 156
2. Grenziiberschreitender Verkehr:
Paris—London 365 21 767

*) Stand: August 1961.

**) Mittelwert aus 1 Kurs/Tag in beiden Richtungen (Niirnberg—Berlin) und 15 Kursen/Tag (Frankfurt/M.—
Berlin).

Bisher erreicht keine der iibrigen Luftverkehrsverbindungen in Europa, sei es im Inlands-,
sei es im grenziiberschreitenden Verkehr, ein Aufkommen, das an die eben genannten
Ziffern auch nur annahernd heranreicht. Angesichts des sehr viel stirkeren Wettbewerbs
der Bodenschnellverkehrsmittel in Europa, vor allem im Inlandsverkehr, miifSite hier die
Haufigkeit der Luftverkehrsgelegenheiten grofer sein als in den USA. Bis auf die oben
aufgefithrten Ausnahmen ist aber fast durchweg das Gegenteil der Fall.

Indessen deuten manche Anzeichen darauf hin, daf auf zahlreichen Verkehrsbeziehungen,
vor allem in der BRD, ein hohes Nachfragepotential vorhanden ist, das auch nicht an=
nihernd ausgeschopft wird. Es kann daher erwartet werden, daf eine dichtere Folge der
Verkehrsgelegenheiten zu einer nennenswerten Nachfragesteigerung nach Flugpassagen
fithren wird. Auf die besondere Situation im Verkehr innerhalb Westdeutschlands wird
im folgenden noch einzugehen sein.

5. Die besondere Nachfrage- und Angebotssituation im Inlands- und
grenziiberschreitenden Luftverkehr der BRD

Wird daran gedacht, auf kiirzeren Beforderungsweiten mehr Verkehrsgelegenheiten anzu-
bieten als bisher, so wiirde das eine grundlegende Anderung der derzeitigen Situation im
Verkehr innerhalb Westdeutschlands und z. T. auch im grenziiberschreitenden Nachbar-
schaftsverkehr mit den Gbrigen europiischen Lindern bedeuten. Folgender Tatbestand darf
indessen nicht unberiicksichtigt gelassen werden, wenn es sich darum handelt, die heutige
Situation gerecht zu beurteilen.

5.1. Die Wiederbeteiligung Westdeutschlands am aktiven Luftverkehr

Es wurde bereits angedeutet, welche Verhiltnisse die DLH bei der Wiederaufnahme des
aktiven Linien-Luftverkehrs in Westdeutschland im Jahre 1955 vorfand (s. 2.1.). Trotz der
schwierigen Situation gelang es ihr, sich in verhiltismiRig kurzer Zeit wieder eine be=
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achtenswerte Position in der internationalen Zivilluftfahrt zu schaffen. Diese Leistung vers
dient um so hohere Anerkennung, als der Gesellschaft von Anbeginn an ein viel zu kleiner
Luftfahrzeugpark zur Verfiigung stand.

Angesichts der unzureichenden Ausstattung mit Flugmaterial konnte die DLH manche
Verkehrsaufgabe noch nicht in Angriff nehmen. Dazu geh6rt vor allem ein echter Inlands-
verkehr innerhalb der BRD. Aber auch im grenziiberschreitenden innereuropdischen Vers
kehr, im folgenden kurz mit Europaverkehr bezeichnet, mufiten bisher noch manche
Wiinsche offen bleiben. Die derzeitige besondere Situation wird am Beispiel der Verkehrs-
bedienung der beiden Flughdfen Diisseldorf und Koln/Bonn kurz gekennzeichnet.

5.2. Der Inlandsverkehr innerhalb Westdeutschlands

7.Z. kann von einem wirklichen Inlandsverkehr in Westdeutschland kaum gesprochen
werden. Die unzureichende Ausstattung mit Luftfahrzeugen zwingt die DLH dazu, einen
groBen Teil der Inlandsverbindungen in die Kurse des grenziiberschreitenden Verkehrs
mit einzubeziehen. Beispiele fiir diese Handhabung lassen sich einer Ubersicht (s. Zahlen=
tafel 3) entnchmen. Die Folge davon ist, dafi einerseits die Hiufigkeit der gebotenen
Verkehrsgelegenheiten und andererseits deren tageszeitliche Lage den Interessen der Nur=
Inlandsreisenden kaum gerecht werden. Gegen diese Feststellung spricht auch das starke
Wachstum im Aufkommen innerhalb der BRD nicht (s. dazu Anmerkung 10 der unter
FuBnote 2 angegebenen Quelle). In welchem Umfang die kombinierten Inlands/Auslands=
kurse am Gesamtangebot an Inlandsdiensten auf den Hafen Diisseldorf und K&ln/Bonn
beteiligt sind, zeigt folgende Gegeniiberstellung.

Laut Sommerflugplan 1962 der DLH wurden von insgesamt 154 Inlandskursen je Woche
98 als kombinierte Inlands/Auslandskurse geflogen. Der Anteil der 56 ,reinen” Inlands=
kurse betrug also nur etwas iiber /s (35 v.H.). — In Kéln/Bonn belief sich bei insgesamt
112 Inlandskursen je Woche der Anteil der 70 ,reinen” Inlandskurse auf rd. 3/s
(62,5 v.H.). Allerdings handelt es sich bei letzteren tliberwiegend um Kurse zwischen
Koln/Bonn und Frankfurt/M., die in erster Linie Zu- und Abbringefunktionen fiir die
Europa= und Uberseedienste Frankfurts/M. zu erfiillen hatten.

Es muf ferner beriicksichtigt werden, daf8 das Platzangebot auf den kombinierten Kursen,
das den Inlandsreisenden zur Verfligung steht, in vielen Fillen nicht ausreicht. Das Fiih=
ren von ,Wartelisten” fiir abgewiesene bzw. auf spiter vertrostete Inlandsreisende spricht
eine beredte Sprache.

Die DLH ist sich dieses unbefriedigenden Zustandes voll bewufst. Sie beabsichtigt daher,
nach Auslieferung ihres Auftrages auf zwolf Mittelstreckenflugzeuge Boeing 727 um die
Mitte der 60er Jahre das dltere freigewordene Material im westdeutschen Inlandsverkehr
einzusetzen. Dariiber hinaus plant die DLH, bereits vom Friihjahr 1963 ab Pendeldienste
zwischen Frankfurt/M. und Hamburg mit 86sitzigen Lockheed ,Super Constellation”=
Flugzeugen einzurichten. Dabei wird nach amerikanischem Vorbild?) auf Vorbuchung,

) In den USA werden seit dem Friihjahr 1961 Pepdeldienste zwischen New York, Washington und Boston
mit g5sitzigen Lockheed ,Constellation”=Flugzeugen durchgefiihrt. In der Zeit zwischen 8 und 22 Uhr werden
alle 2 Stunden Verkehrsgelegenheiten in beiden Richtungen geboten, ungerechnet die Verdichtungen, die not=
wendig werden, wenn das Kursflugzeug besetzt ist.

Im Sommer 1962 wurden zwischen New York und Boston sowie zwischen New York und Washington
16 Kurse je Tag in beiden Richtungen geflogen, abgesehen vom Wochenende.

| .
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Vorabfertigung am Boden einschlieBlich Flugscheinldsen und auf kostenlose Bordverpfle-

gung verzichtet. Die Beforderungssitze diirften geringfiigig iiber denjenigen der 1. Eisens
bahnklasse im F-Zugverkehr liegen.

5.3. Europaverkehr

Beim Europaverkehr handelt es sich in erster Linie darum, das Netz der Linienverbinduns
gen zu vervollstindigen, die von den beiden nordrhein=westfdlischen Hafen ausstrahlen,
Erst in zweiter Linie ist die Frage nach ausreichender Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten
zu beantworten.

Diisseldorf verfiigt iiber eine groflere Anzahl von Direktverbindungen im Europaverkehr
mit den wirtschaftlich und verkehrlich bedeutenden Landern. Daher bleiben auf dem ent=
sprechenden Flugplan dieses Hafens nur verhiltnismaflig wenige Liicken zu fiillen.
Demgegeniiber fehlen in Koln/Bonn Direktverbindungen mit den iibrigen europiischen
Lindern in gréBerem Umfang, so insbesondere mit Italien, Skandinavien, der Iberischen
Halbinsel u.a. m. Wie bereits angedeutet wurde, sind die aufkommensmifligen Voraus=
setzungen fiir eine stirkere Einbeziehung in das européische Liniennetz gegeben.

5.4. Uberseeverkehr

Das Aufkommen Diisseldorfs im Uberseeverkehr weist nach gewissen Riickgingen wih=
rend der zuriickliegenden Jahre in jiingster Zeit wieder zunehmende Tendenz auf. Dazu
tragt u. a. der USA-Dienst der Pan American Airways (iilber Amsterdam) bei, der seit
dem Sommerhalbjahr 1962 tiglich (wihrend des Winterhalbjahres 4mal je Woche) durch-
gefiihrt wird. — Fiir die Aufnahme von Weitstrecken-Ohnehaltdiensten sind die betrieb=
lichen Voraussetzungen in Diisseldorf nicht gegeben.

In Kéln/Bonn hat sich das Aufkommen im USA=Verkehr auf der bisher einzigen Direkt=
verbindung des Hafens nach Ubersee iiber Erwarten gut entwickelt. Mit dem Andauern
der giinstigen Situation kann mit groBer Wahrscheinlichkeit gerechnet werden.

Die betrieblichen und verkehrlichen Voraussetzungen fiir die Herstellung weiterer Uber-
seeverbindungen im Weitstrecken=Ohnehaltdienst sind in Kéln/Bonn gegeben. Es ist not=
wendig, von diesen Moglichkeiten stirkeren Gebrauch zu machen. Die Prognose hat den
Gegebenheiten in angemessenem Umfang Rechnung getragen.

6. Die Durchfithrung der Prognoserechnung

Jeder Versuch einer Vorausschau kiinftiger Wirtschaftsentwicklung ist mit Risiken behaf=
tet. Das gilt auch fiir die Prognose iiber die Aufkommenserwartung auf den beiden nord-
rhein=westfilischen Flughifen.

Das Risiko einer Vorausberechnung 1af3t sich, wenn auch nur in geringem Umfang, da=
durch verringern, da8 die Prognose auf einer gesicherten Ausgangsbasis fufit. Im vorlie=
genden Fall bilden die bereits mehrfach erwihnten Ergebnisse einer Reihe von statistischen
Erhebungen auf den Flughifen Diisseldorf und Kéln/Bonn und bei einzelnen IATA=
Agenten in NRW eine tragfihige Grundlage. Ferner wurde das gesamte Material der
amtlichen Luftfahrtstatistik, soweit es nach der Umstellung des Erhebungsmodus vom

] =
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1.4.1959 ab bis zum Abschluf der Untersuchung vorlag, nach entsprechender Aufbe=
reitung mit verwertet.

6.1. Voraussetzungen und Annahmen

Die Prognose geht von wenigen Voraussetzungen und Annahmen grundsitzlicher Art aus.

Eine erste Voraussetzung ist allgemeiner Natur. Sie besteht darin,. dafl — 'wie bei al}en
Jerartigen Vorhaben — mit dem Fortbestehen der politischen und_ w1;tschafthch(.en Verhilt=
nisse fiir die Dauer des Vorhersagezeitraums gerechnet wird, wie sie zum Zeitpunkt der
Prognoseerstellung herrschen.

Zwei weitere Voraussetzungen sind von besonderer Art. Sie bestehen darin, daf

a) eine Art ,Leitlinie” gegeben sein muB, an deren Verlauf sich die Nachfrage nach Flug-
passagen wihrend des Vorhersagezeitraums orientieren soll, und

b) die Hohe der Nachfrage nach Flugpassagen von der Grofe des Angebots an Luftver-
kehrsdiensten in entscheidendem MafSe abhingig ist.

Die Annahme allgemeiner Art bedarf im vorliegenden Zusammenhang keiner weiteren

Erorterung. Dagegen ist es notwendig, auf die beiden Annahmen besonderer Art niher

einzugehen.

611, Die ,Leitlinie” fiir die Aufkommensentwicklung
wihrend des Vorhersagezeitraumes

Es wird angenommen, dafl die Hohe der Nachfrage nach Flugpassagen in grofien Ziigen
der wirtschaftlichen Entwicklung in der BRD folgt. Als Reprisentant dieser Entwicklung
wird die Hohe des Bruttosozialprodukts der BRD angesehen. Fiir die Zulidssigkeit dieser
Annahme 148t sich auch das Ergebnis einer Korrelationsrechnung heranziehen. Die Rechnung
lieferte aufgrund der entsprechenden Zeitreihen der beiden vorgenannten Grofen fiir den
Zehnjahreszeitraum von 1951 bis 1960 einen Korrelationskoeffizienten, dessen Grofe
(0,984) mit einer an Sicherheit grenzenden Wahrscheinlichkeit auf das Vorliegen des frag=
lichen Zusammenhangs schlieBen 148t.

Ferner ist angenommen, daf das Bruttosozialprodukt der BRD im Verlauf der nichsten
11/2 — > Jahrzehnte etwa die gleiche Hohe erreichen diirfte, auf der das Produkt der USA
heute angelangt ist.

Aufgrund dieser beiden Annahmen ergeben sich fiir die Durchfithrung der Prognose zwei
Folgerungen grundsdtzlicher Art:

a) Wiahrend des Vorhersagezeitraumes sind keine Abschwichungstendenzen von langerer
Dauer in der Entwicklung der Nachfrage nach Flugpassagen zu erwarten, und

b) es ist nicht damit zu rechnen, daf wihrend des Vorhersagezeitraumes sich die Hohe
der Nachfrage nach Flugpassagen einem Sittigungspunkt nahert.

Vielmehr ist damit zur rechnen, daf die Nachfrage nach Flugpassagen wihrend des Vor=
hersagezeitraumes weiterhin mehr oder weniger stark zunehmen wird.

Die GroBenordnung der Wachstumsraten hingt aber unter diesen Voraussetzungen wesents
lih davon ab, in welchem Umfang das derzeitige Angebot an Luftverkehrsdiensten ver-
grofert wird. Der einzige Weg, der angesichts der augenblicklichen Luftverkehrssituation
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in Europa durchgreifenden Erfolg verspricht, besteht in einer Vermehrung der Verkehrs.
gelegenheiten je Zeiteinheit. Eine solche Mafinahme ist aber nur sinnvoll im Bereich kiir.
zerer Beforderungsweiten, wie bereits dargelegt wurde.

6.1.2. Folgerungen aus der derzeitigen Luftverkehrssituation
in Westdeutschland fiir die kiinftige Verkehrsbedienung
Diisseldorfs und Kéln/Bonns

Aus der geschilderten Situation ergibt sich eine Reihe von Folgerungen fiir die Verbesses
rung der Luftverkehrsbedienung der beiden Hafen Diisseldorf und Koln/Bonn. Sie betreffen
vor allem den Inlandsverkehr innerhalb der BRD und den grenziiberschreitenden inner
europiischen Nachbarschaftsverkehr. Hinter diesen beiden dringlicheren Anliegen tritt der
Uberseeverkehr etwas zuriick. Im einzelnen hat die Prognose die nachstehenden Folge.
rungen aus der derzeitigen Luftverkehrssituation gezogen.

6.1.2.1. Die kiinftige Lufiverkehrsbedienung im Inlandsdienst

Die Prognoserechnungen gehen von der Voraussetzung aus, daB ab etwa der Mitte des
laufenden Jahrzehnts — dieser Zeitpunkt wird durch die Auslieferungstermine fiir das neu
bestellte Luftfahrzeugmaterial der DLH bestimmt — Direktverbindungen zwischen Diissel=
dorf bzw. Kéln/Bonn und simtlichen Flughifen der BRD hergestellt werden. Damit entfallt
das bisher notwendige Umsteigen in Frankfurt/M. auf zahlreichen Inlandsverbindungen,
(Die gleiche Voraussetzung gilt auch fiir den Inlandsverkehr der {ibrigen westdeutschen
Flughifen.)

Um die Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten auf den verschiedenen Inlandsverbindungen
zu ermitteln, waren die jeweilige Streckenlidnge, die Grofe des Verkehrspotentials sowie
die GroRe des , Zeitvorsprungs”=MaBes der Luft= vor der entsprechenden Schienenreise und
schlieBlich der Unterschied der Beférderungssitze zwischen Luft= und Bodentransport zu
beriicksichtigen. Dem Sitzplatzangebot je Beférderungsfall wurden die Verhiltnisse zu:
grunde gelegt, wie sie wahrscheinlich ab Mitte dex 60er Jahre im Inlandsverkehr der BRD
nach dem Einsatz des fiir diesen Zweck frei gewordenen Flugmaterials der DLH zu erwarten
sein werden. Es wurde damit gerechnet, daf8 sich das Tarifniveau des Inlandluftverkehrs
bis zum Ende des Vorhersagezeitraumes demjenigen der Schienenreise (1.Klasse F-Zug)
stark genihert haben wird. Ohne im vorliegenden Zusammenhang auf Einzelheiten ein=
gehen zu konnen, ergaben sich folgende Konsequenzen fiir die Anzahl der Verkehrsgeles
genheiten je Zeiteinheit.

Es ist damit gerechnet, daB auf simtlichen Inlandsverbindungen ab Mitte des Jahrzehnts
mindestens drei tdgliche Verkehrsgelegenheiten in beiden Richtungen ohne
Zwischenhalt geboten werden. Abflug= und Ankunftszeiten der Frith= und Spitverbindun:
gen sind ausschlieBlich den Interessen der Inlandsreisenden angepallt, d. h. Abfliige konnen
im allgemeinen bereits zwischen 7 und 8 Uhr angetreten werden, withrend die spitesten
Landezeiten zwischen 22.30 und 23.00 Uhr liegen.

Auf Verbindungen mit hohem Aufkommen, so z. B. mit Hamburg und Miinchen, soll die
Frequenz auf bis zu sechs tigliche Verkehrsgelegenheiten in beiden Richtungen bis zum
Ende des Vorhersagezeitraumes gesteigert werden.
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61.2.2. Die kiinftige Luftverkehrsbedienung im Europadienst

{m Europaverkehr wird die Anzahl der téglichen Kurse ebenso nach Entfernungsbereichen
differenziert wie im Inlandsverkehr. Auf den kiirzeren Entfernungen im grenziiberschrei-
renden Nachbarschaftsverkehr, so zwischen etwa 400—500 km und 700 km Linge, werden
im allgemeinen zwei Verkehrsgelegenheiten je Tag in beiden Richtungen zunichst als aus=
reichend angesehen. Bei kiirzeren Streckenldngen wird mit drei Kursen je Tag in beiden
Richtungen gerechnet, bei Lingen tiber 700 km mit einem Kurs je Tag.

Abweichend von dieser Festlegung wird auf der Verbindung Diisseldorf—London, die das
hochste Aufkommen im grenziiberschreitenden Verkehr Diisseldorfs erbringt, von der
Mitte der 6oer Jahre ab bis zum Ende des Vorhersagezeitraumes mit einer schrittweise
erfolgenden Zunahme der Verkehrsgelegenheiten bis auf etwa das Doppelte der derzeitigen
Anzahl der Kurse gerechnet. — Eine neu einzurichtende Verbindung Diisseldorf—Palma/
Mallorca soll wihrend der nahezu neun Monate dauernden Hauptsaison einmal je Tag
in beiden Richtungen bedient werden. Sie diirfte einen nennenswerten Beitrag zur weiteren
luftverkehrlichen Erschliefung NRW's, insbesondere des Rhein/Ruhrgebiets, liefern.

Fir Koln/Bonn bringt die vorgesehene verstirkte Einbeziehung in das europiische Flug=
liniennetz eine grofiere Anzahl neuer Verbindungen. Die Haufigkeit der Verkehrsgelegen=
heiten ist in gleicher Weise wie bei den Verbindungen ab Diisseldorf gemifl der eingangs
genannten Staffelung der Entfernungsbereiche festgelegt.

6.1.2.3. Die kiinftige Luftverkehrsbedienung im Uberseedienst
Diisseldorf:

Der Flughafen Diisseldorf ist mit der Mehrzahl der iiberseeischen Grofriume durch Direkt=
dienste verbunden. Es fehlen aber Verbindungen mit Afrika, dem Karibischen Raum und
Siidamerika.

Die DLH beabsichtigt, in absehbarer Zeit einen Weitstrecken=Ohnehaltverkehr mit dem
Karibischen Raum (Caracas/Venezuela) und der Westkiiste von Siidamerika aufzunehmen.
Da die entsprechenden betrieblichen Voraussetzungen in Diisseldorf fehlen, diirfte es nicht
moglich sein, den Hafen in Ohnehaltdienste einzubeziehen.

Das Aufkommen Diisseldorfs an Afrikareisenden hat sich in den letzten Jahren gut ent=
wickelt, obwohl keine Direktverbindung dorthin besteht. Auch bei weiterer giinstiger Auf=
kommensentwicklung besteht aus dem bereits genannten Grunde keine Moglichkeit, den
Hafen, etwa abwechselnd mit Frankfurt/M., zum Ausgangshafen von Weitstrecken-Ohne-
haltdiensten nach Afrika zu machen.

Dagegen wurde ab Mitte der 6oer Jahre mit der Aufnahme einer tiglichen Verbindung
mit dem Nahen und Mittleren Osten gerechnet. Gedacht ist an eine Linienfithrung, die
etwa dem DLH-=Kurs 294/295 (Frankfurt/M.—Miinchen—Athen—Istanbul—Ankara) folgt
und in beiden Richtungen entsprechend verldngert wird. Diisseldorf ist zwei= bzw. dreimal
je Woche als Ausgangs= bzw. Zielhafen anstatt Frankfurt/M. gewihlt.

Kéln/Bonn:

Auf d.er einzigen bisher bestechenden Uberseeverbindung zwischen Koln/Bonn und New
Y0r1'< ist damit gerechnet, daf um die Mitte des Jahrzehnts wihrend des Sommerhalbjahres
zwei Verkehrsgelegenheiten je Tag in beiden Richtungen geboten werden.
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Angesichts der Belebung der Nachfrage nach Afrikapassagen ab Koln/Bonn bieten sich
giinstige Aussichten, den Hafen in Direktdienste dorthin einzubeziehen. Ab Mitte des
laufenden Jahrzehnts ist damit gerechnet, dafl abwechselnd Frankfurt/M. und K&ln/Bonn
Ausgangs= und Endpunkte von Ohnehaltdiensten nach Afrika werden. Bereits im Laufe
der 2. Hilfte der 6oer Jahre diirfte das Aufkommen in Kéln/Bonn wahrscheinlich grof
genug sein, um eine Afrikalinie allein tragen zu konnen.

Die bisherige Aufkommensentwicklung im Einzugsraum Ko&ln/Bonns a8t erkennen, daf
sich eine Aufnahme von Ohnehaltdiensten nach dem Nahen und Mittleren Osten lohnen
diirfte. Die Prognose hat daher zunichst mit der Herstellung einer Verbindung KdIn/Bonn
—Beirut/Libanon ab etwa der Mitte der 6oer Jahre gerechnet. Sie soll zweimal je Woche in
beiden Richtungen beflogen werden.

K&ln/Bonn bietet sich ferner als Absprunghafen fiir die geplanten Dienste der DLH in den
Karibischen Raum und nach der siidamerikanischen Westkiiste an. Nach einer Anlauf-
periode, wihrend der die Dienste voraussichtlich ab Frankfurt/M. beginnen, kénnte Kéln/
Bonn, etwa ab Mitte des Jahrzehnts, in den Verkehr einbezogen werden. Es ist damit ge=
rechnet, dafl um diese Zeit ein zunichst einmal je Woche betriebener Dienst in beiden
Richtungen aufgenommen wird. Er diirfte wahrscheinlich gegen Ende des Vorhersagezeit=
raumes auf zwei Kurse je Woche verdichtet werden kénnen.

Unter diesen in groben Umrissen skizzierten Voraussetzungen wurde das Aufkommen in
Diisseldorf und Kéln/Bonn im Inlands= und Auslandsverkehr errechnet. Es diirfte im Ver=
lauf des Vorhersagezeitraumes wahrscheinlich die im folgenden genannten Ziffern er-
reichen.

6.2. Ergebnisse der Prognoserechnungen

Die Zahlenrechnung wurde fiir jeden der beiden Hifen, gesondert nach den drei groflen
Gruppen der Verkehrsbeziehungen -

Inlandsverkehr, d. h. Verkehr innerhalb Westdeutschlands und mit Berlin,
Europaverkehr und

Uberseeverkehr

durchgefiihrt. Innerhalb der Gruppen wurde das Aufkommen auf jeder einzelnen Verbin=
dung ermittelt. Der Ubersichtlichkeit und Lesbarkeit der Darstellung wegen mufite es
jedoch innerhalb der Gruppen linderweise, wie fiir den Europaverkehr, oder erdteil= bzw.
groBraumweise, wie fiir den Uberseeverkehr, zusammengefafSt werden. Das Verkehrsauf=
kommen innerhalb Westdeutschlands und mit Berlin ist getrennt angegeben. Fiir die
beiden Flughifen Diisseldorf und K6ln/Bonn ergibt sich folgendes Bild.

6.2.1. Die voraussichtliche Aufkommensentwicklung in Diisseldorf
6.2.1.1. Berlin=Verkehr

Das Aufkommen im Verkehr mit Berlin verliert in Diisseldorf trotz weiterer Zunahme
wihrend des Vorhersagezeitraumes immer mehr an Bedeutung. Es wird sich wahrschein=
lich, von rd. 120000 Reisenden (in Ab= und Zugang) des Jahres 1961 ausgehend, bis zum
Jahre 1970 etwa verdoppelt haben, d. h. auf rd. /4 Mill. Reisender angewachsen sein.
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.. Verkehr innerhalb Westdeutschlands

Im Verkehr innerhalb Westdeutschlands bewirken drei Umstinde eine starke Aufkommens=

zunahme:

a) die Einfithrung von Direktverbindungen (ohne Zwischenhalt) mit allen anderen Flug=
hifen der BRD,

b) die weitgehende, wenn nicht vollstindige Befreiung der Inlandskurse von allen Auf-
gaben als Zus und Abbringer im grenziiberschreitenden Verkehr, und

¢ das gegeniiber frither stark vermehrte Angebot an Verkehrsgelegenheiten.

Das Aufkommen des Jahres 1961 in Hohe von nahezu 200000 Reisenden (in Ab= und
Zugang) wird wahrscheinlich gegen Mitte des laufenden Jahrzehnts auf anndhernd das
18/sfache, d.h. auf fast 350000 Reisende innerhalb Westdeutschlands, zugenommen
haben. Es diirfte sich im Verlauf der zweiten Hilfte des Vorhersagezeitraumes verdoppeln,
s0 daf im Jahre 1970 etwa 700000 Reisende gezdhlt werden. Demgemif3 wire mit einem
Aufkommenszuwachs wihrend des ganzen Vorhersagezeitraumes von fast /2 Mill. Rei=
sender zu rechnen.

6.2.1.3. Europaverkehr

Der Europaverkehr, der biher die Eigenart Diisseldorfs prigte, wird auch weiterhin das
besondere Kennzeichen des Hafens bleiben. Zu den bisherigen Direktverbindungen mit
Grof3britannien, Frankreich u. a. m. werden voraussetzungsgemifl solche mit Italien, der
Iberischen Halbinsel und Osterreich treten, ohne dafl der Reisende, wie bisher in Frank=
furt/M., das Flugzeug zu wechseln braucht.

Im Zusammenwirken mit einer Vermehrung der Verkehrsgelegenheiten wird das Auf-
kommen Diisseldorfs, das sich im Jahre 1961 auf fast /2 Mill. Europareisender belief, um die
Mitte der 6oer Jahre auf nahezu 800000 Reisende und zu Ende des Vorhersagezeitraumes
auf annihernd 1,7 Mill. Reisender angewachsen sein. Der Aufkommenszuwachs im Europa=
verkehr, der sich wihrend des laufenden Jahrzehnts auf etwa 1,2 Mill. Reisender belaufen
diirfte, diirfte bewirken, dafl der Europaverkehr kiinftig mit noch weiterem Abstand als
bisher den grofiten Posten in der Aufkommensbilanz Diisseldorfs darstellen wird.

6.2.1.4. Uberseeverkehr

Das Aufkommen Diisseldorfs im Uberseeverkehr zeigt wieder steigende Tendenz. Es hat
sich im Jahre 1961 auf mehr als 40000 Reisende (in Ab= und Zugang) belaufen. Es diirfte
sich um das Jahr 1965 wahrscheinlich auf mehr als 55000 Uberseereisende und im Jahr
1970 auf {iber 70000 Reisende (in Ab= und Zugang) belaufen.

6.2.1.5. Wahrscheinliches Gesamtaufkommen

Eine Zahleniibersicht (s. Zahlentafel 4) gibt einen Uberblick iiber die wahrscheinliche Auf-
kommensentwicklung wihrend der Jahre 1961—1970 auf den verschiedenen Verkehrsbe-
ziehungen. Werden die Einzelposten des letzten Jahres des Vorhersagezeitraumes zusam=
mengefaft, so wird der Flughafen Diisseldorf im Jahre 1970 wahrscheinlich das folgende
Gesamtaufkommen (in Ab- und Zugang) zu erwarten haben:
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Verkehr mit Anzahl der Reisenden
Berlin rd. 250 000
dem iibrigen Westdeutschland rd. 694 ooo
dem iibrigen Europa rd. 1 685 ooo
Ubersee rd. 73000
Insgesamt rd. 2 702 ooo

Unter Einbeziehung von etwa 320000 Transitreisenden diirfte sich das wahrscheinliche
Gesamtaufkommen in Diisseldorf am Ende des Vorhersagezeitraumes auf rd. 3,0 Mill.
Reisende in Ab=, Zu- und Durchgang belaufen.

6.2.2, Die voraussichtliche Aufkommensentwicklung in Kéln/Bonn
6.2.2.1. Berlin-Verkehr

Bisher waren die Abfertigungsergebnisse Koln/Bonns im Berlin=Verkehr, wie bei allen
Flughéfen der niedrigeren und mittleren Aufkommensklasse, mit einem erheblichen Anteil
am Gesamtaufkommen beteiligt. Dieser belief sich bei nahezu 90 0oo Berlin=Reisenden im
Jahre 1961 auf fast 3/10 (29,3 v.H.). Wie in Diisseldorf so diirfte auch in Kéln/Bonn das
Berlin-Aufkommen zwar noch zunehmen; jedoch kann mit einem Riickgang der Zuwachs=
raten gerechnet werden. Fiir das Jahr 1970 ist wahrscheinlich ein Abfertigungsergebnis
in Hoéhe von rd. 140 000 Reisenden (in Ab= und Zugang) zu erwarten. Dessen Anteil am

Gesamtergebnis diirfte sich zu diesem Zeitpunkt auf nur noch wenig mehr als /10 (12,4
v.H.) belaufen.

6.2.2.2. Verkehr innerhalb Westdeutschlands

Das Aufkommen in Kéln/Bonn im Verkehr innerhalb Westdeutschlands, das im Jahre
1961 etwa 100 000 Reisende (in Ab= und Zugang) erreichte, diirfte sich um die Mitte der
6oer Jahre ungefahr verdoppelt haben. Fiir das Jahr 1970 kann eine weitere Verdoppelung,
d. h. mehr als 400 000 Reisende, erwartet werden.

Eine Aufkommensentwicklung dieser GréRenordnung hat, worauf noch einmal hinge-
wiesen werden soll, zur Voraussetzung, daR Koln/Bonn Direktverbindungen mit allen
tibrigen Héfen der BRD erhilt. Deren Bedienungshidufigkeit liegt im Mindestfall bei drei
Verkehrsgelegenheiten je Tag in beiden Richtungen.

6.2.2.3. Europaverkehr

Die weitgehende Einbeziehung Kéln/Bonns in das Liniennetz des Europaverkehrs diirfte
dem Hafen einen noch groReren Aufkommenszuwachs bringen, als er fiir den Verkehr
innerhalb Westdeutschlands erwartet wird. Die Anzahl der Reisenden von rd. 80000 im
Jahre 1961 diirfte sich wahrscheinlich bereits um die Mitte des Jahrzehnts annihernd ver=
doppelt haben. Am Ende des Vorhersagezeitraumes diirfren wahrscheinlich etwa 3 mal

so viel Europareisende gezihlt werden wie um die Mitte der 6oer Jahre, d. h. um 475 ooo
Reisende.

6.2.2.4. Uberseeverkehr

Im Ohnehaltverkehr zwischen K&In/Bonn und New York sind wihrend des Sommerhalb-
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iahres 1961 tiglich ein Abflug und eine Landung durchgefiihrt.wgrden, vyéi}.lrenc.l des
]Winters nur noch vier Abflige und Landungen in der Woche. Bei d.lese,tr Hiufigkeit der
Verkehrsgelegenheiten wurden in kaum acht Monaten des‘ ersten Betriebsjahres rd. 13 ooo
USA-Reisende (in Ab= und Zugang) befordert. Bei der gleichen Freqt_xenz"der Luftfahrzeug=
pewegungen diirfte das Aufkommen des Jahres 1962 um mehr als die Hal&e zugenommen
haben. Es ist damit zu rechnen, da8 es bis zum Ende de? Vo.rhersjagezeltragmes wahr=
scheinlich auf 40000 bis 50 000 Reisende angewachsen.sem wyd, je nac.h Em_treten _des
Zeitpunktes, zu dem wihrend des Sommerhalbjahres ein zweiter Kurs in beiden Rich=
tungen geflogen werden muf. . N

Bei der Berechnung des Aufkommens in einem Ohnehaltv.t.?rkehr .mlt.dem Karlblsshen
Raum und der Weiterfiihrung der Verbindung lings der sgdamerlkamthen Westkiiste,
wie von der DLH geplant, wurde beriicksichtigt, daB8 sich ein solcher Dienst gegen z.ien
scharfen Wettbewerb verschiedener ausldndischer Gesellslchaften durchz_usetzen haben wird.
Von der gleichen Voraussetzung wurde auch bei der Ermittlung der weiteren Aufkomn.lens=
entwicklung im Verkehr mit dem Nahen und Mittleren Osten ausgegangen. Unter d.les.en
Umstanden diirfte das Aufkommen auf allen vorgenannten Verbindungen wahrscheinlich
eine Hohe von mehr als 20 000 Reisenden (in Ab= und Zugang) am Ende des Vorher-
sagezeitraumes erreicht haben. ‘ '

Die Vorbedingungen, unter denen die Aufnahme einer Ohnehaltver.bmdung' z.w%schen
Koln/Bonn und Afrika empfehlenswert erscheint, sprechen zugunsten einer optimistischen
Aufkommenserwartung. Der Umstand, daf inzwischen die Stadt KéIn Sitz der ,,Deutschen
Gesellschaft fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit (Entwicklungsgesellschaft)” geworden ist,
diirfte weiterhin zu einer giinstigen Beurteilung der Aufkommensméglichkeiten im Verkehr
mit Afrika beitragen.

Unter diesen Voraussetzungen wird es fiir wahrscheinlich gehalten, daf8 sich die Anzahl
der Afrikareisenden, die im Jahre 1961 rd. 3500 Personen (in Ab= und Zugang) betragen
hat, bis um die Mitte des laufenden Jahrzehnts etwa verdreifacht haben wird. (In c_l'en
3500 Afrikareisenden ab Koln/Bonn sind diejenigen Reisenden, diel aus dem Raum K(.)ln
und Bonn stammten, aber in Diisseldorf abgeflogen sind, nicht mit enthalten.) Es wird
fiir wahrscheinlich gehalten, daf3 sich das Aufkommen im Jahre 1970 auf etwa 1_8 000 bis
25 000 Reisende beziffern wird. In der Aufkommensspanne kommt eine optimistische und
eine zuriickhaltende Beurteilung der Entwicklungsmdglichkeiten zum Ausdruck.

6.2.2.5. Wahrscheinliches Gesamtaufkommen

Aus einer Zahleniibersicht (s. Zahlentafel 5) geht die wahrscheinliche Aufkommensentwick=
lung in Kdln/Bonn wihrend des Vorhersagezeitraumes von 1961 bis 1970 hervor. Bei
einer Zusammenfassung der Einzelposten des Jahres 1970 ergibt sich folgendes Gesamt=
aufkommen, das der Hafen am Ende des Vorhersagezeitraumes (in Ab= und Zugang) zu
erwarten haben wird:

Verkehr mit Anzahl der Reisenden
Berlin rd. 140 0oo
dem iibrigen Westdeutschland rd. 515 o000
dem iibrigen Europa rd. 476 ooo
Ubersee rd. 95 000
Insgesamt rd. 1144 000
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Einschlieflich einer Anzahl von etwa 172 ooo Transitreisenden kann im Jahre 1970 vors
aussichtlich ein Gesamtaufkommen von rd. 1,32 Mill. Reisenden in Ab-, Zu- und
Durchgang erwartet werden.

7. Zusammenfassung und Schluffolgerungen

Die hier behandelte Untersuchung hat zunichst die derzeitige Aufkommenssituation auf
den Flughiifen Diisseldorf und Koln/Bonn analysiert und das Ergebnis dazu benutzt, die
kiinftige Entwicklung der Abfertigungsergebnisse im Personenverkehr beider Hifen abzus
schitzen. Aus den Resultaten der Prognose 1a8t sich eine Reihe von Folgerungen ziehen,
die fiir die Luftverkehrsentwicklung in NRW und in der BRD von Bedeutung sein kénnen,

7.1. Tatbestand und Entwicklungsaussichten

Das Aufkommen beider Hifen im Jahre 1961, das als Ausgangsgrundlage der Prognose
diente, belief sich insgesamt auf nahezu 1,4 Mill. Reisende. Davon entfielen auf Diissel
dorf etwa 3/4 und auf Kéln/Bonn mehr als /4. Fiir das Jahr 1970 werden wahrscheinlich
um 4,3 Mill. Reisende erwartet, d. h. mehr als das Dreifache des Ausgangsaufkommens.
Auf Diisseldorf werden davon rd. 3 Mill. Reisende und damit annihernd 7/10 des Gesamt-
aufkommens entfallen, wihrend Kéln/Bonn fast 1,4 Mill. Reisende und damit um 3/10
des Gesamtaufkommens zu erwarten hat.

Der Ermittlung der Aufkommensentwicklung wihrend des Vorhersagezeitraumes liegt die
Annahme zugrunde, daf die Luftverkehrsbedienung der beiden Hifen, vor allem aber
Koln/Bonns, erheblich verbessert wird. Die Verbesserung betrifft den Inlands= und den
grenziiberschreitenden innereuropiischen Nachbarschaftsverkehr.

Die Verbesserung erstreckt sich darauf, daB eine Reihe von neuen Verbindungen herge-
stellt wird, so im Inlandsverkehr mit den iibrigen acht Flughifen der BRD. Im grenziiber-
schreitenden Verkehr wird vor allem Kéln/Bonn in gréferem Umfange in das europiische
Liniennetz einbezogen. Ferner wird die Hiufigkeit der bisher angebotenen Verkehrsgele-
genheiten z. T. betrdchtlich vermehrt. Die Anzahl der Kurse je Zeiteinheit wird dabei in
Abhingigkeit u.a. von der Streckenlinge, vom Verkehrspotential und vom ,Zeitvor=
sprungsmafl” der Luft= vor der vergleichbaren Bodenreise ermittelt. Im Inlandsverkehr ist
mit einer Mindestanzahl von drei Kursen je Tag in beiden Richtungen gerechnet. Das
gleiche Verfahren ist auch bei der Bestimmung der Frequenzen im Europaverkehr ange-
wendet.

Um einen Mafistab fiir die luftverkehrliche ErschlieBung NRW’s zu gewinnen, wurde der
spezifische Luftverkehrsbedarf ermittelt. Dieser belief sich im Jahre 1961 auf mehr als 70
Luftreisende (in Ab= und Zugang) je 1000 Einwohner. Er diirfte im Jahre 1970 wahrschein-
lich auf tber das Dreifache, d. h. auf mehr als 230 Reisende je 1000 Einwohner NRW's,
angewachsen sein. Trotz dieser Zunahme diirfen die Bemithungen um eine stirkere luft-
verkehrliche ErschlieBung des Landes, insbesondere des Rhein/Ruhrgebietes, nicht nach=
lassen. Die Einwohner dieses Raumes miissen fiir eine vermehrte Teilnahme am Luftver=
kehr in Gestalt der Lufttouristik gewonnen werden.

7.2. Folgerungen aus dem derzeitigen Tatbestand und der kiinftigen Entwicklung

Die angedeutete Aufkommensentwicklung macht es notwendig, daB vor allem die verkehr-
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lihen Abfertigungsanlagen auf beiden Flughdfen dem zu erwartenden Aufkommenszu=
wachs angepalSt werden. Das gilt in erster Linie fiir Koln/Bonn, dessen derzeitige provi=
sorische Anlagen so schnell wie moglich durch eine endgiiltige Anlage ersetzt werden
miissen.

Der Flughafen Diisseldorf diirfte voraussichtlich zu Anfang der 7oer Jahre seine betrieb-
liche Kapazititsgrenze erreichen, wenn die Anzahl der abzufertigenden Luftfahrzeugbewe=
gungen mit der prognostizierten Entwicklung Schritt hilt. Durch den Bau einer I.E.rgéin=
zungsbahn, die auch fiir den Fall von Instandsetzungsarbeiten an der Hauptbahn erwiinscht
wire, lieRe sich dieser Zeitpunkt wahrscheinlich noch fiir eine Reihe von Jahren hinaus=
schieben.

Die wirtschaftsgeographische Situation NRW’s deutet darauf hin, daf in absehbarer Zeit
dariiber zu entscheiden sein wird, ob sich der Bau eines weiteren Hafens volkswirtschaftlich
rechtfertigen 148t. Auf diese Weise konnte der unzweifelhaften ,Luftverkehrsferne” der
nordostlichen und &stlichen Teile NRW’s abgeholfen werden.

Zur Mobilisierung der groflen Aufkommensreserven, die in NRW offensichtlich noch vor=
handen sind, kann die 6ffentliche Hand u. a. dadurch beitragen, dall bei dem Ausbau des
SiralBennetzes in NRW auf eine weitere Verbesserung der Zu= und Abbringemdglichkeiten
fiir beide Hafen geachtet wird. Entsprechende Strallenbauvorhaben, die diesem Gesichts=
punkt Rechnung tragen, sollten bei ihrer Realisierung bevorzugt werden.

Durch das Prognoseergebnis wird bestitigt, dafl sich an der Bedeutung der beiden Hifen
Diisseldorf und Koln/Bonn in ihrer Eigenschaft als zweiter Luftverkehrsschwerpunkt der
BRD nichts gedndert hat. Diesem Tatbestand sollte die nationale Luftverkehrsgesellschaft
bei ihrer kiinftigen Planung Rechnung tragen. Unter dem gleichen Gesichtspunkt sollten
auch Streckenrechte an auslindische Gesellschaften vergeben werden.

Es darf allerdings nicht tbersehen werden, da8 der nationalen Luftverkehrsgesellschaft
durch die Bedienung zweier Luftverkehrsschwerpunkte in der BRD eine schwere Biirde in
Gestalt materiellen und personellen Mehraufwandes auferlegt wird. Dieser zusitzliche
Aufwand hat auch eine starke finanzielle Belastung zur Folge. Indessen liegt die Bedie=
nung von zwei Schwerpunkten statt bisher eines im gesamtwirtschaftlichen Interesse der
Volkswirtschaft der BRD. Es wire daher billig, der Gesellschaft, die ihren Betrieb nach
kaufminnischen Gesichtspunkten zu fithren hat, einen angemessenen Ausgleichsanspruch
fiir ihren Mehraufwand einzurdumen. Die Gesetze zur Anderung des allgemeinen Eisen=
bahngesetzes, des Bundesbahngesetzes usw. geben gewisse Vorbilder dafiir ab, wie bei
einem solchen Verfahren vorzugehen wire.

Die Notwendigkeit, beide nordrhein=westfilischen Flughéfen an sdmtlichen Verkehrsauf-
gaben zu beteiligen, legt den beiden Flughafenunternehmen die Verpflichtung auf, eng
miteinander zusammenzuarbeiten. Eine solche Zusammenarbeit sollte sich auf freiwilliger
Basis erreichen lassen. Kommt sie nicht zustande, so wire damit zu rechnen, dafd von iiber=
geordneter Seite aus die notwendige Zusammenarbeit erzwungen wird. Die europiische
Luftfahrtgeschichte der Nachkriegszeit bietet bereits das eine oder andere Beispiel dieser
Art.




Zahlentafel 1:

Zusteigeraufkommen im Inlands= und grenziiberschreitenden Verkehr
auf den Flughiifen Diisseldorf und Koln/Bonn aufgrund von drei Fluggastbefragungen

Anzahl der Zusteiger in
- . Diisseldorf Kéln/Bonn

Reisezielgebiete "

Mirz  Anteil  Sept. Anteil Mirz  Anteil Mirz  Anteil  Sept. Anteil Mirz  Anteil

1958 (v.H.) 1958 (v.H) 1960 (v.H.) 1958 (v.H) 1958 (v.H. 1960  (v.H.)
Berlin 3133 18,4 4251 17,8 4168 15,5 1830 49,2 2 580 45,0 2551 46,5
Flughifen der BRD 3 630 21,2 4996 20,8 7975 29,6 557 14,9 836 14,6 804 14,7
Inland 6765 39,6 9247 386 12143 45,1 2387 641 3416 59,6 3355 61,2
Ubriges Europa 8733 51,0 11991 50,0 12222 454 1115 29,9 1929 337 1852 337
Ubersee 1606 9.4 2695 11,4 2541 9,5 223 6,0 389 6,7 278 5,1
Ausland 10 399 60,4 14 686 61,4 14763 54,9 1338 35,9 2318 40,4 2130 38,8
Insgesamt 17102  100,0 23933 100,0 26906  100,0 3725 100,0 5734 100,0 5 485*) 100,0

*) dazu 13 Reisende ohne bzw. mit unklarer Zielangabe.

Zahlentafel 2:
Zusteigeraufkommen auf den Flughifen Diisseldorf und Koln/Bonn,
aufgegliedert nach seinen Herkunftsorten im In= und Ausland, aufgrund von drei

Fluggastbefragungen

Anzahl der Zusteiger in

Wohn= bzw. Diisseldorf Kéln/Bonn

Beschiiftigungsort in Mirz  Anteil  Sept.  Anteil Mirz  Anteil | Midrz Anteil Sept. Anteil Mirz Anteil
1958 (v.H) 1958 (v.H) 1960 (v.H) | 1958 (v.H) 1958 (v.H) 1960 (v.H)

der Flughafenstadt

bzw. den =stidten 2148 11,5 2 890 12,1 3189 11,8 830 21,8 1523 26,5 1 410 25,3

NRW (ohne

Flughafenstadt) 4650 250 5339 22,3 7493 27,8 435 11,4 521 91 637 11,5

den iibrigen Bundeslindern

(ohne NRW) 2546 13,7 2760 11,5 5056 18,8 36% 9,6 517 9,0 511 9,2

der BRD insgesamt 0344 50,2 10989 45,9 15738 58,4 1628 42,8 2561 44,6 2558 46,0

Berlin 1532 8,3 1737 7.3 1824 6,8 841 22,2 1100 19,2 1222 22,0

den iibrigen europiischen

und den iiberseeischen

Landern 7 700 41,5 11159 46,6 9246 34,3 1201 31,5 2051 35,7 1647 29,6

Ohne bzw. mit unklaren I

Angaben *) o o 48 0,2 134 0,5 134 3,5 28 0,5 131 2,4

Anzahl der Zusteiger

insgesamt 18 618 100,0 23933 100,0 26942 100,0 3804 100,0 5740  100,0 5558  100,0

*) einschl. der Zusteiger ohne bzw. mit unklaren Wohnsitzangaben.
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7Zahlentafel 4:
Voraussichtliches Aufkommen an Luftreisenden in Ab=, Zu= und Durchgang
auf dem Flughafen Diisseldorf in der Zeit zwischen 1961—1970
Zahlentafel 3: Anzahl der Luftreisenden im Verkehr
innerhalb I:};ZI;:;I mit tbers im im
bii ) Jahr mit Berlin der BRD europiischen Sf'e‘ni;hen Tralr:si’lt= Ges}ixxr}\1t=
Kombinierte Inlands/Auslandsdienste der DLH ab bzw. an Diisseldorf und Kéln/Bonn Landern andern verkenr verkens
Strecken= . Hiufiokei 1961 128 000 199 000 484 000 42 000 15% 000 1 006 000
Nr. Verkehrsverbindung v fuhlg eit der 1962 155 000 247 000 510 000 45 000 187 000 1 144 000
erkehrsbedienung 13 175 000 275 000 0 000 000 204 000 1273 000
1963 75 75 57 49
1. Flughafen Diisseldorf: 1964 185 000 315 000 667 000 53 000 220 000 1 440 000
1965 195 000 347 000 790 000 57 000 238 000 1627 000
130/131 Hamburg—Diisseldorf—London und zurtick taglich 1 mal
140/ Hamb . . .. 1966 206 000 398 000 893 000 60 000 255 000 1 812 000
40/141 amburg—Diisseldorf—Paris und zuriick taglich 1 mal 1967 217 000 457 000 1 040 000 63 000 272 000 2 050 000
176/177 Diisseldorf—Frankfurt/M.—Nizza—Barcelona 1968 227 000 525 000 1218 000 66 000 288 ooo 2324 000
und zuriick soli 1969 238 000 604 000 1 430 000 70 000 305 000 2 647 000
- téglich 1mal 1970 250 000 694 000 1 685 000 7% 000 320 000 3 022 000
210/211 Miinchen—Diisseldorf—Hamburg—Stockholm
und zuriick taglich 1 mal
312/313 Diisseldorf—Frankfurt/M.—Ziirich und zuriick tiglich 1 mal
340/341 Diisseldorf—Miinchen—Rom und zuriick an 4 Wochentagen
je 1mal/Tag
346/347 Diisseldorf—Miinchen—Mailand und zuriick an 3 Wochentagen Zahlentafel c:
je 1mal/Tag anlentatel 5:
2. Flughafen Kéln/Bonn: Voraussichtliches Aufkommen an Luftreisenden in Ab=, Zu= und Durchganyg
126/127 Miinchen—K&lIn/Bonn—London und zuriick tiglich 1 mal auf dem Flughafen Kéln/Bonn in der Zeit zwischen 1961— 1970
144/145 Hamburg—Kgln/Bonn—Paris und zuriick tiglich 1 mal Anzahl der Luftreisenden im Verkehr
402/40% Hamburg—Ké&In/Bonn—New York und zuriick tiglich 1 mal mit den L . .
Jah it Berli innerhalb fibrigen I?elet:isli}li:: Tr;:sit- Ge;ranmt-
anr mit Berlin - der BRD europiischen o K h- k. h_
Lt. Sommerflugplan der DLH 1962, Juni. Lindern Lidndern verkehr verkenr
1961 87 ooo 100 000 80 ooo 30 000 *) 73 000 370 000
1962 92 000 130 000 9% 000 35 000 84 000 4734 000
196% 98 ooo 150 000 106 000 40 000 94 000 488 o000
1964 105 000 175 000 132 000 45 000 105 000 562 000
1965 110 000 215 000 159 000 51 000 117 000 652 000
1966 117 000 247 000 198 ooo 57 000 128 000 747 000
1967 124 000 284 ooo 246 ooo 65 000 140 000 859 000
1968 132 000 326 000 307 000 7% 000 150 000 988 o000
1969 137 000 374 000 382 000 83 000 161 000 1137 000
1970 142 000 431 000 476 000 95 000 172 000 1 316 000
*) einschl. derjenigen Reisenden, die in Diisseldorf abgeflogen und angekommen sind, aber im Einzugsraum
von Ko6ln/Bonn wohnten bzw. dauernd beschiftigt oder zu Besuch waren.
]




