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Summary

External economies of traffic investments can be the cause of development processes, which may
increase the volume of production and with this the demand in freight traffic. In the case of
development investments, the external results are the greatest. They present part of the charges
necessitated by new means of traffic connections. However, they are far in excess of the solg
effect of reducing transportation cost. The external effects are reduced, the better spread ang
the more compact the traffic connections of a country are. The. measure for .the' judgement of
the extent, which due to monetary and external effects of trafﬁc investment indirectly reflecys
the coefficient of transportation elasticity on the real gross national product, cr?ated 'by demand
in freight traffic. At ¢ > 1, the neglecting of the indirectly created demz.md' in freight traffic
will lead to considerable mistakes in forecasts. At ¢ £ 1, the neglecting of mfilrectly created de-
mand in freight traffic cannot falsify substantially global forecasts. Even in developgd indu-
strialized countries, at the usual ¢ <{ 1, unbalanced local development necessitates the inclusion
of indirectly created demand in freight traffic for regional forecasts.

Résumé

Les économies extérieures des investissements dans le trafic peuvent déclencher des processus de
développement qui augmentent le volume de la production et ainsi la. den}ande.en trafic de mar-
chandises. Les effets extérieurs s’avérent les plus grands lorsqw’il s’agit d’investissements d’ouver-
ture & 'exploitation. Ils sont une fonction des rémunérations de I’exploitation qui sont demanfiés
pour ces nouveaux moyens de communication. Ils dépassent cependant I'effet simple d un abaisse-
ment des frais de transport et cela de loin. Plus le réseau de trafic d’un pays est régulier et plus
ses mailles sont étroites, plus les effets extérieurs diminuent. Je propose de pre‘ndre comme mesure
de I'appréciation de I’étendue de la demande induite en trafic de marchandises du .fz’ut d’effets
monétaires externes dus & des investissements dans le trafic le coefficient de I'élasticité de' trans-
port par rapport au produit social brut réel. Pour ¢ > 1 le fait de négliger la demande mdyite
en trafic de marchandise conduirait & des erreurs de prognostics dont les conséquences_ pourraient
&tre graves. Pour ¢ < 1 le fait de négliger la demande induite en traf.ic :ie r{l‘archandlses ne peut
fausser de fagon importante des prognostics globaux. L’ouverture 1rregx'111ere (.iu territoire &
P’exploitation pour une valeur habituelle de ¢ < 1 méme dans les pays mdustr%els développés
rend cependant nécessaire Iinclusion de la demande induite indirectement en trafic de marchan-
dises dans les prognostics régionaux.
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Das Angebot an Beférderungsleistungen im innerdeutschen
Linienluftverkehr vor und nach der Umstellung
auf den Strahlturbinenantrieb

— Teil II %)

Von Dirr.-Ing. Vikror Porger, BiickeBure

7. Das Angebot an sitzkilometrischen innerdeutschen Befdrderungsleistungen
auf den 10 Flughifen der BRD vor und nach der Umstellung
auf den Strahlturbinenantrieb

Bei der Bezifferung des sitzkilometrischen Angebots an innerdeutschen Beférderungslei-
stungen und bei seiner Darstellung wurde folgendermaBien vorgegangen.

7.1 Die Angebotsermittlung an sitzkilometrischen Beférderungsleistungen

Aus den GMT-Flugplinen fiir die 3. Vierteljahre 1967 und 1970 wurden folgende Anga-
ben aussortiert und flughafenweise geordnet:

1. Der Abgangsflughafen, dem die betreffenden Verbindungen zugeordnet und dem
die auf ihnen angebotenen Beférderungsleistungen zuzurechnen sind,

2. die Verbindung, die durch Abgangs- und Bestimmungsflughafen in ihrer Linien-
fithrung gekennzeichnet ist,

3. die Flugweglinge, entweder gemessen auf dem Grofkreis oder lings der Luft-
straflen?),

4. das eingesetzte Flugzengmuster (die Sitzplatzkapazitit ist nicht im Flugplan an-
gegeben) und

5. die Haufigkeit der Verkebrsbedienung der Verbindung (tiglich, werktiglich oder
an einzelnen Wochentagen).

Das Produkt aus Flugweglinge und Sitzplatzangebot je Verkehrsgelegenheit wird ver-
vielfacht mit der Anzahl der Verkehrsgelegenheiten je Zeiteinheit; daraus ergibt sich das
Angebot an sitzkilometrischen Beforderungsleistungen, das auf den verschiedenen Ver-
bindungen eines Flughafens zur Verfiigung steht. Die Angebotswerte werden fiir jede
Verbindung summiert und flughafenweise, jeweils fiir das Vierteljahr als Zeiteinheit, zu-
sammengefafit.

Bei der Ermittlung des sitzkilometrischen Angebots wurde unterschieden nach Befsrde-
rungsleistungen auf den Nur-Inlandsverbindungen und auf den Inlandsabschnitten grenz-
e —

N Teil 1 wurde in Heft 1/1972 dieser Zeitschrift (S. 23-56) veroffentlicht.

1 . . . . . . v .
)D}e Grof_&krexsentfernungcn sind entnommen aus: International Air Traffic Association (IATA), »Great
Circle Distances«.
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tiberschreitender deutscher Verbindungen, letztere unterteilt nach Europa- und nag
Ubersee- bzw. Interkontinentalverkehr.

7.2 Darstellung der Evgebnisse

Aus Raumgriinden mufl darauf verzichtet werden, das Angebot an Beférderungsleistun.
gen nach simtlichen 10 Flughifen und ihren Verbindungen im einzelnen aufzugliedery,
Die Darstellung beschrinkt sich, wie bei der Flugplananalyse, auf die stirkstfrequen-
tierte Verbindung Frankfurt—Hamburg und auf die beiden nordrhein-westfilischen
Flughifen Diisseldorf und K&ln/Bonn.

Das Gesamtangebot an Beforderungsleistungen wird fiir alle Mitglieder der beiden Flug.
hafengruppen angegeben und nach den beiden Gruppen sowie nach dem Verkehr auf
den Nur-Inlandsverbindungen und den innerdeutschen Abschnitten grenziiberschreitender
deutscher Verbindungen aufgegliedert.

7.3 Das Gesamtangebot auf den 10 Flughifen der BRD und seine Aufgliederung

Hinsichtlich der Hohe des Gesamtangebots an innerdeutschen Befdrderungsleistungen
bestehen zwischen den beiden Flughafengruppen einerseits und innerhalb der Gruppen
andererseits betrichtliche Unterschiede. Sie waren der Grund fiir die Einteilung nach den
beiden Gruppen der »Groflen Vier« und der »Ubrigen Sechs«.

7.3.1 Die Gruppe der 4 groflen Flughifen

Wie die folgende Znsammenstellung erkennen liflt, hat das Angebot auf den 4 groflen
Flughifen vom 3. Vierteljahr 1967 auf 1970 in unterschiedlichem Umfang zugenommen,

Angebot in Mill. Sitz-km Zuwachs gegeniiber 1967 Anteil am Gesamtangebot

Flughafen wihrend des 3. Vierteljahrs in der 4 Flughifen in v. H,
1967 1970 Mill. Sitz-km v. H. 1967 1970
Diisseldorf 100,75 139,64 38,89 38,6 14,9 17,8
Frankfurt 227,09 245,45 18,36 8,1 33,4 31,3
Hamburg 201,21 217,70 16,49 8,2 29,6 27,7
Miinchen 149,80 182,54 32,74 21,8 22,1 23,2
Insgesamt 678,85 785,33 106,48 15,7 100,0 100,0

Das grofite Angebot an sitzkilometrischen innerdeutschen Befdrderungsleistungen hatte in
beiden Zeitrdumen der Flughafen Frankfurt aufzuweisen. Sein Anteil am Gesamtangebot
aller 4 groflen Flughdfen hat von 1967 auf 1970 geringfiigig abgenommen. Am Angebot
Frankfurts ist die Verbindung mit Hamburg, auf die spiter noch niher einzugehen sein
wird, mit mehr als einem Drittel beteiligt. Im Verkehr mit Miinchen lag das Angebot nur
etwa halb so hoch wie dasjenige im Verkehr zwischen Frankfurt und Hamburg. Sein An-
teil am Gesamtangebot Frankfurts belief sich in beiden Zeitriumen auf annihernd ein
Sechstel.

Der Abstand zwischen den Angebotshhen Hamburgs und Frankfurts ist verhiltnis-
mifig gering. Das Angebot in Hamburg scheint sich, wie aus den Ergebnissen fritherer
Jahre hervorgeht, auf eine verhiltnismiflig nur wenig sich verindernde Héhe eingepen-
delt zu haben. Der Angebotszuwachs von 1967 auf 1970 liegt an letzter Stelle unter allen
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4 Flughifen. Infolgedessen hat auch der Anteil Hamburgs am Gesamtangebot aller
4 Flughifen von 1967 auf 1970 abgenommen, lag aber immer noch bei iiber einem Vier-
rel. Die Verbindung Hamburg—Frankfurt trug in den beiden Vergleichszeitriumen rd.
zwei Fiinftel zum Gesamtangebot Hamburgs bei.

An 3. Stelle der Angebotsrangfolge erscheint der Flughafen Miinchen. Er hatte von 1967
auf 1970 den zweitgrofiten Angebotszuwachs (hinter Diisseldorf) aufzuweisen. Der An-
teil Miinchens am Gesamtangebot der 4 groflen Flughifen beginnt sich einem Viertel zu
nahern. Am stirksten trugen die Verbindungen mit Hamburg und Frankfurt zum Ge-
samtangebot Miinchens bei; beide erbrachten 1967 mehr als die Hilfte, 1970 rd. die
Hilfte seines Gesamtangebots.

An letzter Stelle der Angebotsrangskala liegend, verzeichnete der Flughafen Diisseldorf
den absolut gréfiten Angebotszuwachs innerhalb der Gruppe der »Groflen Vier«. Sein
Anteil am Gesamtangebot der 4 Flughifen lag wihrend des 3. Vierteljahrs 1970 bei rd.
18 v. H.; er diirfte bei weiterer Angebotsentwicklung wie bisher in Kiirze ebenfalls ein
Viertel des Gesamtangebots aller 4 Flughifen erreichen. — Auf das Angebot auf den ein-
zelnen Verbindungen Diisseldorfs wird noch einzugehen sein.

7.3.2 Die Gruppe der {ibrigen Flughifen

Das Angebot an innerdeutschen Beforderungsleistungen auf den Flughifen dieser Gruppe
hat sich folgendermaflen entwickelt:
Zuwacdhs gegeniiber 1967

Angebot in Mill. Sitz-km Anteil am Gesamtangebot

Flughafen wihrend des 3. Vierteljahrs in der 5 Flughifen in v. H.
1967 1970 Mill. Sicz-km v, H. 1967 1970
Bremen 20,76 35,90 15,14 72,5 10,3 13,1
Hannover 57,44 61,11 3,67 6,0 28,5 22,2
K6ln/Bonn 36,09 75,31 39,22 108,9 17,9 27,4
Niirnberg 27,17 31,82 4,65 17,1 13,5 11,6
Stuttgart 59,85 70,77 10,92 18,2 29,8 25,7
Insgesamt 2) 201,31 274,91 73,60 36,6 100,0 100,0

Innerhalb dieser Gruppe sind infolge stark unterschiedlicher Zuwachsbetrige im Angebot
an Beforderungsleistungen zwischen 1967 und 1970 groflere Verschiebungen in der An-
gebotsrangfolge eingetreten.

Den stirksten absoluten Zuwachs hatte Kéln/Bonn aufzuweisen. Sein Anteil am Ge-
samtangebot der Gruppe ist daher von weniger als einem Fiinftel auf mehr als ein Viertel
gestiegen. Er hat damit den bisherigen Spitzenwert Stuttgarts, der 1967 noch bei etwa
drei Zehnteln lag, wesentlich iibertroffen. Eine mehr als zweieinhalbfache Steigerung des
Angebots an Befdrderungsleistungen auf den Verbindungen mit Miinchen und Hamburg
hat diesen Zuwachs bewirkt. Das Angebot auf beiden Verbindungen war 1970 mit iiber
zwei Dritteln am Gesamtangebot Kdln/Bonns beteiligt.

Hinter K8In/Bonn ist der Flughafen Stuttgart mit einem Anteil von iiber einem Viertel

%) Das sitzkilometrische Angebot auf dem Flughafen Saarbriicken und auf seinen Deutschlandverbindungen —
so mit Diisseldorf, Frankfurt und Miinchen — ist im folgenden wegen seiner Geringfiigigkeit noch nicht
beziffert worden. Es belief sich wihrend der 3. Vierteljahre 1967 und 1970 insgesamt auf weniger als
1 Mill. (0,77 Mill.) bzw. weniger als 10 Mill. (9,61 Mill.) Sitz-km.
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am Gesamtangebot der Gruppe auf den 2. Platz in der Angebotsrangfolge zuriickgefa].
len. Der Angebotszuwachs Stuttgarts liegt hinter demjenigen K6ln/Bonns und Bremeng
an 3. Stelle. Der Zuwachs ist in erster Linie auf eine annihernde Verdoppelung des Ap.
gebots im Verkehr mit Diisseldorf und Kéln/Bonn zuriickzufiihren.

Der Flughafen Hannover hat seinen 2. Platz vom Jahre 1967 mit dem 3. Platz im Jahge
1970 dadurch vertauscht, dafl sein Angebotsanteil in Hohe von nahezu drei Zehnteln gy
liber ein Fiinftel am Gesamtangebot der Gruppe zuriickgefallen ist. Sein absoluter Ange.
botsgewinn war so gering, dafl fast von einer Stagnation gesprochen werden kann. Riick.
ginge im Verkehr mit Diisseldorf und Hamburg waren fiir diese Situation verantwor.
lich. Sie wurden allerdings durch einen Angebotszuwachs vor allem auf der Verbindung
Hannover—Frankfurt ausgeglichen.

Die beiden Flughifen Bremen und Nirnberg missen als die Stiefkinder innerhalb djeser
Gruppe angesehen werden. Bremen hatte zwar im Verkehr mit Frankfurt einen Ange.
botszuwachs um etwa die Hilfte zu verzeichnen, ebenso einen kleinen Zuwachs auf der
Verbindung mit Diisseldorf sowie im neu aufgenommenen Verkehr mit Hannover, alles
Zuwichse, deren Groflenordnung den Flughafen auf den 2. Platz hinter K&ln/Bonn auf-
riicken lieflen; trotzdem lag Bremen hinsichtlich der Grofle seines Anteils am Gesamtan-
gebot der {ibrigen 4 Flughifen an vorletzter Stelle.

Niirnbergs Anteil reicht mit wenig mehr als einem Zehntel des Gesamtangebots der
»Ubrigen Sechs« nur zum letzten Platz in der Angebotsrangfolge. Sein Zuwachs von
1967 auf 1970 war kaum nennenswert grofler als derjenige Hannovers, der schon als
wenig befriedigend gekennzeichnet war. Geringen Angebotszunahmen auf den Verbin-
dungen mit Frankfurt, Diisseldorf und Hannover stehen Riickginge im Verkehr mit
Hamburg und Miinchen gegentiber.

7.3.3 Das Gesamtangebot an sitzkilometrischen Beforderungsleistungen im
innerdeutschen Verkehr auf allen 10 Flughifen der BRD

Wird das Angebot aller 10 Flughifen der BRD an sitzkilometrischen Beférderungsleistun-
gen im innerdeutschen Verkehr fiir die beiden Erfassungszeitrdume 1967 und 1970 nach
Flughafengruppen einander gegeniibergestellt, so ergibt sich folgendes Bild.

Angebot in Mill. Sitz-km Zuwachs gegeniiber 1967 Anteil am Gesamtangebot
Flughafen- wihrend des 3. Vierteljahrs in der 10 Flughifen in v, H.
gruppe 1967 1970 Mill. Sitz-km v.H. 1967 1970
4 grole
Flughifen 678,85 785,33 106,48 15,7 77,1 741
Ubrige
6 Flughifen 201,31 274,91 73,60 36,6 22,9 25,9
Alle
10 Flughifen 880,16 1060,24 180,08 20,5 100,0 100,0

Der beherrschende Anteil des Angebots der 4 grofien Flughifen ist von 1967 auf 1970
nur geringfiigig abgebaut worden. Das Mehrangebot gegeniiber dem Angebot der iibri-
gen 6 Flughifen lag mit rd. 32 Mill. Sitzkilometern um mehr als zwei Fiinftel iiber dem-
jenigen der »Ubrigen Sechs«.
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Daes sich hier in erster Linie um eine Bestandsermittlung handelt, ist' ni(fht zu erdrtern,
ob das Angebot zweckmifig auf die beiden Flughgfengruppen Vet".tell.t ist bzw., wenn
diese Frage verneint wird, in welchem Umfang die Gruppe der 1.1.br1gen 6 Flug'l'.laf.en
srarker zu beriicksichtigen wire. Die Feststellung dfes Sachverhalts wur_de es aber moglich
machen, unter Heranziehung weiterer Kriterien eine Antwort auf die Frage nach Art
gnd Umfang einer etwa zu indernden Angebotsverteilung finden zu helfen. .
Hier wird zunichst versucht, durch eine weitere Aufgliederung des Angebots auf die
bzw. innerhalb der beiden Gruppen die Situation noch stirker aufzuhellen.

7.3.4 Die Aufgliederung des Angebots nach dem Verkehr der beiden Flughafengruppen
" untereinander

Wie bereits das Teilangebot auf den einzelnen Verbindungen der 4 groflen Flughifen ‘und
der iibrigen 6 hatte erkennen lassen, sind die Anteile, die auf den_ Ve'rkehr dg'r beiden
Gruppen untereinander entfallen, offensichtlich von sehr unterschledllchFr Qroﬂenord-
pung. Wie stark sind die beiden Gruppen am Angebot im Verkehr _d‘er Mitglieder unter-
ginander und im Verkehr mit denjenigen der anderen Gruppe beteiligt?

73.4.1 Das Angebot im Verkehr der 4 groflen Flughifen untereinander und mit
der Gruppe der iibrigen 6 Flughifen

Wird das Angebot der 4 groflen Flughifen im gegenseitigen Vgrkehr und mit d'er Gruppe
der iibrigen 6 Flughifen aufgegliedert und festgestellt, wie sich das .Ve'rh'alltfns des An-
gebots im Verkehr mit den Mitgliedern der eigenen Gruppe zu demjenigen im Verkehr
mit der anderen Gruppe verhilt, so ergibt sich folgendes aufschlufireiche Bild:

Angebot in Mill. Sitz-km im Verkehr mit der Gruppe der
4 groflen iibrigen 6 Verhiltnis 4 grofien ibrigen 6 Verhiltnis
Flughafen Flughifen der Angebote Flughifen der Angebote
wihrend des 3. Vierteljahrs 1967 wihrend des 3. Vierteljahrs 1970
Disseldorf 76,10 24,66 3,1:1 102,22 37,42 2,7:1
Frankfurt 146,49 80,60 1,8:1 151,59 93,85 1,6:1
Hamburg 159,58 41,33 3,9:1 167,28 50,42 3,3:1
Miinchen 113,44 36,36 3,1:1 134,99 47,56 2,8:1

Die Gegeniiberstellung 148t erkennen, wie groff das Ubergewicht des Angebots im Ver-
kehr mit den Mitgliedern der Gruppe der »Groflen Vier« ist, wenn von der Situation in
Frankfurt, die wesentlich giinstiger ist, abgesehen wird.

Der Flughafen Hamburg verfiigt iiber den niedrigsten Anteil im Verkehr mit der »Sech-
sergruppe«, Frankfurt in seiner Eigenschaft als Sammel- und Verteilungspunkt des Zu-
und Abbringeverkehrs iiber den hichsten Anteil.

Die Verhiltnisse haben sich im 3. Vierteljahr 1970 gegeniiber dem gleichen Zeitraum
1967 auf allen 4 Flughifen giinstiger gestaltet. Offensichtlich hat aufler der Umstellung
des Inlandsverkehrs auf den Strahlantrieb auch die nebenher laufende Delegierung des
Betriebes verschiedener Verbindungen an die »Unabhingigen« zur Vermehrung des An-
gebotsanteils im Verkehr mit den iibrigen 6 Flughifen beigetragen. Auf letzteren waren
bzw. sind ja die unabhingigen Unternehmen nahezu ausnahmslos titig (s. 5.6 und Zah-
lentafel 5 zu Teil 1 dieses Beitrages).
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7.3.4.2 Das Angebot im Verkehr der iibrigen 6 Flughifen untereinander Anzahl der grenziiberschreitenden deutschen Verbindungen
und mit den »Groflen Vier« Fluchaf mit innerdeutschen Abschnitten im Verkehr mit
ughaten dem iibrigen
Wird in gleicher Weise wie fiir die 4 groflen Flughifen die Beteiligung der beiden Grup. Europa Ubersee Insgesamt
pen am Angebot der ibrigen 6 Flughifen ermittelt, so ergibt sich folgende Situation: 1. Grappe der 4 grofien Flughifen
Angebot in Mill. Sitz-km im Verkehr mit der Gruppe der Frfmkfurt 7 15 22
Flughaf 4 groflen iibrigen 6 Verhiltnis 4 groflen iibrigen 6 Verhiltnis Disseldorf 1 2 13
ughaien Flughifen der Angebote Flughifen der Angebote Ha:\.mburg 9 3 12
wihrend des 3. Vierteljahrs 1967 wihrend des 3. Vierteljahrs 1970 Miinchen 7 10 1%
Bremen 20,76 0 20,76:0 34,57 1,33 ‘ 26,011 Ii:\llle ;"gfroﬁen } N .
Hannover 47,23 10,23 46 1 46,19 14,91 3,141 ughaten 4 4
Kéln/Bonn 31,63 4,46 7,1 :1 64,81 10,51 6,2:1 2. Gruppe der iibrigen 6 Flughifen
Niirnberg 25,22 1,96 13,9 :1 28,91 2,91 9,9:1 Bremen 2 0 2
Stuttgart 47,12 12,73 3,7 :1 53,25 17,52 3,0:1 Hannover 1 0 1
K&ln/Bonn 3 2 5
Nur auf den beiden Flughifen Hannover und Stuttgart verhielt sich im Jahre 1970 das Nirnberg 1 0 1
Angebot im Verkehr mit den »Groflen Vier« zu demjenigen im Verkehr mit den »Ubri- Saarbriicken 0 0 0
gen Fiinf« dhnlich wie auf den 4 groflen Flughifen, d.h. wie etwa 3:1. Die Daseins- Stuugar_t 4 ! >
moglichkeit der 4 anderen Flughifen der Sechsergruppe steht und fillt also mit der Alle tibrigen
Intensitdt der Verkehrsbeziehungen, die mit den 4 groflen Flughifen bestehen. 6 Flughifen 1 3 14
Dieses Bild dndert sich auch dann nicht grundsitzlich, wenn die iibrigen 6 Flughifen in Allel -
grenziiberschreitende deutsche Verbindungen im derzeitigen Umfang einbezogen bleiben, 10 Flughafen s 3 78

Zu der Frage, wie weit die Gruppe der »Ubrigen Sechs« in solche Verbindungen einbe-
zogen ist, sei auf die bereits erwihnte Zusammenstellung verwiesen (s. Zahlentafel 2 zu
Teil T dieses Beitrages). Auf den derzeitigen Stand und die Hohe des sich daraus ergeben-

7.3.5.2 Das Angebot an sitzkilometrischen Befdrderungsleistungen
auf den Inlandsabschnitten

Nl a : - g . Angebot in
den Angebots an sitzkilometrischen Befdrderungsleistungen wird im folgenden einzu- . Mill. Sitz-km Anteil am Zuwadhs
2 ° Gesamtinlandsangebot . . gegeniiber
gehen sein. Jughaf in Mill. Sitz-k auf Inlandsabschnitten | Gesamtinlandsangebot 1967
Flughaten | SHzeAm grenziiberschreitender inv. H. ‘o Mill
7.3.5 Das sxgzl(110metr1§§he Anggbot an Beforderungsle}stungen auf den Inlands- 1967 1970 l%e;bmdunf;;o 1967 . Sitz-km
abschnitten grenziiberschreitender deutscher Verbindungen -
1. 4 grofle Flughifen
Das sitzkilometrische Angebot auf den Inlandsabschnitten grenziiberschreitender deut- Diisseldorf 100,75 139,64 13,81 23,27 18,2 15,9 9,46
scher Verbindungen hingt von der Anzahl der letzteren und der Hiufigkeit der auf Frankfurt 227,09 24545 7,69 21,00 3,4 8,6 13,31
ithnen bestehenden Verkehrsgelegenheiten ab (s. Zahlentafel 2 zu Teil I dieses Beitrages). Hamburg 201,21 217,70 8,05 35,53 4,0 16,3 27,48
In welchem Mafle die Verbindungen auf die 10 Flughifen der BRD verteilt sind, lifle Miinchen 149,80 182,54 16,18 25,90 10,8 14,3 9,72
sich aus der folgenden Zusammenstellung ersehen. 4 grofle
Flughifen 678,85 785,33 45,73 105,70 7,4 13,5 59,97
7.3.5.1 Die Verteilung der grenziiberschreitenden deutschen Verbindungen 2. Ubrige 6 Flughifen
auf die 10 Flughifen der BRD Bremen 20,76 35,90 1,67 2,40 8,1 6,7 0,73
Die Anteile der 10 deutschen Flughifen an grenziiberschreitenden Verbindungen mit In- g rover 57,44 61,11 0 1,33 0 2,2 1,33
. - : ! ‘ Kéln/Bonn 36,09 7531 1075 1496 29,8 19,9 4,21
landsabschnitten sind nach Europa- und Uberseeverkehr aufgegliedert. Die Verbindun- Niirnberg 2717 3182 0 174 s 55 174
gen wurden mehrfacl:l gezdhlt, ~wenn die L-inienfiihrung zwischen Abgangs- und Ziel- Saarbriideen 0 o 0 0 0 0 0
ﬂughafen iiber verschledene Zw1schenha1te llef. Stuttgart 59,85 70,77 10,66 14,26 1773 20’1 3,60
Der Besitzstand an grenziiberschreitenden Verbindungen mit Inlandsabschnitten der Ubrige
4 groflen Flughifen verhilt sich zu demjenigen der »Ubrigen Sechs« wie etwa 4,5 : 1. l?as 6 Flughifen 201,31 274,91 23,08 34,69 11,5 12,6 11,61
Bild 148t sich aber zuverldssiger, als das nach der Anzahl der Verbindungen mdglich ist, Alle
aufgrund der Grofle des sitzkilometrischen Angebots beurteilen. 10 Flughifen 880,16 1060,24 68,81 140,39 8,3 13,2 71,58
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Die 4 grofen Flughifen sind bei der Zuteilung des Angebots auf den Inlandsabschnitten
gegeniiber den iibrigen 6 erheblich giinstiger weggekommen. Thr Angebotszuwachs hay
nahezu das Fiinffache desjenigen der »Ubrigen Sechs« betragen. Auf die Griinde einiger
groflerer Angebotsinderungen sei kurz eingegangen.

Innerhalb der Gruppe der 4 grofen Flughifen ist in Frankfurt der starke Zuwachs auf
die Herstellung neuer Verbindungen mit dem Nahen, Mittleren und Fernen Osten zy.
riickzufiihren. — In Hamburg, das die absolut hochste Steigerungsrate aufzuweisen hatte,
hat die Vermehrung der Europaverbindungen und die Aufnahme des USA-Dienstes den
hohen Angebotszuwachs bewirkt; der letztere machte allein mehr als ein Viertel des Ge-
samtangebots auf den Inlandsabschnitten seiner grenziiberschreitenden deutschen Verbin-
dungen aus. — Auch in Minchen war die starke Angebotsvermehrung gegeniiber dem
Vergleichszeitraum 1967 mehr oder weniger ausschliefilich auf die Aufnahme der Ver-
bindung mit den USA iiber Hamburg zuriickzufithren. — Auf die Situation in Diissel-
dorf wird spiter einzugehen sein.

Innerhalb der »Sechsergruppe« war die Angebotssteigerung mehr oder weniger unbedeu-
tend. Auf das Beispiel des Flughafens K6ln/Bonn, auf den der grofite Zuwachs entfallen
ist, wird noch zuriickzukommen sein.

Zusammenfassend ist festzustellen, daR stirkere Zunahmen des Angebots auf den In-
landsabschnitten sich auf einzelne Verbindungen, im Falle Hamburgs und Miinchens so-
gar nur auf eine einzige Verbindung beschrinkten. Die Entwicklung im einzelnen wird
im folgenden am Beispiel der Verbindung Frankfurt—Hamburg und der Verbindungen
der beiden nordrhein-westfilischen Flughifen untersucht.

8. Der Stand der sitzkilometrischen Beforderungsleistungen auf einigen
ausgewihlten Verbindungen vor und nach der Umstellung des Inlandsluftverkehrs
auf den Strahlturbinenantrieb

Fin differenzierteres Bild der sitzkilometrischen Beférderungsleistungen, die auf einem
Flughafen angeboten werden, ergibt sich bei einer Aufgliederung nach Verbindungen.

8.1 Das Angebot an sitzkilometrischen Beférderungsleistungen aunf der Verbindung
Frankfurt—Hamburg

Eine Gegeniiberstellung der angebotenen innerdeutschen Beforderungsleistungen im Ver-
kehr zwischen Frankfurt und Hamburg fiir die Vergleichszeitriume 1967 und 1970 lafit
folgendes erkennen.

Angebotene Sitz-km

(in Mill.) wihrend Rnderung gegeniiber

Verbindung : . 1967 in
des 3. Vierteljahrs o
1967 1970 Mill. Sitz-km v. H.
Frankfurt—Hamburg 86,04 85,21 — 0,83 — 1,0

Das sitzkilometrische Angebot ist trotz einer geringfiigig vermehrten Bedienungsfrequenz
nahezu gleich geblieben; dabei ist zu beriicksichtigen, daf} durch die Einfiihrung von
grenziiberschreitenden Verbindungen jeweils nur das halbe Sitzplatzangebot je Verbin-

Das Angebot an Beforderungsleistungen im innerdeutschen Luflverkebr 115

dung zur Verfiigung stand. Wie schon der Flugplan fiir den Verkehr zwischen Frank-
furt und Hamburg fiir das 3. Vierteljahr 1970 ausgewiesen hatte (s. Zahlentafel 6 zu
Teil 1 dieses Beitrages), wurden alle Flugzeugmuster mit Luftschraubenantrieb, die wih-
rend des Vergleichszeitraums 1967 mit noch fast 9 Mill. Sitzkilometern etwa ein Zehntel
des sitzkilometrischen Angebots gestellt hatten, durch Einheiten mit Strahlturbinenan-
trieb ersetzt.

Das Angebot auf dem Inlandsabschnitt Frankfurt—Hamburg der grenziiberschreitenden
deutschen Verbindungen hatte sich 1967 auf rd. 1,7 Mill. Sitzkilometer belaufen. Es er-
hohte sich 1970 auf rd. 9,5 Mill. Sitzkilometer, d. h. auf nahezu das Sechsfache. Trotzdem
war es nur mit etwa einem Zehntel am Gesamtinlandsangebot auf der Verbindung zwi-
schen Frankfurt und Hamburg beteiligt. Die Angebotssteigerung auf dem Inlandsab-
schnitt wihrend des 3. Vierteljahrs 1970 war vor allem bedingt durch die inzwischen
erfolgte Aufnahme von Verbindungen im Europaverkehr, so mit Skandinavien — diese
machten allein mehr als drei Viertel (77 v. H.) aus —, sowie der Aufnahme einer zusitz-
lichen Verbindung im Ubersee- bzw. Interkontinentalverkehr mit Japan. Insgesamt hat
die Umstellung auf den Strahlturbinenantrieb in Verbindung mit einem gréferen Sitz-
platzangebot und der Aufnahme neuer Verbindungen eine erhebliche Vermehrung des
sitzkilometrischen Angebots auf dem Inlandsabschnitt Frankfurt—Hamburg seiner grenz-
iiberschreitenden deutschen Verbindungen bewirkt.

8.2 Das Angebot an sitzkilometrischen Bef6rderungsleistungen auf den innerdeutschen
Verbindungen der beiden nordrbein-westfilischen Flughifen Diisseldorf
wnd Kéln/Bonn

Das Angebot an sitzkilometrischen innerdeutschen Beférderungsleistungen, das auf den
beiden Flughifen Diisseldorf und K&ln/Bonn wihrend der 3. Vierteljahre 1967 und 1970
zur Verfiigung stand, wird verbindungsweise nach Gesamtinlandsverkehr, nach Verkehr
auf den Nur-Inlandsverbindungen und nach demjenigen auf den Inlandsabschnitten
grenziiberschreitender deutscher Verbindungen aufgegliedert.

8.2.1 Das Angebot auf den innerdeutschen Verbindungen des Flughafens Diisseldorf

Das Angebot auf den 7 innerdeutschen Verbindungen Diisseldorfs — mit dem benachbar-
ten Koln/Bonn besteht bekanntlich keine Flugverbindung — und ihr Anteil am Gesamt-
inlandsangebot bezifferten sich wihrend der beiden Vergleichszeitrdume 1967 und 1970
folgendermaflen (Siehe Tabelle nichste Seite).

Innerhalb der Gruppe der Verbindungen mit den 3 groflen Flughifen beanspruchte die
Verbindung Diisseldorf—Miinchen wihrend der beiden Vergleichszeitriume den gréfiten
Anteil am Angebot an innerdeutschen sitzkilometrischen Beférderungsleistungen. Die
Verbindungen mit Frankfurt und Hamburg haben demgegeniiber an Boden zugunsten
der Verbindungen mit den {ibrigen 4 Flughifen verloren. Trotzdem ist das Angebot auf
fien Verbindungen mit den letzteren mit nur wenig mehr als einem Viertel am Gesamt-
inlandsangebot in Diisseldorf beteiligt bzw. mit nur einem Drittel des Angebots, das auf
den Verbindungen mit den 3 groflen Flughifen zur Verfiigung stand.

In der Gruppe der Verbindungen mit den iibrigen 4 Flughifen nimmt der Verkehr zwi-
schen Diisseldorf und Stuttgart den ersten Platz ein. Der erhebliche Angebotsriickgang
auf der Verbindung zwischen Diisseldorf und Hannover ist, wie bereits erwihnt, auf den
Fortfall des Mittagskurses zuriickzufiihren (s. a. Zahlentafel 7 zu Teil I dieses Beitrages).
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Angebotene Beférderungsleistungen Anteil am Gesamtinlandsangebog

. in Mill. Sitz-km wihrend inv. H.

Verbindung des 3. Vierteljahrs my

1967 1970 1967 1970
1. mit den anderen 3 grofien Flughifen
Diisseldorf—Frankfurt 21,23 24,86 21,1 17,9
Diisseldorf—Hamburg 25,48 32,98 25,3 236
Diisseldorf—Miinchen 29,39 4438 29,2 31,8
Verbindungen mit den :
anderen 3 groflen Flughifen 76,10 102,22 75,6 73,3
2. mit den sibrigen 5 Flughiifen®)
Diisseldorf—Bremen 2,45 4,28 2,4 3,1
Diisseldorf—Hannover 5,13 3,42 5,1 S 24
Diisseldorf—Niirnberg 6,19 10,69 6,1 7,6
Diisseldorf—Stuttgart 10,89 19,03 10,8 13,6
Verbindungen mit den
iibrigen 4 Flughifen 24,66 37,42 24,4 26,7
Verbindungen mit allen
7 Flughifen 100,76 139,64 100,0 100,0

8.2.1.1 Die Gréfle der Zuwachsraten :

Die Zuwachsraten des Angebots sind am gréfiten auf den Verbindungen mit den 3 grofien
Flughifen; sie sind dort annihernd doppelt so grof wie diejenigen auf den Verbindun-
gen mit den iibrigen 4 Flughifen.

Angebotsinderung gegeniiber
Verbindung 1967 in

Mill. Sitz-km v. H.
1. mit den 3 groflen Flughifen
Diisseldorf—Frankfurt 3,63 9,2
Diisseldorf—Hamburg 7,5 19,3
Diisseldorf—Miinchen 14,99 38,5
Verbindungen mit allen :
3 groflen Flughifen - 26,12 67,2 -
2. mit den iibrigen 4 Flughifen
Diisseldorf—Bremen 1,83 4,7
Diisseldorf—Hannover — 1,71 — 4,4
Diisseldorf—Niirnberg 4,50 11,6
Diisseldorf—Stuttgart 8,14 20,9
Verbindungen mit den
tibrigen 4 Flughifen 12,76 328
Verbindungen mit allen
7 Flughifen 38,88 100,0

Auf simtlichen Verbindungen, aufler auf denjenigen mit Hannover, Miinchen und Nim-
berg, ist der Angebotszuwachs auch eine Folge der Vermehrung der Verkehrsgelegenhei-

2) Vgl. Fufinote S. 109.
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ten (5 Zahlentafel 7 zu Teil I dieses Beitrages). Das trifft vor allem auf die Verbindung
piisseldorf—Bremen zu, auf der das Sitzplatzangebot kaum vermehrt wurde. — Nach
dem groflen Zuwachs auf der Verbindung mit Miinchen folgt der Rangordnung nach
derjenige im Verkehr mit Stuttgart. Er ist, wie anlifilich der Flugplananalyse festgestellt
(6.2.1.2), auf den vollstindigen Austausch des vorher eingesetzten Fluggerdts mit Luft-
schraubenantrieb zuriickzufiihren, das 1967 noch auf der Hilfte aller Kurse Dienst tat. Es
wurde durch solches mit Strahlturbinenantrieb und mit fast um die Hilfte groferem
Sitzplatzfassungsvermégen ersetzt.

Insgesamt hat der Zuwachs auf allen 7 Verbindungen des Flughafens Diisseldorf von
1967 auf 1970 fast 39 Mill. Sitzkilometer, d. h. mehr als ein Dritte] betragen.

8.2.1.2 Das sitzkilometrische Angebot in Diisseldorf auf den Inlandsabschnitten
grenziiberschreitender deutscher Verbindungen

Das sitzkilometrische Angebot auf den Inlandsabschnitten grenziiberschreitender deut-
scher Verbindungen weist, wie die folgende Ubersicht zeigt, ein auffallendes Ungleich-
gewicht zugunsten der Verbindungen mit der Gruppe der iibrigen 6 Flughifen auf, ge-
nauer gesagt, zugunsten eines einzigen Gruppenmitglieds.

Angebot auf Inlands-

Gesamtinlandsangebot abschnitten grenziiber- G A_n;eildam
Verbindung in Mill. Sitz-km schreitender Verbindungen esamtin an};angebot
in Mill. Sicz-km mve

1967 1970 1967 1970 1967 1970
1. mit den 3 groflen Flughifen
Diisseldorf—Frankfurt 21,23 24,86 0 1,86 0 7,5
Diisseldorf—Hamburg 25,48 32,98 8,42 4,86 33,0 14,7
Diisseldorf—Miinchen 29,39 44,38 7,06 6,36 241 14,5
alle 3 groflen Flughiafen | . 76,10 102,22 15,48 13,08 20,3 12,8
2. mit den jibrigen 4 Flughifen
Diisseldorf—~Bremen 2,45 4,28 0 0 0 0
Diisseldorf—Hannover 5,13 3,42 0 0 0 0
Diisseldorf—Niirnberg 6,19 10,69 0 0 0 0
Diisseldorf—Stuttgart 10,89 19,03 6,40 9,80 58,8 51,4
Alle ibrigen
4 Flughifen 24,66 37,42 6,40 9,80 25,9 26,2
Alle 7 Flughifen 100,76 139,64 21,88 22,88 21,8 16,4

Gegeniiber dem Vergleichszeitraum 1967 ist nur der Inlandsabschnitt Diisseldorf—Frank-
furt neu in den grenziiberschreitenden Linienverkehr einbezogen worden.

Unter den iibrigen bereits bestehenden Verbindungen hat der Angebotsanteil auf den
Inlandsabschnitten von 1967 auf 1970 nur zwischen Diisseldorf und Stuttgart in abso-
luter Hohe zugenommen, wihrend er, bezogen auf das Gesamtangebot, wie auf allen
anderen Verbindungen (aufler mit Frankfurt) abgenommen hat. Der Flugplan fiir das
3. Vierteljahr 1970 hatte bereits erkennen lassen, dafl 3 der 5 tiglichen bzw. werktig-
lichen Kurse zwischen Diisseldorf und Stuttgart in beiden Richtungen im grenziiber-
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schreitenden Verkehr geflogen wurden, ein Anteil, der tiber den sonst iblichen Rahmep
weit hinausgeht. Da das Verhiltnis von Nur-Inlands- zu grenziiberschreitenden Kursen
auf der Verbindung im Jahre 1967 noch erheblich ungiinstiger war (s. Zahlentafel 7 4,
Teil I dieses Beitrages), ist zu vermuten, dafl Flugmaterialknappheit fiir diese Mafnahme
verantwortlich gewesen ist.

8.2.2 Das sitzkilometrische Angebot auf dem Flughafen Kéln/Bonn

Der Flughafen K8ln/Bonn ist als Mitglied der Gruppe der iibrigen 6 Flughédfen hinsichg.
lich seines Angebots an sitzkilometrischen innerdeutschen Bef6érderungsleistungen ungiin.
stiger als sein Nachbarflughafen gestellt.

8.2.2.1 Das Angebot auf den innerdeutschen Verbindungen

Die 5 innerdeutschen Verbindungen, {iber die der Flughafen K&ln/Bonn verfiigt, liefern
folgende Beitrige zum Gesamtinlandsangebot.

Angebotene Beférderungsleistungen . .
in Mill. Sitz-km Anteil am Gelesamtmlandsangebo:

Verbindung wihrend des 3. Vierteljahrs inv. H

1967 1970 1967 1970
1. mit den 3 grofen Flughifen
Ké&ln/Bonn—Frankfurt 11,86 13,46 329 17,9
K&In/Bonn—Hamburg 9,24 24,59 25,6 32,6
K&In/Bonn—Miinchen 10,53 26,76 29,2 35,6
Alle 3 groflen Flughifen 31,63 64,81 87,7 86,1
2. mit den ibrigen beiden Flughifen
Ké6ln/Bonn—Hannover 0 1,83 0 2,4
K&ln/Bonn—Stuttgart 4,46 8,68 12,3 11,5
Ubrige beide Flughifen 4,46 10,51 12,3 13,9
Alle 5 Flughifen 36,09 75,32 100,0 100,0

Bei iiberwiegendem Angebotsanteil der Verbindungen mit den 3 groflen Flughifen er-
brachte der Verkehr mit Hamburg und Miinchen zusammengenommen wihrend des
3. Vierteljahrs 1970 einen iiber doppelt so groflen Angebotsanfall wie derjenige im Ver-
kehr mit den tbrigen Flughdfen wie Frankfurt, Hannover und Stuttgart. Wie bereits
erwihnt, scheint der vernachlidssigbar kleine Anteil der Verbindung mit Hannover dar-
auf hinzudeuten, daf sich die Verbindung noch im Anlaufstadium befindet.

8.2.2.2 Die Angebotszuwachsraten

Die z. T. hohen Zuwachstaten des sitzkilometrischen Angebots an innerdeutschen Befor-
derungsleistungen deuten ebenfalls darauf hin, daf} sich einzelne Verbindungen noch im
Auf- bzw. Ausbau befinden.

Die weitaus stirksten Zuwichse sind auf zwei der 3 Verbindungen mit der Gruppe der
»Groflen Vier« entstanden, auf den Verbindungen mit Hamburg und Miinchen. Dem-
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egeniiber War der Zuwachs auf der Verbindung Kéln/Bonn—Frankfurt auffallend ge-
fing~ Die Betrige, die auf die Verbindungen mit den Mitgliedern der »Sechsergruppe«
entfielen, waren ebenfalls unbedeutend.

Angebotsinderung

Verbindung gegeniiber 1967 in

Mill. Sitz-km v. H.
1. mit den 3 groflen Flughifen
K&ln/Bonn—Frankfurt 1,60 4,1
K&!n/Bonn—Hamburg 15,35 39,1
Koln/Bonn—Miinchen 16,23 41,4
Alle 3 groflen Flughifen 33,18 84,6
2. mit den iibrigen beiden Flughifen
K&ln/Bonn—Hannover 1,83 4,7
K&ln/Bonn—Stuttgart 4,22 10,7
Ubrige beide Flughifen 6,05 15,4
Alle 5 Flughifen 39,23 100,0

Der geringe Angebotszuwachs auf der Verbindung mit Frankfurt ist auf die Reduzie-
rung der tdglichen bzw. werkriglichen Verkehrgelegenheiten zuriickzufiihren (s.a. Zah-
lentafel 8 zu Teil I dieses Beitrages). Das groflere Sitzplatzangebot der Strahlturbinen-
flugzeuge konnte den Frequenzriickgang nur in geringem Mafle ausgleichen. — Im Ver-
kehr mit Hamburg wirkte sich die erhebliche Vermehrung der tiglichen bzw. werktig-
lichen Verkehrsgelegenheiten im Verein mit dem verstirkten Einsatz von strahlturbinen-
getriebenen Flugzeugeinheiten mit groferer Sitzplatzkapazitit auf die Erhhung des
sitzkilometrischen Angebots aus. — Die Verbindung K&ln/Bonn—Miinchen zog bei gleich-
gebliebener Bedicnungsfrequenz aus der vélligen Umstellung auf strahlturbinengetriebene
Flugzeuge Nutzen.

Es ist bemerkenswert, daff der Angebotszuwachs an sitzkilometrischen Beférderungslei-
stungen im innerdeutschen Verkehr K&ln/Bonns mit rd. 39 Mill. Sitzkilometern von
1967 auf 1970 nahezu ebenso grofl gewesen ist wie derjenige auf seinem Nachbarflug-
hafen wihrend der gleichen Zeitspanne. Er hat bewirkt, dafl sich das sitzkilometrische
Angebot im Gesamtinlandsverkehr in K8In/Bonn gegeniiber 1967 annihernd verdoppelt
hat.

8.2.2.3 Das sitzkilometrische Angebot in K&ln/Bonn auf den Inlandsabschnitten
grenziiberschreitender deutscher Verbindungen

Die Ubersicht iiber die Anzahl der Inlandsabschnitte grenziiberschreitender deutscher
Verbindungen, die auf den verschiedenen Flughifen der BRD angeboten wurden (s. Zah-
lentafel 2 und 3 zu Teil I dieses Beitrages sowie die Ubersicht 7.3.5.1), hatte erkennen
lassen, daff K5ln/Bonn nur iiber verhiltnismiRig wenige solcher Verbindungen verfiigte.
Dennoch nimmt der Flughafen zusammen mit Stuttgart innerhalb der Gruppe der
»Ubrigen Sechs« in dieser Hinsicht eine Spitzenstellung ein. Die folgende Zusammen-
stellung zeigt, wie sich das Angebot auf die einzelnen Verbindungen Koln/Bonns verteilt.
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Angebot auf
. Inlandsabschnitten Anteil am

bind Gesvaml\j[lfi}arslfisarl:gebot grenziiberschreitender Gesamtinlandsangebot

Verbindung in Mill. Sitz-km Verbindungen inv. H.
in Mill. Sitz-km
1567 1970 1967 1970 1967 1970

1. mit den 3 grofien Flughifen
Ko6ln/Bonn—Frankfurt 11,86 13,46 1,03 0,69 8,7 5.4
Kéln/Bonn—Hamburg 9,24 24,59 1,09 11,22 11,9 45,6
K&In/Bonn—Miinchen 10,53 26,76 4,17 0 4,0 0
Alle 3 grofien Flughifen 31,63 64,81 6,29 11,91 19,9 18,4
2. mit den iibrigen beiden Flughifen
K&ln/Bonn—Hannover 0 1,83 0 0 0 0
K&ln/Bonn—Stuttgart 4,46 8,68 4,46 4,46 100,0 51,6
Ubrige beide Flughifen 4,46 10,51 4,46 4,46 100,0 42,4
Alle 5 Flughifen 36,09 75,32 10,75 16,37 29,8 22,4

Im Verkehr zwischen K6ln/Bonn und den 3 groflen Flughifen sind gegeniiber 1967 die
Inlandsabschnitte zweier Europaverbindungen, mit Kopenhagen und Ziirich, hinzuge-
kommen. Auf die beiden letzteren ist der grofe Anteil, bald die Hilfte, am Gesamtin-
landsangebot zuriickzufiithren. Die Verbindung mit London iiber Miinchen ist fortgefallen,

Unter den beiden Verbindungen K&ln/Bonns mit den iibrigen Flughifen entfillt wieder-
um ein groflerer Anteil des Angebots auf den Inlandsabschnitt K6ln/Bonn—Stuttgart. Er
macht, nachdem der Verkehr zwischen beiden Flughifen wihrend des Vergleichszeit-
raums 1967 ausschlieflich im grenziiberschreitenden Verkehr (mit den USA) abgewickelt
war, immer noch mehr als die Hilfte des Gesamtinlandsangebots aus, eine Situation, die
noch immer nicht befriedigen kann.

9. Zusammenfassung und Schlufifolgerungen

Aller Inlandsverkehr in Westeuropa ist Kurzstreckenverkehr und als solcher dem sich
verstirkenden Wettbewerb der schneller werdenden Bodenverkehrsmittel ausgesetzt, ins-
besondere auf der Schiene. Seine hohen Betriebskosten wachsen mit abnehmender Befor-
derungsweite noch weiter an. Daher muf der Inlandsluftverkehr aller grofien nationalen
Gesellschaften erheblich subventioniert werden.

Das gilt auch fiir die Deutschlanddienste der Deutschen Lufthansa (DLH). Mehr als die
Hilfte ihrer innerdeutschen Liniennetzverbindunden ist weniger als 350 km lang, liegt
also in einem Beférderungsweitenbereich, in dem nach den Angaben der Gesellschaft von
Anfang an betrichtliche innerbetriebliche Zuschiisse erforderlich waren. Urspriinglich
hatten die Deutschlanddienste der DLH wihrend der Wiederaufbauperiode nach dem
Kriege in erster Linie als Zu- und Abbringer fiir die gewinnbringenden internationalen
Verbindungen der Gesellschaft fungiert. Erst mit steigender Nachfrage hatte die DLH
begonnen, den Inlandsverbindungen ein selbstindigeres Dasein zuzubilligen und ihr An-
gebot an entsprechenden Befdrderungsleistungen zu verbessern.
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Von 1968 ab stellte die DLH auch ihre Deutschlanddienste auf den Strahlturbinenantrieb
um und beschleunigte sie dadurch betrichtlich. Der bevorstehende Abschluff der Aktion
b den Anstoff dazu, das Angebot an innerdeutschen Beférderungsleistungen, das vor
der Umstellung noch immer mancherlei Mingel aufzuweisen gehabt hatte, auf seine Ver-
pesserungen hin zu priifen. Zu diesem Zweck wurden die sogenannten GMT-Flugpline
der DLH fiir die Zeit des jahrlichen Angebotsmaximums 1967 und 1970, also kurz vor
Beginn und Ende der Flugmaterialumstellung, auf ihre quantitativen und qualitativen
Merkmale hin analysiert. Ferner wurden die entsprechenden sitzkilometrischen Bef&rde-
rungsleistungen berechnet, um sie als Mafistab fiir eine Beurteilung der Verkehrsbedeu-
rung der 10 Flughifen der Bundesrepublik Deutschland und ihrer Verbindungen zu be-
nutzen.
Die Wiedergabe der Analyse- und Berechnungsergebnisse mufite sich u. a. auf das Ange-
bot auf der meist frequentierten Verbindung, Frankfurt—Hamburg, beschrinken sowie
auf das Angebot auf den beiden nordrhein-westfilischen Flughifen Diisseldorf und
Ksln/Bonn, d. h. auf je ein Mitglied der Gruppe der 4 groflen bzw. der iibrigen 6 Flug-
hifen.
Zweifellos sind, wie die Untersuchungsergebnisse im einzelnen ausweisen, die 4 grofen
Flughdfen Diisseldorf, Frankfurt, Hamburg und Miinchen, die zugleich Sammel- und
Verteilungspunkte des grenziiberschreitenden DLH-Verkehrs sind, auf Kosten der {ibri-
gen 6 Flughifen Bremen, Hannover, Kdln/Bonn, Niirnberg, Stuttgart und Saarbriicken
bisher auch im Inlandsverkehr aus dem vorerwihnten Grund stark bevorzugt worden.
Die Tendenz ist aber nicht zu verkennen, das Angebot, das bisher mehr oder weniger auf
die Gruppe der »Groflen Vier« konzentriert war, stirker zugunsten der »Ubrigen Sechs«
abzubauen. In dieser Hinsicht 1if8t auch der Sommerflugplan 1971 Fortschritte gegeniiber
dem Stand von 1970 und entsprechende Ansatzpunkte fiir weitere Verbesserungen er-
kennen. Auflerdem versucht die DLH, das Angebot auf den Inlandsabschnitten ihrer
grenziiberschreitenden Verbindungen, das auch den Nur-Inlandsreisenden nach Mafigabe
der freien Sitzplitze zur Verfugung steht, stirker auf die tibrigen 6 Flughifen auszudeh-
nen. Hierfiir gibt der Sommerflugplan 1971 ebenfalls Anhaltspunkte.
Das Ergebnis der Flugplananalyse und der Bezifferung des sitzkilometrischen Angebots
an innerdeutschen Befdrderungsleistungen 1ift sich kurz dahingehend zusammenfassen,
daf gegeniiber dem Stand vor Beginn der Umstellung auf den Strahlantrieb bemerkens-
werte Verbesserungen in der Flugplangestaltung festzustellen waren, aber immer noch
Raum fiir weitere bleibt. Das Angebot auf einer zunehmenden Anzahl von Verbindun-
gen entspricht neuzeitlichen Anspriichen hinsichtlich der Hiufigkeit der Verkehrsgelegen-
heiten, ihrer tageszeitlichen Lage, des Sitzplatzangebots je Befdrderungsvorgang und
nicht zuletzt hinsichtlich der verkiirzten Flug- bzw. Flugplanzeiten. Uber die Fortschritte
hinaus, die in der Zeit zwischen 1967 und 1970 festzustellen waren, 148}t der Sommer-
flugplan 1971 weitere Angebotsverbesserungen erkennen.
Dafiir, dafl es mit dem bisher Erreichten nicht sein Bewenden haben diirfte, spricht auch
der Umstand, daf in Zukunft diejenigen wirtschaftlichen Gesichtspunkte, die bisher einem
weiteren Ausbau der Deutschlanddienste im Wege standen, offensichtlich weitgehend
entfallen sind. Hat doch die DLH nach Pressemeldungen festgestellt, dafl der bisherige
innerbetriebliche hohe Zuschuflbedarf der innerdeutschen Dienste nach der letzten Tarif-
erhdhung auf einen Bruchteil seiner fritheren Hohe gesunken sei.

Angesichts dieser Situation und im Hinblick auf das bisher Erreichte entbehren Speku-
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lationen dariiber jeder Grundlage, ob die DLH ihren Besitzstand an Deu.t.schland\',er_
bindungen etwa von sich aus verkleinern wolle2 oder ob im Rah'men' der I.’lane ZU einer
etwaigen Neuordnung des innerdeutschen Limex}luﬁverk'ehrs vielleicht ein mehr ode;
weniger grofler Teil des Inlandsnetzes zum Betrieb an ein anderes U.nternehmcin oder
an mehrere Unternehmen vergeben werden kdnnte. Vielmehr haben die Ergel&;msse der
Flugplananalyse, die sich mit dem Angebotsstand vor 'und nach der Flugmaterlalumste!.
lung im innerdeutschen Verkehr befafite, klar und gmdeutlg erkennen Iassen,‘ daf Fhe
DLH bei ausreichendem Flugzeugbestand durcha..us in der Lage und auch willens ist,
ithren Deutschlanddiensten weitgehende Selbstindigkeit zu geben und dadurch berechng.
ten Wiinschen des Geschiftsreiseverkehrs, der die Masse der Yerkehrskunden stellt, voll
gerecht zu werden. Noch offen gebliebene Winsche dirften sich im Zusammenhang mj;
?ier Beschaffung weiterer Flugzeugeinheiten bald erfiillen lassen.

Es sollte daher der nationalen Gesellschaft, die.ihre T‘é.tigke.it szit der Wledergrun.dung
gemifl den Weisungen des Bundesverkehrsmims‘ters ausschlieflich na..ch komfr;e{zxell‘en
Gesichtspunkten auszurichten hatte, auch fernerhin volle unternehmerische Freiheit beim
weiteren Ausbau ihrer Deutschlandverbindungen belassen ble_nben. _Dazu gehort guch, daf
es der DLH, wie bisher, freistehen sollte, gegebenenfalls die Bedlengng der einen oder
anderen Inlandsverbindung an unabhingige Unternt?hmen zu delegleren: Dazan sollte
auch im Zusammenhang mit den Plinen fiir eine etwaige Neuordnung des innerdeutschen

Linienluftverkehrs nichts geindert werden.

Summary

In the second part of his contribution the autho.r analyses t.he. supply of tr:;.lnspo}:tauobn fcoapazlt();
in the interior German air-traffic among ten airports. 'lfhls is based on the p elsC;:1 Cle1 ;'ewer;e
after the change-over to turbojet drives. Considerable improvements dl]n t1m§ sh e ue1 2
noticed after the change-over had taken pla.ce. For the further handling ‘olt;_e su;}:;;zd iz
transport policy the author pleads for granting Deu'tschc.e Lufthansa an entirely free
business as far as this refers to the schedule for domestic flights.

Résumé

Dans la seconde partie de sa communication l’autc’ur analyse loffre de priestatll,ons de t,l':sr:si:;
dans le trafic aérien intérieur allemand entre 19 aéroports. Po’ur cette analyse L'auteur tste hi
sur la phase ayant précédé et suivi la reconversion au turbo-réacteur. On.vou aprels ’ce-eur e
version des améliorations considérables des horagres de vol. Po_ur le traitement ultéri W
susdite offre au point de vue politique du trafic, l’a:uteur'plztxde pour que soit ?.ccgé gr
Deutsche Lufthansa entiére liberté d’entreprise pour l’organisation de ces communication

rieures.
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geidenfus, H. St./ Meyke, U., Nutzen-Kosten-
Analyse fiir WasserstraBenprojekte —
Methodenkritische Uberlegungen am Bei-
spiel der Rhein-Main-Dunau-Verbindung
— (= Hefl 12 der Vortrige und Studien aus
dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der
Universitit Minster), Gottingen 1971, 46 S.,
geh, DM 10,—; Verlag Vandenhoedk & Ru-
precht, Géttingen und Ziirich.

Die ECE-Studie iiber die wirtschaftliche Be-
deutung der Rhein-Main-Donau-Verbindung
war eine der ersten Arbeiten in der Bundes-
republik, die unter der Flagge der Cost-Bene-
fi-Analyse segelte, in Untiefen gerier und
strandete. Immerhin mufl ihr positiv zugerech-
net werden, dafl nach ihrer Veréffentlichung
eine intensive Diskussion einsetzte, in der neben
interessenpolitischen Stellungnahmen auch sach-
lih-methodische Kritik geduflert wurde, als
deren umfassendste und systematischste die
Uberlegungen von Seidenfus und Meyke an-
zusehen sind.

Die noch geringe Zahl von Fallstudien zur
Cost-Benefit-Analyse, kiirzlich erginzt durch
die Kosten-Nutzen-Analyse fiir eine Wasser-
strafenanbindung des Saarlandes, offenbaren
die Schwierigkeiten, die vorhandenen wissen-
schaftlichen Erkenntnisse iiber den Aufbau sol-
der Rechnungen in konkrete Problemstellun-
gen zu transformieren. Der Beitrag von Sei-
denfus/Meyke verdeutlicht dies an zahlreichen
Beispielen, in denen er prinzipielle methodische
Fehler oder aber generelle Schwierigkeiten die-
s Transformationsprozesses behandelt. Der
bewulte Verzicht auf eine Spezialdiskussion
der quantitativen Aussagen der ECE-Studie
Zugunsten einer allgemeinen Betrachtung erhht
ihren Wert betrichtlich,

Die vorangestellten grundsitzlichen Bemerkun-
Ben zur Cost-Benefit-Analyse vermitteln auch
dm nur wenig mit diesen Fragen befaflten
Leser eine Mindestinformation. Der Zusam-
menfassung  der  wichrigsten Ergebnisse der
ECE-Studie folgt die methodenkritische Stel-

ungnahme zur Ermittlung und Bewertung von
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Kosten- und Nutzenfaktoren. Wichtig erscheint
der Hinweis der Autoren, dafl solche Rech-
nungen vor der Projektentscheidung und unter
Einbezug von Skonomisch sinnvollen Alterna-
tiven zu erfolgen haben, soll nicht die Cost-
Benefit-Analyse bereits im Ansatz in eine
Alibifunktion gedringt werden, Die Betonung
der Notwendigkeit, die Investitionsausgaben
mit ihren Opportunititskosten zu bewerten
(im Sinne entgangener Ertrige der nichst-
besten Verwendung der eingesetzten produk-
tiven Faktoren) tiuscht nicht dariiber hinweg,
dafl es bei Projektstudien praktisch unmdglich
sein diirfte, diese prinzipiell exakte Verfah-
rensweise anzuwenden. Bei den volkswirt-
schaftlichen Verlusten, verursacht durch indu-
zierte Verkehrsverlagerungen, wird die Gefahr
von Doppelzihlungen verdeutlicht. Allerdings
beschrinken sich die Verf. unter Anwendung
des »with-and-without-principle« bei der Be-
handlung der Verkehrsverluste auf die lei-
stungsabhingigen Kosten. Die Fixkosten (als
Leerkosten der Faktorbindung nicht mehr ge-
nutzter Kapazititsteile im Infrastrukrurbereich
des konkurrenzierten Verkehrstrigers) werden
als »historische Kosten« mit planerischer Irre-
levanz bezeichnet (S.24). Auch wenn — wic
die Verf. anfiihren — bei der Frage nach dem
Entscheidungskriterium fiir eine konkurrierende
Investition die Grenzkosten der bestehenden
mit den (totalen) langfristigen Durchschnirts-
kosten der neuen Anlage verglichen werden, so
verbleibt dennoch ein Zweifel an der Skono-
mischen Sinnhaftigkeit einer derartigen Be-
schrinkung auf die leistungsabhingigen Kosten,
da nicht das genannte Investitionskriterium,
sondern eine Cost-Benefit-Analyse Gegenstand
der Uberlegungen ist. Das Erfordernis, in den
Rechnungen nur realwirtschaftliche Effekte zu
beriicksichtigen, bedeutet auch, daf durch den
Verkehrsverlust bei einer konkurrenzierten In-
frastrukturkapazitit ein Teil der Faktorbin-
dung entwertet wird, der — falls die Irrever-
sibilitit nicht bestiinde — reduziert oder aber
bei der kapazitativen Auslegung der betroffe-



