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UMSCHAU

‘

Die Entwicklung des WeltluﬁfréchtVerkehrs

Herbertkl\forgenbesser, HamBurg

Wenn der Luftfrachttransport in den ersten zwei
. Jahrzehnten eines geregelten Zivilluftverkehrs

. an Bedeutung erheblich hinter der Personen- und Post-

beférderung zuriickstand, so ist dies nicht zum wenig-
sten auf die relativ hohen Kosten zuriickzufiihren, die
damals der Transport per Flugzeug verursachte. Stellte

sich im Jahre 1937 das Kostenverhéltnis des Passagier-’

fluges zum Personenbefdérderungspreis erste}' Klasse

* auf den Eisenbahnen in Buropa auf 1,2 bis 1,5:1, so

betrug die Spanne zwischen Luftfrachtraten und Eisen-
bahngiitertarifen 8 bis 12: 1,

NACHKRIEGSENTWICKLUNG

Zahlreiche technische und organisatorische Probleme

der Luftfrachtbefdrderung konnten wéhrend des zwei-'

ten Weltkrieges unter dem Druck militarischer Not-
wendigkeiten ihrer Losung entgegengefithrt werden.

“War der erste Weltkrieg ein Stimulans fiir die Entwick-

lung des Luftverkehrs iiberhaupt gewesen, so war es der
zweite Weltkrieg fiir den Aufschwung des Luftfracht-
verkehrs im besonderen. Die militarischen Transport-
dienste des Krieges 1939—1945, die Giiterbewegungen
groBen Stils auf dem Luftwege zur Selbstversténdlich-
keit werden lieBen, wirkten sich bahnbrechend -auf
den zivilen Luftfrachtverkehr nach dem Kriege aus.
Hinzu kam, daB die Flugzeuge gegeniiber der Vor-
kriegszeit gerdumiger geworden waren, die Verfrach-
tung prompter erfolgen konnte, leistungsfahigere Zu-
bringerdienste geschaffen wurden und sich ein Rou-
tennetz ausbildete, das nahezu samtliche wichtigen
Wirtschaftszentren der Erde umfaBt.

In Europa hatte der Luftfrachtverkehr bereits 1947 das
Vorkriegsniveau erheblich iiberschritten, sowohl in
Tonnen als auch in Tonnenkilometern gerechnet. In
den USA, wo im Gegensatz zu Europa die Entwidklung
auch wéhrend des Krieges kontinuierlich weiterge-
gangen war, kam es nach Kriegsende zu einer Fiille
von Neugrindungen. Die Ausweitung des Flugver-
kehrs erhielt hier vor allem dadurch einen: starken
Auftrieb, daf zahllose Militarflugzeuge, die fiir ‘den
reguldren Transportdienst nicht geeignet erschienen,
als ,Surplus” erkldrt wurden. Fast iiber Nacht schossen
Hunderte von kleinen Unternehmen aus dem Boden,
die je nach Bedarf bzw. auf Charterbasis solche Flug-
zeuge fir die Beférderung von Personen und Luft-
fracht einsetzten. Diese neuen Unternehmen  flogen
die verschiedensten Flugzeugtypen der damaligen
Zeit, von der einmotorigen Stimson bis zur viermoto-

" rigen C-54. Unternehmer waren vielfach ehemalige

Armee- und Marinepiloteri, die ,Surplus”“-Flugzeuge
insbesondere fiir die Luftfrachtbeférderung erwarben
und zu Tarifen flogen, die weit unter den von.den zer-
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tifizierten Luftverkehrsgesellschaften geforderten Sit-
zen lagen. Diese érsten amerikanischen Nachkriegs-
griindungen spielten jedoch mit wenigen Ausnahmen
nur eine voriibergehende Rolle.

In der Zeit nach 1945 wurden die Einnahmen aus dem
Luftfrachtverkehr, die vor dem Kriege eine véllig un-
tergeordnete. Rolle gespielt hatten, fiir die Rentabili-

" tat zahlreicher internationaler Luftverkehrsgesellschaf-

ten zu einem wesentlichen Faktor. Frachtabteilungen,
deren Erlése noch unmittelbar nach dem Kriege vollig
irrelevant waren, lieferten schon wenige Jahre spiter
10—15°%06 der gesamten Betriebseinnahmen. Stieg die
Zahl der beférderten Passagiere in der Zeit von 1939
bis 1949 um das 13!/2fache, so erhéhte sich im gleichen
Jahrzehnt das Luftfrachtaufkommen um das 31fache.
Die am Ende dieser Periode in der International Air
Transport Association (IATA) zusammengeschlossenen
44 Luftverkehrsunternehmen hatten fiir die Zeit von
1937 bis 1950 sogar eine Ausweitung des Luftfracht-
anfalls um 6000 %o zu verzeichnen. Die Statistik spricht

hier eine beredte Sprache. Im Jahre 1946, dem ersten

normalen Nachkriegsjahr, belief sich der gesamte plan-
méBige Luftfrachtverkehr der Welt, die UdSSR und
China ausgenommen, auf 120 Mill. tkm. Neun Jahre
spéater, im Jahre 1955, hatte sich das Luftfrachtvolumen
mit 1,325 Mrd. tkm verelffacht.

Frachttfansportleistungen des plaliinéiﬂigen

‘Weltluftverkehrs
(ohne UdSSR und China)
) Jahrl, Stei- . s Jahrl, Stei- -
Jahr Mill. Jah Mill, | ;
" gerung LIS » gerung
Fracht-tkm tin %) racht-tkm {in %)
1945 13 . 1951 905 + 20
1046 120 + 6 1952 975 + 8
1947 273 o 4128 1953 1026 + 6
1948 417 + 53 1954 1118° + 7
1949 569 + 36 1955 1325 + 19
1950 757 + 33 .
. GUTERKATEGORIEN

Kennzeichnend fiir die Entwicklung in den Jahren
nach dem letzten Weltkriege ist nicht nur die rapide
mengenmdafige Ausdehnung, sondern ebensosehr die
Verdanderung in der warenméafBigen Zusammensetzung.
Vor 1939 beschrankte sich der Luftfrachtversand auf
eine relativ geringe Anzahl bestimmter Giiter, deren
Natur eine schnelle Beférderung angezeigt erscheinen
lieB. Zumeist handelte es sich um Waren, die wegen
ihrer leichten Verderblichkeit einen léngeren Trans-
port nicht vertrugen (wie Blumen, Obst, bestimmte
andere Nahrungsmittel), dann aber auch um Giiter, die
ihren Bestimmungsort nur auf dem Luftwege erreichen
konnten, wie dies in manchen Uberseegebieten noch .
heute der,Fall ist. In dem Umfang, in dem die Luft-
verkehrsmoglichkeiten sich ausweiteten, die Zollforma-
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litdten erleichtert wurden, das Verpackungsmaterial
fiir Lufttransporte vereinfacht werden konnte oder
sogar ganz in Fortfall kam, und schlieBlich die Ver-
sicherungspramien der Luftfrachttransporte unter das

Niveau der Versicherungsraten fiir die Beférderung

mit Bodenverkehrsmitteln absanken, ging die inter-
nationale Verladerschaft mehr und mehr dazu iiber,
fiir geeignete Warentransporte den Luftweg zu be-
nutzen, der neben dem Vorteil der raschen Befdrde-
rung den Kapitalumschlag beschleunigte.

Die Zahl der per Flugzeug befdérderten Waren hat sich ge-
geniiber der Vorkriegszeit wesentlich vergroBert. Filme und
Tonbénder, Zeitungen und Zeitschriften, Matrizen, Antibio-
tika und andere Medikamente, Sdhiffsersatzieile, Textil-,
Zigaretten- und Setzmaschinen, Dirme, Langusten, Garnelen,
Zierfische, Rennpferde und andere lebende Tiere, Kihl-
schrénke, Schallplatten, Stoffe und Fertigkleidung, Chemika-
lien, elektrische Apparate, Mikroskope, Fotoapparate, Spiel-
waren, Weihnachtsbdume, Christbaumschmuck, Blumen und
Pilanzen, Obst und Gemiise, Kunstgegenstinde, Gold und
Edelsteine, Leopardenfelle, Leder, Kraftfahrzeuge, Hub-
schrauber, ganze Wohnungseinrichtungen und zahlreiche an-
dere Artikel werden heute regelméBig als Luftfrachtgiiter
aufgegeben. Vielfach handelt es sich hierbei um Waren, bei
denen die Faktoren Beférderungsgeschwindigkeit und Ver-
derblichkeit keinerlei Rolle spielen. Die Tatsache, daB sie
trotzdem auf dem Luftwege transportiert werden, erklart
sich somit aus anderen Griinden, die die Belastung durch die

" hohen Luftfrachtbefdrderungskosten rechtfertigen. . -

Die Vielzahl der gegenwiértig auf dem Luftwege be-
forderten Giiter 1aBt sich auf zwei Kategorien auf-
gliedern, ndmlich solche, die wegen ihrer Eilbediirftig-
keit, und solche, die wegen ihrer Hochwertigkeit als
Luftfracht aufgegeben werden, Massengiiter, die durch
die hohen Luftfrachisétze preislich unverhiltnismé8ig
stark belastet wiirden, kommen ir den Flugtransport
nur unter Ausnahmebedingungen in Frage, so auf
innerkolonialen Strecken Afrikas oder in gewissen
iberseeischen Gebieten, wo es an ausgebauten StraBen
und Eisenbahnverbindungen fehit, so daB das Flug-
zeug die einzige Verkehrsverbindung darstellt. Ein
Schulbeispiel hierfiir ist Kolumbien. Hier wird der
Bodenverkehr durch weglose Gebirgsketten, die die
drei riesigen FluBtdler des Landes voneinander tren-
nen, auflerordentlich erschwert. Dem Flugzeug fallen
hier Aufgaben zu, die unter normalen geographischen
Verhédltnissen von Eisenbahn, Kraftfahrzeug oder
Binnenschiff bewéltigt werden. So werden bei Stérung
der Schiffahrt auf dem MagdalenenfluB gro8e Teile der
kolumbianischen Kaffee-Ernte auf dem Luftwege aus
dem Landesinnern in die Seehdfen transportiert. Auch
Getreide gehort beispielsweise in Kolumbien zur nor-
malen Luftfracht. Die Frachtabteilung der kolumbia-
nischen Luftverkehrsgesellschaft Avianca gehért zu
den meistbeschiftigten der Welt. Fiir das Jahr 1954
wurde ihre Frachttransportleistung mit 32,7 Mill. tkm
ausgewiesen. )

Eine vor kurzem in GroBbritannien durchgefiihrte
Marktanalyse ergab, daB 66%e der per Flugzeug be-
férderten Waren eilbediirftig sind. Zu den typischen
Giitern, die wegen ihrer Eilbediirftigkeit auf dem
Luftwege beférdert werden, gehdren vor allem leicht-
verderbliche Nahrungsmittel. Ein groBer Teil der Luft-
fracht wiirde, wenn es diese Verkehrsméglichkeit
nicht gébe, liberhaupt nicht auf weiten Strecdken be-
fordert werden, so z. B, Obst und Gemiise, Blumen
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u. a. Fir derartige Waren konnten in den vergangenen
Nachkriegsjahren durch die ErschlieBung des Luft-
weges vielfach vollig neue Absatzmérkte in denvon Pro-
duktionsstitten weit entfernten Gebieten erschlossen
werden. Zu den aus Eilgriinden per Flugzeug beférder-
ten Giitern gehoéren ferner Mustersendungen der ver-
schiedensten Art sowie — vor allem im Luftcharterver-
kehr—Ersatzteile fiir dringende Reparaturen, insbeson-
dere Schiffsersatzteile. Obgleich sich der Luftversand
beispielsweise von Schiffskurbelwellen erheblich teurer
stellt als der Seetransport, erweist sich der erstere als
wirtschaftlicher, da er die Liegezeit der wegen Hava-
rie an der Ausfahrt gehinderten Schiffe und damit
die sehr hohen Hafengebilihren u. a. Unkosten sowie
den Verdienstausfall wesentlich verringert.

Bei einer Anzahl von Giitern spielt nicht so sehr die
Notwendigkeit einer raschen Befdrderung eine
Rolle als die Tatsache, daBl die im Vergleich zur Bo-
denbeforderung hoheren Frachtausgaben angesichts
des Wertes der betreffenden Waren relativ wenig ins
Gewicht fallen. Ein wesentliches Moment ist die durch
den Luftfrachtversand hochwertiger Erzeugnisse be-
sonders auf weiten Uberseestrecken erméglichte Nied-
righaltung der Lagervorrdte. Waren, die auf langen
Seewegen per Schiff herangeschafft werden miissen,
erfordern eine relativ umfangreiche Lagerhaltung, die
nicht nur eine Vermehrung der Zinslast, sondern auch
ein erhohtes Absatzrisiko bedeutet, letzteres vor allem
bei Artikeln, die aus modischen Griinden oder aus
Griinden der technischen Weiterentwicklung rasch ver-
alten. Hinzu kommt eine Einsparung von Versiche-
rungskosten, die um so mehr ins Gewicht {allt, je hoch-
wertiger die versicherte Ware ist. Die Versicherungs-
pramien liegen beim Lufttransport bedeutend niedri-
ger als im Seeverkehr, da das Risiko der Beférderung-
per Flugzeug von den Versicherungsgesellschaften fiir
erheblich geringer angesehen wird als dasjenige einer
Verschiffung. Der Grund hierfiir liegt einmal in der
wesentlichen Verkiirzung der versicherungsméaBig zu
deckenden Zeitspanne, der geringeren Diebstahlsgefahr,
dem fast volligen Fortfall der Gefahr von Beschadi-
gungen durch Verderb, Schwund, Leckage und Stau-
briichen. Auch kommt beim Luftfrachttransport das
Kriegsfolgenrisiko in Fortfall, das durch die Minen-
gefahr bei Seetransporten noch immer gegeben ist
und teilweise erhebliche Zuschldge auf die normalen
Versicherungsraten erfordert. Im Durchschnitt liegen
die Versicherungspramien beim Lufttransport bei etwa
6%w des Warenwertes. In vielen Féllen ermdglicht
die raschere Luftbeférderung auch eine einfachere und
billigere Verpadkung, wodurch besonders im Uber-
seegeschift beachtliche Einsparungen an Material-,
Lohn-, Transport- und Zollkosten erzielt worden.

TRANSPORTMASCHINEN UND GESELLSCHAFTEN

Fiir den Luftfrachtversand werden heute neben den
liblichen Passagiermaschinen, die Luftpost und Fracht
als Beiladung befordern, die verschiedensten Flugzeug-
typen ausschlieBlich fiir Frachttransportzwecke ver-
wendet, von der zweimotorigen Dakota bis zur vier-
motorigen York. Wachsende Bedeutung hat in den
vergangenen Jahren der Bristol-Frachter. gewonnen.
Auch die viermotorige Super-Constellation wird mit

1956/VI



Daten wichtiger Flugzeugtypen im Frachtverkehr

. . s . OBte :

Herstellungs- Bruttogewidcht Belade- Gesciwindigkeit grobie Betriebskosten
Flugzeugtyp . land (t) grenze (t) (km/st). Flu(gl):;rsxte (US-cts jetkm)
Zwe}motorig )
Douglas DC-3 USA 12,7 3,0 260 1 800 9,3
Curtiss C-46 USA 21,7 5,5 315 2 800 8,4
Fairchield C-119 F USA 33,0 12,7 345 4 300 ?
Bristol 170 Grofbritannien 29,0 7,0 270 2700 ?
SNCA du Nord Frankreich 19,0 6,8 305 2 400 ?
Fokker F-27 Holland 14,8 3,6 442 1 600 ?
Viermotorig
Super Constellation {Frachtertyp) USA 3 18,0 540 7 200 2
Douglas DC-6 A USA 5 13,7 480 6 000 52
Douglas DC4 USA 2 7,7 320 6 900 7.1
Bréguet 763 Frankreich 0 10,9 365 2 800 4,4
Blackburn Universal GroBbritannien 59,0 . 18,8 305 2 900 2

Die Betriebskosten verstehen sich bei voller Kapazitdtsausnutzung. Ferner ist zu beriicksichtigen, daB bei den groBten Flugweiten die
Beladegrenze nicht erreicht wird; diese ist jedoch niemals niedriger als die Halfte der unter -Beladegrenze” angegebenen Werte.

Erfolg als Nurfrachtflugzeug auf Langstrecken einge-
setzt, so von der Seaboard and Western im Nord-
atlantikverkehr., Fir die Zukunft diirfte der vier-
motorige Bladkburn-Universalfrachter besonders fir
den Transport sperriger GroBfrachten in Frage kom-
men. Die obige Tabelle gibt eine Ubersicht iber
einige wichtige Flugzeugtypen, die gelegehtlich oder
ausschlieBlich fir den Frachtverkehr verwendet
werden. ‘

Die Haupterfordernisse, die heute an ein reines Fracht-
flugzeug gestellt werden, sind hohe Leistungsfahigkeit,
giinstige Nutzlast, die Moéglichkeit, auch umfangreiche
und sperrige Giliter-zu laden, rasche und unkompli-
zierte Lade- und Loschmdglichkeit und moglichst ge-
ringe Betriebskosten je tkm. Die Meinungen iiber die
Frage, ob fiir den Luftfrachtverkehr reine Spezial-
typen oder Mehrzwedkflugzeuge vorzuziehen sind, sind
bei den fithrenden Fluggesellschaften der Welt durchaus
geteilt. So hat sich die Air France mit der Bestellung
von 12 Bréguet-Provence-Flugzeugen vor einiger Zeit
fiir das Mehrzweckﬂugzeﬁg entschieden, das sowohl
nur Passagiere als auch nur Fracht als auch beides zu-
gleich in seinen zwei gerdumigen Kabinendecks be-
férdern kann. Man hat damit offenbar die Kombina-
tionsmoglichkeiten Passage/Fracht héher eingeschitzt
als die engeren Gegebenheiten des reinen Luftfrach-
ters. Andererseits verwendet z. B. die Silver City Air-
ways, eine britische reine Luftfrachtgesellschaft, die
u. a. Kraftfahrzeug-Fahrdienste iiber den Kanalbetreibt,
ausgesprochene Frachtflugzeug-Typen (Bristol-Frach-
ter). Der Betrieb reiner Frachtdienste findet die Grenze
seiner Rentabilitit bei einer gewissen Mindestfre-
quenz je Zeiteinheit. So sdh sich vor einiger Zeit eine
groBe europdische Luftverkehrsgesellschaft genotigt,
ihren bisher einmal wochentlich betriebenen Nur-
frachtdienst zwischen Europa und den USA wieder

aufzugeben, weil die anfallende Fracht an den 6 Tagen, -

an denen die Frachtmaschine nicht verkehrte, auf die
tiglich angebotenen Passagier/Fracht-Dienste abwan-
" derte, so daB auf den reinen Frachtflug praktisch nur
ein Siebtel des gesamten Frachtaufkommens der
Gesellschaft entfiel. Der Ausnutzungskoeiffizient des
Frachters war damit unter die Rentabilitdtsgrenze ge-
driickt worden.

Von den groBen Gesellschaften haben PAA, KLM,
TWA, Sabena und Swissair neben ihren kombinier-
ten Passage/Fracht-Diensten einen reinen Luftfracht-
verkehr iiber den Atlantiki eingerichtet. Hinzukommt
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die Seaboard and Western Airlines, eine fithrende
amerikanische Nurfracht-Luftverkehrsgesellschaft, die
erst kiirzlich der IATA beigetreten ist. Die Frequenz
dieser reinen Luftfrachtdienste von Europa nach Nord-
amerika betrdgt z. Z. durchschnittlich 15 Flige pro

Frachtverkehrsleistungen
einiger IATA-Gesellschaften 1954
(flugplanméBiger Verkehr)

International ‘ Inland |Insgesamt

Fluggesellschaft
(in 1000 tkm)
Air France (Frankreich) 17 350 - 27 503 44 853
KLM (Holland) 41 256 104 41 360
BOAC (GroSbritannien) 34 888 — 34 888
SABENA (Belgien} 6 409 11 589 17 998
SAS (Skandinavien) 16 339 L 347 16 686
BEA (GroBbritannien) 7 5§58 718 8 276
Swissair (Schweiz) 6 020 — 6 020
Aero O./Y. (Finnland) . 468 116 584
LAI (Ttalien) 1234 797 2031
American Airlines (USA) 2 994 91 251 94 245
PAA (USA) 67 803 15 967 83 770
United Air Lines (USA) 47 65 248 65 295
Trans World Airlines (USA) 12 963 41 134 54 007
Delta-C. & S. Air Lines (USA) 1 696 11 976 13 672
Trans-Canada Air Lines (Kanada) 3588 11 265 14 853
Canadian Pacific Airlines (Kanada) 1035 2133 3168
Avianca (Kolumbien) 2 609 30 091 32 700
Panair do Brasil (Brasilien} 1 675 4 882 6 557

Woche. An diesem Nurfrachtverkehr tiber den Nord-
atlantik ist die Bundesrepublik als Einzugsgebiet in
hervorragendem Umfang beteiligt. Reine Frachtdienste
innerhalb Nordamerikas werden von den American
Airlines, den United Air Lines, den Trans World Air-
lines, den Trans-Canada Air Lines, den Canadian-
Pacific Airlines, den Delta- C. & S. Air Lines und den
Braniff Airlines unterhalten, wozu als nicht der TATA
angehdérende reine Luftfrachtgesellschaften die Fly-
ing Tigers und die Slick Airways kommen.
TARIFWESEN
Das Luftfrachttarifwesen ist heute fiir den ganz iber-
wiegenden Teil des Weltluftverkehrs einheitlich ge-
regelt, wenn man von den Ostblodkstaaten absieht.
95° des planméBigen‘, Flugbetriebs innerhalb der
freien Welt entfallen heute auf iiber 70 Luftverkehrs-

'gesellschaften, die der TATA angeschlossen sind und

sich an die von dieser Vereinigung einheitlich fest-
gesetzten Tarife halten. 1919 urspriinglich unter dem
Namen International Air Traffic Association als Ver-
einigung iiberwiegend europdischen Charakters ge-
griindet, wurde die unter Kriegseinwirkung 1941 auf-
geloste Organisation 1945 unter dem Namen Inter-
national Air Transport Association neu ins Leben
gerufen. Im Gegensatz zu der Vorkriegsorganisation,
deren Tradition sie fortfithrt, ohne ihre Rechtsnach-
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folgerin zu sein, ist die heutige IATA unter starkem
USA-Einflu§ universell orientiert. Die Luftfrachtraten
der IATA-Gesellschaften werden auf periodisch ab-
gehaltenen Verkehrskonferenzen der Mitgliedsunterx-
nehmen ausgehandelt und fiir alle bindend festgelegt.
Kennzeichnend - fiir die Nachkriegsjahre ist eine
erhebliche Riickwirtsentwicklung des Frachtraten-
niveaus. Allein in den Jahren 1945—1953 sind die
Luftfrachisdtze im Weltverkehr um durchschnittlich
529/s herabgesetzt worden, wihrend in derselben Zeit
die Beforderungskosten der Bahn und des Kraftver-
kehrs in der freien Welt um durchschnittlich 65—70 %e
anstiegen. Seither sind weitere Tariferm&figungen
im Luftfrachtverkehr erfolgt.

Die Voraussetzungen fiir eine laufende Verhllhgung
des Luftfrachttransports waren vor allem durch die
verdnderten Streckenverhdltnisse und die sich stidndig
vergréfernde Frachttonnage je fliegende Einheit gege-
ben. Urspriinglich waren die Luftfrachtraten sehr eng
mit den Fluggasttarifen gekoppelt. Sie wurden im
Durchschnitt so angesetzt, daf die Befdérderung eines
Passagiers, dessen Gewicht einschlieBlich Gepédk,
Sessel, anteiliger Bordverpflegung und anteiligem Ge-
wicht des fliegenden Betreuungspersonals usw. mit
125 kg angenommen wurde, den gleichen Gewinn er-
brachte’ wie die Beférderung einer entsprechenden

- Gewichtmenge Fracht. Diese Berechnungsbasis wurde

jedoch zwedks besserer Anpassung des Frachttarif-
systems an die Marktverhdltnisse spéter fallen ge-
lassen, zumal auch von der Seite der Passageraten her
durch zunehmende Differenzierung nach Beférderungs-
klassen, Jahreszeiten, Reisedurchfiihrung (Hin- und

Rickflug, Tag- oder Nachtflug usw.) keine emheltllchev

Vergleichsbasis mehr gegeben war.

' Das gegenwartige Tarifsystem umfafit zwei groBe Grup-
- pen, die allgemeinen oder Normaltarife und die Spezial-

tarife oder Commodity Rates. Besonders die letzteren

sind in den vergangenen Jahren vor allem auf der:

Nordatlantikroute grundlegenden Verdnderungen un-
terworfen worden. Die Normaltarife werden fiir Sen-
dungen Dbis 44,5 kg angewandt. Ab 45 kg oder 45 Volu-
meneinheiten gleich 315 cdm gilt der um einen Men-
genrabatt von 25%s erméBigte Normaltarif. Praktisch
wird dieser Tarif bereits flir Warentransporte ab 34 kg
berechnet, da die Frachtkosten fiir eine Sendung von
weniger als 45 kg Tarifgewicht grundsétzlich nicht
héher angesgtzt werden als zum 45 kg-Tarif. Vor-
zugstarife werden fir Zeitungen und Zeitschriften, Zu-
schlagtarife fiir Gold, Platin sowie innerhalb Europas

" fiir lebende Tiere in Rechnung gestellt. Dieses Normal-
_ratensystem ist seinerzeit auf Grund allgemeiner

Ubereinkunft zwischen den Mitgliedsgesellschaften
der IATA aufgestellt worden. Die Frachtbeférderungs-
bestimmungen dieser Organisation sehen im ibrigen
Mindestfrachtraten vor, die nach Verkehrsrelationen
stark unterschiedlich sind, sowie Wertgebiihren bzw.
Wertzuschlige bei Sendungen, deren Wert 16,50 §
bzw. 196 § {ibersteigt.

Einen ausschlaggebenden Einfluf auf die Ausweitung
des Weltluftverkehrs in den letzten Jahren hatte das
System der Commodity Rates, die in einzelnen Fillen
bis zu 60 %o unter den allgemeinen Tarifen liegen. Es
handelt sich hierbei um ein vielverzweigtes System
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von Raten fiir einzelne Warengattungen, die jeweils
auf einer bestimmten Verkehrsroute Giiltigkeit haben,
Durch dieses Sonderratensystem wird das etwas starre
Schema der Normaltarife wesentlich aufgelockert und
den' jeweiligen Verkehrsbediirfnissen stdrker ange-
paBt. Diese Sonderraten werden stets dann einge-
filhrt, wenn sich auf Grund von Marktbeobachtungen
ergibt, daf von einem bestimmten Ort aus eine be-
stimmte Ware, die an sich fir den Lufttransport in
Frage kommen wiirde, die jedoch wegen des hohen
Normaltarifs mit anderen Transportmitteln versandt
wird, in einer bestimmten Richtung standig in groBen
Mengen verfrachtet wird. In diesem Fall beantragt
die am Transport dieser Waren interessierte Luft-
verkehrsgesellschaft bei der IATA im Schnellverfahren
fiir die betreffende Ware in der in Frage kommenden
Verkehrsrichtung eine Sonderrate, deren Hohe sie
unter Beriicksichtigung des Wertes der Ware, des
Absatzgefilles und des Frachtaufkommens vorschlagt.

Bis ‘Mitte vorigen Jahres galt fiir die IATA-Gesell-
schaften allgemein folgende Regelung: Die von der
IATA genehmigte und mit ihrer Veroffentlichung in
Kraft getretene Commodity Rate gilt fiir eine ganz
bestimmte Warenart ausschlieflich zwischen zwei be-
stimmten Flughé&fen und gegebenenfalls nur in einer
Richtung, und zwar fiir Sendungen mit einem be-
stimmten Mindestgewicht. Die fiir Sonderraten in
Frage kommenden Giiter waren in 10 Gruppen einge-
teilt, wobei eine Wertstaffelung erfolgte und Min-
destgewichte von 45 kg, 100 kg, 250 kg, 500 kg,
1000 kg und 15 000 kg festgelegt waren, Mengenrabatte
waren bei diesen Sondertarifen nicht vorgesehen. Es
wurde von der IATA zum Grundsatz erhoben, daB
eine Commeodity Rate in ihrer veroéffentlichten Form
nur solange Giiltigkeit behielt, als ihre Anwendung
einem tfatséchlichen Verkehrsbediirfnis entsprach. War
dies nicht mehr der Fall, konnte sie in kiirzester Frist
aufgehoben oder abgedndert werden.

Eine grundlegende Neuregelung fiir den Nordatlantik
wurde am 23, 6. 1955 von den in Palma de Mallorca
tagenden IATA-Gesellschaften . einstimmig angenom-
men. Eine offizielle Verlautbarung der IATA erklarte
hierzu, dafl man auf Grund wesentlicher Tarifsenkun-
gen fiir zahlreiche Luftfrachtgiiter, die mit dem 15. 8.
1955 in Kraft traten, eine weitere Geschéftsausdehnung
erwarte. Der Schwerpunkt der Neugestaliung lag in
der . Ersetzung einer groBeren Anzahl spezialisierter
Commodity Rates durch 48 klassifizierte Hauptwaren-
gruppen, innerhalb deren die neubeschlossenen Tarif-
senkungen gewéhrt werden. Damit wurde nicht nur eine
wesentliche Vereinfachung des Tarifsystems erreicht,
sondern es gelangten auch zahlreiche Waren in den
GenuB der Sonderraten, die hieraus bislang keinen
Nutzen ziehen konnien. Weitere ErmédBigungen im
AusmaB zwischen 20 und 47°% wurden durch den
Fortfall der Gewichtsklassen erreicht. Ferner wurde
die’ Unterscheidung nach Verkehrsrichtungen aufge-
geben. Die extensive Fassung der unter die Spezial-
tarife fallenden Warengruppen wirkte sich schlieBlich
auch dahingehend aus, daf Commodity Rates im Nord-
atlantik-Verkehr praktisch nicht mehr besonders be-
antragt zu werden brauchen. Diese bedeutsame Neu-
regelung bezog sich nicht auf Transatlantik-Luftfracht
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von und nach Montreal und Mexiko-Stadt. Die bis-
herigen allgemeinen Raten blieben unveréndert. Auch
die um 2590 niedrigeren Raten fiir Sendungen von
45 kg und dariiber blieben unveréndert, dagegen fiel
der 'in dieser Verkehrsrelation voriibergehend in Gel-
tung gewesene zusdtzliche 200 kg-,break point” fort.
Der Hauptvorzug dieser Neuregelung im Nordatlantik-
Luftfrachtverkehr ist die wesentliche Vereinfachung
des Sonderratensystems. Uber 1000 Commodity Rates
wurden zu den erwdhnten 48 Gruppen zusammen-
gefaBt, die mit wenigen Ausnahmen in beiden Rich-
tungen gelten, wahrend vordem zahlreiche Luftfracht-
sitze nur in einer Richtung anwendbar waren oder
fir Westost- und Ostwest-Richtung verschiedene
Sitze galten. Die neuen Sonderraten wurden betrachi-
lich unter den Normaltarifen fiir Sendungen von 45 kg
und dariiber angesetzt. Der allgemeine Tarif fiir Waren
von 45 kg und mehr Gewicht belduft sich beispielsweise
auf der Route New York-—London auf 1,82 $ per kg,
wihrend die verschiedenen Commodity Rates auf der
gleichen Strecke zwischen 0,88 und 1,32 $ je kg liegen.
Diese Einigung der am Nordatlantik-Luftverkehr be-
teiligten Fluggesellschaften setzte den SchluBstein
hinter die mehfmonatigen, sehr lebhaften Ausein-
andersetzungen iiber Notwendigkeit und AusmaB der
Neuordnung.

In den im Oktober 1955 in Miami Beach abgehaltenen
Verkehrskonferenzen der IATA wurde fiir das am 1.4,
1956 anlaufende Verkehrsjahr beschlossen, das Luft-
frachtratenniveau in einigen Verkehrsgebieten leicht
zu erhohen, wahrend andererseits weiterhin GroB8-
frachtsendungen bestimmter Waren wesentlich nied-
rigeren Raten unterliegen, Die Geltungsdauer des
vereinfachten Nordatlantik-Frachtratensystems wurde
mit wenigen Anderungen bis zum 31. 12, 1956 ver-
langert. Die ;Commodity Rates Boards” fiir diese Ver-
kehrsrelation wurden beauftragt, eine genaue: Ana-
lyse der Ergebnisse des Mitte vorigen Jahres einge-
fiilhrten Frachtratensystems .zu erarbeiten, In der
iibrigen freien Welt bleiben die Frachtraten weitgehend
unverdndert, abgesehen von einer Steigerung von rd.
5% auf der Siidatlantikroute, ferner auf den Routen
zwischen Europa und Mittel- und Fernost, zwischen
Australien und Neuseeland sowie zwischen Europa
und afrikanischen Plédtzen. Im tibrigen wurde zwecks
besseren Nutzeffekts die Zusammenziehung einiger
Commodity Rates beschlossen.

In den vergangenen Nachkriegsjahren ist somit nicht
nur das allgemeine Tarifniveau, sondern vor allem
auch das vielgestaltige System der ‘Sondertarife
immer mehr gesenkt worden. Die Tendenz der IATA
wie der einzelnen Luftverkehrsgesellschaften geht
dahin, diese Tarifsenkungspolitik auch in Zukunft zu

verfolgen, um durch die fortschreitende Verbilligung
des Luftfrachttransports den Frachtanfall weiterhin zu
vergroBern. Die Luftverkehrsunternehmen sind aller-
dings auf dem Gebiet der Tarifsenkungen bereits sebr
weit gegangen. Eine sensationelle Herabsetzung der
gegenwadrtigen Raten ist daher in absehbarer Zeit
nicht zu erwarten.
Eine weitere Verbilligung der Luftfrachttransporte
und damit ein zuséatzlicher Anreiz zur Ausnutzung des
Luftweges ging von privater Seite in Deutschland aus.
Einige als TATA-Agenten zugelassene fiihrende Ham-
burger Speditionsfirmen griindeten Anfang 1952 die
Hamburger Luftfrachtkontor GmbH, und &hnliche
Griindungen erfolgten bald darauf in Anlehnung an
das Hamburger Vorbild auch in anderen deutschen
Flughifen. Diese Kontore haben sich die Aufgabe ge-
setzt, durch Zusammenstellung von Sammelladungs-
transporten &hnlich wie im Eisenbahnverkehr die giin-
stigen Mengentarife fiir Sendungen von 45 kg und
dariiber auch fiir kleinere Frachten auszunutzen. Da-
bei fdllt auf die Luftfrachtkontore das Risiko, daB die
fiir die Anwendung des 25 %iigen Rabatts notwendige
45 kg-Menge bis zum Abgang des ndchstméglichen
Luftfrachtdienstes nicht immer erreicht werden kann,
wihrend andererseits dem Verlader gegeniiber
raschester Versand garantiert wird. Dieses Risiko
rechtfertigt es, daB von den Luftfrachtkontoren den
Verladern nicht der volle von den Luftverkehrsgesell-
schaften gewdhrte Frachtvorteil, sondern nur ein Nach-
laB von in der Regel 10%o eingerdumt wird. Dieser
Sammelladungsverkehr hat sich in den verschieden-
sten Relationen nach Plitzen sowohl innerhalb Euro-
pas als auch in Nord-, Mittel- und Siidamerika, Asien
und Afrika eingespielt. Diese Mdglichkeit des Sam-
melladungsgeschéfts ist von der IATA einem gréBeren
Kreis von IATA-Agenten, die von ihr als sogenannte
.Tegistered international air cargo consolidators” zu-
gelassen werden, erschlossen worden. Die Idee des
Luftfracht-Sammelladeverkehrs hat auch auf andere
Lander iibergegriffen. So wurde in GroBbritannien
Anfang 1954 von einer 17 Firmen umfassenden Gruppe
ein neues Privatunternehmen unter dem Namen
Groupair (Cargo) gegriindet, dessen Geschaftszweck
die Zusammenfassung kleiner Luftfrachtsendungen
ist, deren Einzelversand auf dem Luftwege zu kost-
spielig sein wiirde,

ZUKUNFTSAUSSICHTEN

Die kiinftige. Entwicklung des Weltluftfrachtverkehrs
wird von der IATA durchaus optimistisch beurteilt.
In der Tat sind angesichts der gegenwirtigen Welt-
konjunktur die Aussichten auf diesem Verkehrssek-
tor heute weitaus gtinstiger als 1945. Die Entwick-
lungsprobleme, die mit der allgemeinen Flugbefor-

1956/VI

333



derung und im besonderen mit dem Passagierverkehr
zusammenhéngen, sind heute weitgehend geldst oder
auf dem besten Wege, einer baldigen Lésung zuge-
fiihrt zu werden. Die Luftverkehrsgesellschaften ha-
ben daher heute weit mehr freie Hand als noch vor
einigen Jahren, sich stdrker auf die Entwicklung des
Luftirachtverkehrs zu konzentrieren und ihre diesbe-
zliglichen Dienste zu verbessern, was sich aller Vor-
aussicht nach in einer weiteren Ausdehnung des Luft-
frachtanteils auswirken wird. Wesentlich hierbei ist die
kiinftige Entwicklung des Ratensystems. Daf mit der
Indienststellung noch leistungsfdhigerer Flugzeuge
eine weitere Senkung der Tarife zu erwarten steht,
wird von leitenden Persénlichkeiten der IATA als
sicher unterstellt. Notwendig ist jedoch eine weitere

Vereinfachung des gesamten Ratensystems, mit der,

~ wie bereits ausgefithrt wurde, in der Nordatlantik-

Relation bereits ein verhéiﬁungsvoller Anfang gemacht
worden ist. Man ist sich in Kreisen der internationalen
Luftverkehrsgesellschaften durchaus der Schwierigkei-
ten bewubBt, die darin liegen, eine Ratenstruktur zu ent-
wickeln, die neue Absatzmoglichkeiten schafft, ohne

~ die unliebsame Begleiterscheinung einer Gefihrdung

des bisherigen Einnahmenniveaus heraufzubeschworen.

Was die Ausweitung des Luftfrachtaufkommens anbe- .

langt, so scheint das Bestreben der Luftverkehrs-
triger heute nicht so sehr dahin zu gehen, neue
Warengattungen fiir den Flugtransport zu gewinnen,
als vielmehr das Aufkommen an den bisher bereits
auf dem Luftwege befdrderten Giitern zu vergréBern.

Eine umstrittene Wasserstrafle

Wirtschaftliche und politische Probleme des Nordstid-Kanals
Dr. Kurt, Preifl, Hamburg

Die Diskussion um den Nordsiid-Kanal ist noch
jung. Sie konnte sich erst entwickeln, nachdem
die drei vom Kanalverein veranla8ten Gutachten der
UOffentlichkeit vorgelegt worden waren. Das ist vor
einem halben Jahr geschehen, wobei das technische
und das landwirtschaftliche- Gutachten in einer Kurz-
fassung veroffentlicht wurden, das Gutachten iiber die
wirtschaftliche Bedeutung des Nordsiid-Kanals hinge-
gen bis auf seine Anlagen im Wortlaut. Ein Versuch,
die Ergebnisse und Argumente der Gutachten einer
griindlichen und kritischen Priifung zu unterziehen, ist
noch nicht bekannt und kann wohl in so kurzer Zeit
auch noch nicht erwartet werden. Wohl aber sind in
der Tages- und Fachpresse Bedenken laut geworden,
mit denen die Befiirworter des Kanals sich auseinan-
dersetzen miissen. ' :

Die erste Schwierigkeit, der die Idee des Nordsiid-
Kanals begegnete, war vorwiegend psychologischer
Natur. Als der Kanalverein seinen Vorschlag bekannt-
gab, wurde dieser von der Uffentlichkeit vielfach als
ein ,neues” Projekt empfunden, dem man angesichts
“der allgemeinen ,Kanalmiidigkeit” zunichst mit MiB-
trauen begegnete. In Wirklichkeit aber ist die Idee
eines solchen Kanals schon fast 50 Jahre alt und nur
in den letzten Jahrzehnten gegeniiber anderen Pro-
jekten etwas in den Hintergrund getreten. Natiirlich
ist die Zielsetzung heute eine andere als frither und
ebenso die Trassierung im einzelnen, aber neu ist
_dieses Projekt schon deshalb nicht, weil es sich bei
ihm lediglich um die folgerichtige Zusammenfassung
jahrzehntelanger Bemiithungen der Elbemiindungs-
hdfen handelt, einen vollschiffigen Anschluf an das
deutsche WasserstraSennetz zu erhalten.

Dieses Anliegen der Elbemiindungshéfen ist seit lan-
gem anerkannt und zuletzt vom Bundesverkehrsmini-
ster anldBlich des ersten Spatenstiches -zur Staustufe
‘Geesthacht ausdriicklich bestatigt worden. Man hat im
Laufe der letzten Jahrzehnte auf mehreren Wegen ver-
sucht, zu diesem Ziele zu kommen: erstens durch die
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Regulierung des Elbestroms, die jedoch nach dem letz-
ten Weltkriege endgiiltig als unzureichend erkannt
worden ist und nun durch den Vorschlag einer Kanali-
sierung der Elbe ersetzt worden ist; zweitens durch
die Vorarbeiten fiir einen Hansa-Kanal, dessen Bau
zundchst durch -die Weltwirtschaftskrise und dann
durch den Ausbruch des zweiten Weltkrieges erneut
verhindert worden ist.

Diese Enttduschungen wurden in den Elbemiindungs-
héfen um so schmerzlicher empfunden, als der Ausbau
des deutschen Wasserstraennetzes an allen anderen
Stellen immer weiter voranschritt — fast immer zu
Lasten des hamburgischen EinfluBbereichs. Sie zwan-
gen zu einer griindlichen Uberpriifung aller bisherigen
Planungen und fiihrten schlieBlich dazu, den Plan
eines Nordsiid-Kanals wieder aufzugreifen. In seiner
neuen Trassierung kann er nach Auffassung der Gut-
achter als die verkehrswirtschaftlich zwedkmaBigste,
die billigste und die technisch einfachste Loésung zur
Verwirklichung der - alten Forderung der Elbemiin-

~ dungshéfen gelten. Je nachdem, welche der beiden

Aufgaben des Nordsiid-Kanals man fiir wichtiger halt,
konnte man ihn ebenso gut als Elbe-Seitenkanal oder
als eine neue Trasse des Ostfliigels des Hansa-Kanals
bezeichnen. DaB er dariiber hinaus noch eine dritte
Aufgabe iibernehmen kann, ndmlich den AnschluB des
niederséchsischen Industriegebietes im Raume Han-
nover und Braunschweig an die Elbemiindungshéfen,
zeigt seine verkehrswirtschaftliche Uberlegenheit ge-
geniiber den bisherigen Planungen besonders auffallig.
Gelegentlich wurden in der Diskussion Gegenargu-
mente laut, die von den heutigen Verhé&ltnissen im
Elberaum, d. h. von einem geteilten Deutschland aus-
gehen und von dieser Ausgangsstellung aus die Er-
gebnisse des verkehrswirtschaftlichen Gutachtens zum
Nordsiid-Kanal in Zweifel ziehen. Eine solche Aus-
gangsstellung aber haben alle Gutachter bewuSt

- und eindeutig abgelehnt; insbesondere das verkehrs-

wirtschaftliche Gutachten, das immer den Zeitpunkt
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