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Die Entwicklung des Luftfrachtverkehrs
Klaus^Brodbeck, Köln

A uf dem T ranspo rtsek to r zeig t d e r  L uftverkehr als 
e iner der jü n g s ten  V e rk eh rs träg e r e ine  seh r b e ­

w eg te  und v o r allem  dynam ische Entw idclung. N ad i 
den  Anfängen e iner V erkeh rslu ftfah rt in  den  20er 
Ja h re n  gelang dem  Flugzeug e rs t n ad i dem  zw eiten  
W eltkrieg  auf dem  G ebiet der P ersonenbeförderung  
d e r D urdibrudi zu einem  bead iten sw erten  u n d  e rn s t­
zunehm enden K onkurren ten  d e r herköm m lid ien  V er­
kehrsm ittel, und  es h a t heu te  im Langstredcenver- 
k e h r  den Ü bergang zum M assenverkehrsm itte l be re its  
vollzogen. Im S d ia tten  des P assag ie rverkeh rs wuchs 
a b e r  in  den le tz ten  Ja h re n  auch der L uftfrad itversand  
zu einem F aktor heran , dessen  B edeutung für V e r­
laderschaft und  für V erk eh rsträg e r sid i an  der T a t­
sache bemessen läßt, daß es d ie  L uftverkeh rsindustrie  
tro tz  erhöhter finanzieller A nspannung  auf dem  P assa­
g iersektor fertiggebrach t ha t, se it 1960 rund  5 M rd. DM 
in  d ie  A usführung vo n  m odernstem  F rach tgerä t zu 
investieren  und  ih re  L eistungskapazitä t zu v e rv ie r­
fachen. Die L uftfrad itindustrie , die h eu te  in  d e r Lage 
is t, ihrer K undschaft täg lich  rund  15 M ill. F racht­
tonnenkilom eter w eltw eit anzubie ten , dü rfte  dam it 
ih ren  M arktdurchbruch erreich t haben.

U nterstellt m an, daß das Luftfrachtgeschäft a n  e iner 
w eiterhin  expansiven  Entw icklung und  e in e r fo rt­
schreitenden V erflechtung der W irtschaftsräum e im 
gleichen M aße w ie b isher p artiz ip ie rt und  daß sich der 
absinkende T rend in  der Entw icklung des T ransport- 
preissystem s durch verm eh rten  E insatz v o n  S trah l­
frachtern und  ab 1971 verfügbaren  G roßraum transpor­
te rn  mit über 100 t  N u tz las tkapaz itä t fo rtsetzt, so 
darf damit gerechnet w erden , daß sich das F rach t­
aufkom m en bis 1975 verzehnfachen w ird.

DIE ENTW ICKLUNG DES LUFTFRACHTVERKEHRS 

NACH  DEM  ZWEITEN WELTKRIEG

A ls am erikanische L uftverkehrsgesellschaften  vor 
zw anzig Jah ren  begannen, e inen  L u ftfrad itverkeh r 
aufzubauen, w ar d ies d ie  logische K onsequenz 
einerseits der E rfahrungen, die d ie A m erikaner im 
Z w eiten  W eltk rieg  m it dem  F lugzeug als T ranspo rt­
m itte l gesam m elt ha tten , und  andererse its  der V or­
aussicht auf die in  Z ukunft zu bew ältigenden  T ran sp o rt­
aufgaben. Die Entw icklung zur L uftfrad itindustrie  —  
h e u te  ein bedeu tsam er w irtsd ia ftlid ie r u n d  verk eh rs- 
tecfanischer Faktor, e in  W irtschaftszw eig  m it s te ig en ­
d en  jährlichen Z uw achsraten  —  verlief jedoch nicht 
kontinuierlich  und gradlin ig . Blickt m an heu te  zurück, 
so zeichnen sich drei E ntw icklungsphasen ab:

D ie erste  Phase w ar gekennzeichnet durch d ie  E in­
ste llu n g  eines „passenger — first" der L u ftverkeh rs­
gesellschaften , d. h. d ie  F rachtbeförderung ga lt als

ein V erkeh r sek u n d ärer N atu r; d iese R eihung v e r­
stand  sich als e ine re in  kom m erzielle E instufung, da 
d ie L uftverkehrsgesellschaften  den  G ew inn in  im mer 
größeren  Z ahlen  befö rd erte r P assag iere  suchten und  
Fracht n u r dann  b efö rdert w urde, w enn  in  den  P assa­
gierm aschinen fre ie r L aderaum  zu r V erfügung  stand.

Als M itte der 50er Ja h re  d ie  N achfrage nach L uftreisen 
m it der durch den  fo rc ierten  E insatz von  S trah lgerä t 
ausgelösten  A ngebotsexplosion  nicht Schritt h a lten  
konnte, w urde  in  hohem  M aße F luggerät- und  Lade­
raum kapazitä t frei, d ie sow ohl technisch als auch 
wirtschaftlich noch nicht als überho lt anzusehen  w ar. 
Die L uftverkehrsgesellschaften  su d iten  und fanden 
die Lösung des zu bew ältigenden  K apazitätsproblem s 
im A ufbau e ines „eigenständigen" F rach tverkehrs: 
Flugzeuge w ie d ie  D ouglas DC-7, die Lockheed L-1049 
und  andere  w urden  zu N urfrachtm aschinen um gerüstet. 
Jedoch auch in  d ieser zw eiten  Phase m uß der Luft­
frach tverkehr noch als e in  V ersud i m it untauglichen 
M itteln  g ew erte t w erden, da das v o rhandene  G erät 
unw irtschaftlich a rbeite te , obw ohl es in  der Lage w ar, 
erhöh te  A nforderungen  technisch zu  m eistern . Zw ar 
blieb es den  L uftverkehrsgesellschaften  versag t, Zeit- 
vorsprung  und  B eförderungspreis in  e in  ausgew ogenes 
V erhältn is zu setzen, der L uftfrachtversand rückte 
jedoch in  d iesen  Ja h re n  in  das u nm itte lbare  In teresse  
von V erladerschaft und  L uftverkehrsgesellschaften  auL

Entwicklung der verkauften Frachttonnenkilometer 
Im Linienluftverkehr der ICAO-GesellscJiaften 
(Hauptausnahmen: Luftfrachtverkehr der UdSSR und 

Rot-Chinas)

J a h r M ill. a m
V e rä n d e ru n g  

g eg e n ü b e r  
V o r ja h r  (“/«)

In d ex  
(1955 =  100)

1950 770 _ 59
1955 1310 __ 100
1960 2180 — 166
1961 2480 13,8 189
1962 2910 17,3 222
1963 3270 12,4 250
1964 3920 19,9 299
1965 4970 26,a 379
1966 *) 6300 26,7 481

•) W e rte  fü r 1966 nach  v o r lä u f ig e n  A n g ab en

Sucht m an nach G ründen fü r die E xpansion der Luft­
frachtindustrie, so m üssen  m ehrere  F ak to ren  angeführt 
w erden.

Die d ritte  Phase, in  der der L uftfrachtversand zum 
gleichberechtigten P a rtn e r im L uftverkehr und  eben­
falls im  G ü terfernverkeh r w urde, begann  m it den  
60er Jah ren , als von  se iten  der F lugzeugindustrie 
le istungsfäh igeres und w irtschaftlicheres Flug- und 
insbesondere  F rach tgerät ge liefert w urde. D ie im 
P assag ie rverkeh r hinsichtlich d e r B etriebskosten  ge­
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m achten günstigen  E rfahrungen m it S trah ltu rb inen ­
flugzeugen b estä tig ten  sich auch im F rach tverkehr und 
erm öglichten es der L uftfrachtindustrie, den  E rw artun­
gen  ih re r K undschaft hinsichtlich geringerer T ransport­
k osten  entgegenzukom m en. Die in  den  Jah ren  1961 
und  1964 vorgenom m ene N euordnung  der Fracht­
ra ten  •— abgeste llt auf d ie  K ostenstruk tu r m odernsten  
Frachtgerätes ■— blieb nicht ohne A usw irkung  auf das 
Luftfrachtaufkom m en. D er Aufschwung, der dem  Luft­
frach tverkehr in sbesondere in den  le tz ten  Jah ren  
zuteil w urde, läß t sich aus vo rstehenden  T abellen­
w erten  ersehen.

DIE BEDEUTUNG DER FLUGZEUGTECHNIK

Die In terdependenz der technischen und  w irtschaft­
lichen Fak to ren  beim  V erkehrsm itte l m acht es n o t­
w endig, bei e in e r U ntersuchung über Entw icklung und 
Bedeutung des L uftfrachtverkehrs d ie  technische Ent­
w icklung im  Flugzeugbau als p rim äre  B estim m ungs­
größe zu analysieren .

Die entscheidende D eterm inante  bei der Entwicklung 
neuer F lugzeuge w ar das technische R ealisieren  der 
w irtschaftlichen E rkenntnis, dem  M ark t ständ ig  m o­
derneres und  le istungsfäh igeres F luggerät zur B ew älti­
gung der an stehenden  T ransportau fgaben  zur V er­
fügung ste llen  zu m üssen. So w urden  in  den  le tz ten  
zw anzig Ja h re n  d re i A rten  von  F lugzeugen für die 
Z iv illu ftfahrt konzip iert und  in  D ienst geste llt: K olben­
m otorflugzeuge, P ropellertu rb inenflugzeuge und 
S trahlturbinenflugzeuge.

In d iese r D reiteilung sp iegelt sich bere its  d ie  bedeu ­
tende  Rolle, d ie  der F ak to r „G eschw indigkeit" im 
R ahm en der technischen V erbesserung  der B etriebs­
m itte l spielt. N eben  der G eschw indigkeit w u rd en  m it 
fo rtschreitender technischer Entw icklung im Flugzeubau 
auch andere  F ak to ren  verbessert, d ie  ebenfalls in 
hohem  M aße zu r S teigerung  d e r L eistungsfähigkeit 
d ieses V erkehrsm itte ls  beitrugen : N utz lastkapazitä t, 
Be- und  Entladem öglichkeiten, Reichweite, B etriebs­
sicherheit und  B etriebskosten. Die fortschreitende 
technische V erbesserung  der B etriebsm ittel w irk t sich 
in  m ehrfacher W eise  auf die W irtschaftlichkeit des 
Luftfrachtverkehrs aus, denn  T ransportschnelligkeit 
und  T ranspo rtkosten  w erden  durch A ufnahm efähigkeit 
und  U m schlagsgeschw indigkeit des T ransportgefäßes 
entscheidend m itbeeinflußt.

V ergleicht m an die L eistungsfähigkeit der M itte der 
50er Ja h re  zu Frachtflugzeugen um gerüste ten  P assa­
gierm aschinen m it m odernen  S trahlfrachtern , so w ird  
deutlich, welch enorm en Einfluß der technische F o rt­
schritt im  F lugzeugbau auf die B ereitstellung von 
F rach traum kapazitä t in den le tz ten  zehn Ja h re n  au s­
geübt ha t: Es errechnet sich u n te r Berücksiciitigung 
von  S tauverlu sten  fü r die D ouglas DC-7 CF eine 
P ro duk tiv itä t vo n  ca. 6300 tkm  und  für die 
Boeing 707-320 C e ine  P roduk tiv itä t von  ca. 
29 700 tkm  pro  F lugstunde. D er V ergleich fällt zu­
gunsten  des S trah ltu rb inenfrach ters noch günstiger 
aus, w enn  d ie  g rößere Reichw eite, die b esseren  Be-

und  E ntladem öglichkeiten einschließlich der P a le tti­
sierungseinrichtung in  die B etrachtung einbezogen 
w erden.

W ANDEL DER PRODUKTIONSSTRUKTUR 

ALS EINFLUSSGROSSE

W ie kein  zw eite r P roduktionsprozeß is t die B ereit­
ste llung  und  Inanspruchnahm e vo n  V erkehrsle is tungen  
dem  gesam ten W irtschaftsgefüge inhären t. H ieraus 
re su ltie rt der V erkeh r als no tw end ige  V oraussetzung  
reg ionaler A rbeitste ilung : Er w ird  zu r B asisfunktion 
für a lle  P roduktionsprozesse, d ie  durch eine um  sich 
greifende raum w irtschaftliche S pezialisierung und 
In teg ra tion  erm öglicht w erden . U m gekehrt is t der 
V erkeh r aber auch allen  ökonom ischen B ew egungs­
und  Ä nderungsvorgängen  un terw orfen , u. a. und  im 
besonderen  M aße S truk tu rw and lungen  im  branchen­
m äßigen und  reg ionalen  A ufbau  des W irtschaftsge­
füges.

A ls ökonom isches E ntw icklungsgesetz g ilt die Er­
fahrung, daß m it zunehm endem  w irtschaftlichen 
W achstum  die w irtschaftliche E xpansion nicht im 
G leichschritt d er Sek to ren  v e rläu ft und  V erschiebun­
gen  in  der W irtschafts- und  B ranchenstruk tur offen­
b art: So w ächst m it fo rtsch reitender w irtschaftlicher 
Entw icklung innerhalb  der W arenp roduk tion  die Er­
zeugung h ö h erw ertiger G üter der vera rb e iten d en  Indu ­
s trie  stä rk er als die G ütererzeugung  seitens d e r G rund­
stoffindustrie. Für den  V erk eh r fo lg t h ie raus in 
funk tionaler A bhängigkeit, daß p ara lle l zu den s tru k ­
tu re llen  w irtschaftlichen W and lungen  innerhalb  der 
V erkehrsleis tungsnachfrage en tsprechende V erlage­
rungstendenzen  P latz g reifen; D er A nte il hochw ertiger 
G üter am gesam ten  T ransportaufkom m en wächst.

Diese tendenz ie lle  V erschiebung in  den A ufkom m ens­
arten  des gesam ten T ransportgü teraufkom m ens b leib t 
nicht ohne A usw irkung  auf d ie Entw icklungschancen 
der einzelnen  V erkehrsm itte l. Der T rend  zur h ö h e r­
w ertigen  Fracht b ed eu te t in  d e r R egel auch e ine 
A kzentu ierung  der N achfrage nach q u a lita tiv  h ö h er­
w ertigen  B eförderungsleistungen. Dem L uftfrachtver­
k eh r eröffnen sich som it überp ro p o rtio n a le  Entwick­
lungsaussichten.

D arüber h inaus rea lis ie rt e ine in ten siv e re  räum ­
liche A rbeitste ilung  K ostenvorteile , d ie  g rößer sind 
als der dam it verbundene  M ehraufw and an  T ranspo rt­
kosten. G leichzeitig nim m t m it räum licher A ufspaltung  
und Z usam m enführung von  Produktionsprozessen  die 
E ilbedürftigkeit des G üteraustausches zu. Das A usm aß 
der durch e ine  reg ionale  A rbe itste ilung  zu erreichen­
den  P roduk tionsvorte ile  hän g t also in  hohem  M aße 
vo n  der L eistungsfäh igkeit der V erkeh rsm itte l ab. 
Seine technischen und  w irtschaftlichen E igenschaften 
kom m en dem  m odernen  Frachtflugzeug als V erk eh rs­
m itte l für e inen  b re iten  K reis d ieser A ufgabenbereiche 
entgegen.

1) V g l. h ie rz u  und  zu  fo lg en d em  R. W  i I I  e  c k  e  ; V e rk e h r  in  
e in e r  w a d is e n d e n  W ir ts d ia f t .  In : Z e its d ir i f t  fü r V e rk e h rs w is se n -  
s d ia f t , K ö ln  4/1966, S. 204 ff.
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STRENGERE KOSTENORIENTIERUNG

W ährend  noch vor w enigen  Jahren in der W irtschaft 
die M einung vorherrsch te , daß Luftfracht g röß ten te ils 
auf d ie  E ilbeförderung von  N otsendungen und  von  
verderb lichen  G ütern  beschränkt sei, setz t sich h e u t­
zu tag e  im m er m ehr die Erkenntnis durch, daß e in  
G üterversand  m it dem  Flugzeug A bsender und  
Em pfänger v ie le  V orte ile  und Einsparungsm öglich­
ke iten  b ietet.

In  der w etcbew erbsorien tierten  W elt des m odernen  
G eschäftslebens hä lt der Zwang, K osten  zu reduzieren  
u n d  den  K undendienst zu verbessern, unnachgiebig 
an. Zeit- und  A blaufuntersudiungen im F ertigungs­
bereich  haben  in  der V ergangenheit zu e in e r R e­
duk tion  von  H erste llungskosten  erheblich be igetragen . 
E ine ähnliche gründliche Durchleuchtung des V er- 
triebssystem s k an n  ebenso auf le istungsfäh igere  
M ethoden  aufm erksam  machen und dam it A nsa tz ­
p u n k te  zu E insparungsm öglichkeiten b ieten . Da die 
V ertrieb sk o sten  einen  oft nidit geringen  Teil des 
P roduk tendpre ises ausm achen, bedeu ten  schon ge­
ringe  K ostenherabsetzungen  wesentliche E rsparnisse.

D ie anw achsende Z ahl der G üterarten, d ie  m it dem  
Flugzeug gew innbringend  befördert w erden, läß t sich 
n icht zu le tz t darau f zurückführen, daß im m er b re ite re  
Schichten d e r V erladersd ia ft bei e iner kostenm äßigen  
A n a ly se  der D istribu tion  dazu übergehen, nicht nu r 
d ie  re in en  T ranspo rtkosten  zu betrachten , sondern  
d a rü b e r h inaus d ie  E insparungsm öglichkeiten an  V er- 
packungs- und  V ersicherungskosten, bei der A bferti­
gung  und  L agerhaltung  und nicht zuletzt an  V er- 
w altungs- und  K ap ita lkosten  zu berücksichtigen.

V erg leich t m an  d ie  R atenstruktur des L uftfrachtver­
k eh rs  m it der der O berflächentransportm ittel, so sind  
d ie  G ew ichtsstaffelungen beim  Luftfrachtversand b ed eu t­
sam . D arüber h inaus k an n  im Luftfrachtverkehr auch 
w e ite rh in  m it e iner restrik tiven  T arifpo litik  gerechnet 
w erden , w ährend  die Frachtraten der O berflächen­
tran sp o rtm itte l m it den  Jahren erhöh t w urden  und  
kün ftig  auch w eite re  Erhöhungen e rfah ren  w erden.

E ine nicht unerhebliche Auswirkung auf die H öhe 
d e r  F rach tra ten  p ro  kg  des aufgegebenen G utes h a t 
n eb en  den  G ew ichtsstaffelungspunkten das n ied rigere  
B ruttogew icht von  Luftfrachtsendungen, da d ie  G ü ter 
w en ig e r geschützt verpackt oder sogar unverpack t 

’ zum  V ersand  gelangen  können. N eben den V orteilen , 
d ie  e ine  le ich tere  V erpackung hinsichtlich der T arif ie ­
ru n g  b ie te t, m üssen  die Einsparungen an  eigentlichen 
V erpackungskosten  berücksichtigt w erden. Da Feuch- 
tigke its- u n d  dam it verbundene K orrosionsschäden, 
Bruch- un d  D iebstahlschäden bei der Luftfracht im 
V ergleich  zum  O berflächentransport re la tiv  gering  
sind, e rg eb en  sich enorm e Einsparungsm öglichkeiten 
hinsichtlich V erpackungsm aterial und Packerlöhnen. 
D arüber h inaus schlägt sich das geringere  V erlu s t­
ris iko  im  L uftverkehr in  um  rund 50 “/o n ied rig eren  
V ersicherungspräm ien  n ieder. Auch k an n  der V erlader 
be i n ied rigem  W ert d e r Ladung auf e ine  V ersicherung 
v e rz id iten , da die Luftverkehrsgesellschaften als

Frachtführer auf G rund des W arschauer A bkom m ens 
bis zu e iner Schadenshöhe vo n  66 DM pro kg  
haften. Die V or- und  N ach transportkosten  für Luft­
fracht un terscheiden  sich w esentlich von  den  beim  
O berflächentransport an fallenden  K osten; nicht zuletzt 
das n ied rigere  B ruttogew icht der Sendungen sp ielt 
h ier ebenso h ere in  w ie auch das schnelle Be- und  
E ntladesystem  im L uftverkehr und  ein E ntfallen von  
T ransferierungskosten , T ransitlager- und  Dockge­
bühren. W eite re  E insparungsm öglichkeiten  b ie te t ein 
L uftfrachtversand hinsichtlich e in e r verm inderten  N ot­
w endigkeit der L agerhaltung  auf G rund der v e rkü rz ten  
T ransportzeit. Durch d ie  K ürze des T ransportak tes 
w ird  nicht nu r das in  die Sendung in v es tie rte  K apital 
schneller um geschlagen, L uftfrachtverlader kom m en 
darüber h inaus in  den  G enuß e in e r flex ib leren  A n­
passungsfäh igkeit an  den  w echselnden M ark tbedarf 
und  erreichen dadurch W ettbew erbs- und  V erkaufs­
vorteile. B esserer Service, se lten  au ftre tende  T rans­
portschäden und  Z uverlässigke it hinsichtlich der Zu­
stellungszeit trag en  nicht unw esentlich zu e iner Zu­
friedenstellung  der K unden bei. W enn  diese Faktoren 
auch rea l nicht m eßbar sind, so so llten  sie doch bei 
einem  V ergleich zw ischen Luft- und  O berflächen­
transpo rt nicht außer acht ge lassen  w erden.

AKTIVES „MARKETING" DER LUFTFRACHTSPEDITEURE

Durch ein erfolgreiches A nw erben  von  im m er neuen  
K unden seitens der S pediteure  und v o r allem  durch 
ein H eranführen  von  im m er neuen  G üterkategorien  
schnellte m it den  Jah ren  die N achfrage nach Fracht­
raum  so empor, daß sich die L uftverkehrsgesellschaften  
veran laß t sahen, die B estellung von  S trah ltu rb inen ­
frachtern zu forcieren. Das ak tiv e  und  erfolgreiche 
„M arketing" der L uftfrachtspediteure findet seinen 
Im puls e inerseits in  den g u ten  V erdienstm öglichkeiten, 
die in  e rs te r Linie der Sam m elladungsverkehr den 
Sam m elladern, und  andererse its  in  den  K ostenvor­
teilen, d ie  d ieser der v e rladenden  W irtschaft b ietet. 
Dem C onsolidator kom m en sogenann te  Sam m elge­
w inne zugute, die sich aus dem  R atengefüge der 
Luftverkehrsgesellschaften  e rk lä ren ; V on den Luft­
verkehrsgesellschaften  w erden  gew isse M indestfracht­
ra ten  verlang t; bei hö h eren  G ew ichten pro Sendung 
sieh t das R alensystem  E rm äßigungen vor. D iese Er­
m äßigungen m acht sich d e r  Sam m ellader zunutze, 
indem  er k le in e re  E inzelsendungen zusam m enfaßt, 
um  sie dann  als eine G roßsendung auf e igene  Rech­
nung e iner L uftverkehrsgesellschaft zu r B eförderung 
zu übergeben. Der C onso lidator kom m t som it in  den 
Genuß des von  den  L uftverkehrsgesellschaften  ge­
w äh rten  M engenrabattes. Nach A bzug se iner zum 
Teil nicht geringen  V erw altungskosten  kann  er diese 
E insparungen an  Fracht der v e rlad en d en  W irtschaft 
w eitergeben. Das b edeu te t, daß e in  S pediteur der 
V erladerschaft oft n ied rigere  F rach tra ten  für k leine 
und K leinstsendungen  quo tie ren  kann , als es die 
L uftverkehrsgesellschaften  auf G rund ih re r Bindung 
an  die lA TA -Tarife verm ögen.
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GUTERSTRUKrUR IM  lUFTfRACHTVERKEHR

B etrachtet m an  das G üteraufkom m en im L uftfraditver- 
fcehr, so w ird  au d i aus d ieser S id it deu tlid i, daß 
d ieser T ranspo rtsek to r se inen  M ark td u rd ib ru d i e r ­
re id it hat. Folgt m an den  W erbeslogans der Luftver- 
kehrsgesellsd ia ften , „so g ib t es n id its , w as nicht 
m it dem  Flugzeug befö rdert w erden  könn te". Es lieg t 
jed o d i in  der N atu r der Sadie, daß das F lugzeug der 
B eförderung von  M assengütern , w ie Kohle, Erz, Erdöl 
etc., n id it gerecht w erden  kann. Luftfracht h ö rt bei 
einem  n ied rigen  W ert p ro  G ew id itse inheit auf und  
w ird  bei solchen G ütern  kostenm äßig  un in teressan t. 
Das M assengut erfo rdert das großräum ige V erk eh rs­
gefäß; seine tedin ischen und ökonom isdien  E igen­
sd ia ften  ordnen  das Flugzeug als V erkehrsm itte l für 
qualifizierte T ransportaufgaben  ein. So h a t sid i der 
L uftfraditversand im regelm äßigen T ransport von  v e r­
derblichen G ütern, w ie Blumen, F isd iereierzeugnisse, 
N ahrungsm itte l etc., du rd igese tz t. D ie K ürze des 
T ransportak tes is t als aussd ilaggebender F ak to r für 
den V ersand  m it dem  Flugzeug anzusehen. Ein g le i­
ches g ilt für Presseerzeugnisse.

Zu den  w id itig s ten  G üterarten , die als L uftfrad it b e ­
fö rdert w erden, zählen  T extilien. Des w eite ren  zäh­
len  M asdiinen  und  -ersatzteile , E lektroartikel, elek- 
tron isd ie  A usrüstungen, m edizinische Instrum en te und 
w issenschaftlid ie P räzisionsapparate  ebenso zu den 
H aup tgü te ra rten  des m odernen L uftfrad itverkehrs w ie 
lebende T iere  (Zootiere), Pelze, Lederw aren, Chem i­
k a lien  und Pharm azeutika oder P rodukte  d e r op ti­
schen und feinm echanisdien Industrie.

WETTBEWERB MIT ANDEREN TRANSPORTMITTELN

Die K onkurrenzbeziehungen  im G ü terfernverkeh r 
zw ischen Flugzeug e inerse its  und  O berflächentrans­
portm itte ln  andererse its  sind v o n  V erkehrsgeb ie t zu 
V erkeh rsgeb ie t unterschiedlicher N atur, da h ie r h e r­
e insp ielende Faktoren , w ie  N etz- und  T arifstruk tu r 
der V erkehrsm itte l, verkehrsgeographische sow ie 
politische E influßgrößen etc. versch ieden  s ta rk  ins 
G ewicht fallen. O ft is t es der Luftfrachtindustrie g e ­
lungen, T ransportfunk tionen  zu übernehm en, die in ­
folge unzureichender In frastru k tu r oder g eringer Eig­
nung  der O berflächen transportm itte l b is lang  nicht oder 
n u r te ilw eise  w ahrgenom m en w erden  konn ten ; an ­
dererse its  s teh t das F lugzeug im Begriff, in  M ärk te  
vorzustoßen, d ie  b isher ausschließlich e in  P riv ileg  der 
Seeschiffahrt oder des bodengebundenen  G üterfern ­
v erkeh rs  w aren.

D er L uftfrachtverkehr befindet sich auf G rund se iner 
ungünstigen  K ostensitua tion  w ettbew erbsm äßig  zw ar 
in  e iner schlechteren A usgangsposition , d iese v e rlie rt 
ab er m it fo rtsch reitender technischer und  w irtschaft­
licher V erbesserung  d e r B etriebsm ittel an  Gewicht.

Durch Inanspruchnahm e des F lugzeuges sind den  H an ­
del beschränkende Zeitschranken nahezu  abgebaut 
w orden, so daß sich im m er m ehr U nternehm en des 
L uftfrachtverkehrs als M itte l zur Erschließung neuer 
und en tfe rn t liegender M ärk te  bedienen.

A ls e in  w irksam es M ittel zur S tim ulierung der Nach­
frage ist nicht zuletzt d ie T arifpolitik  der C arrie r bzw. 
ih re r D achorganisation, der lATA, anzusehen. O hne 
auf die Funktionen d ieser O rganisation  und der Luft­
verkehrsgesellschaften  im  R ahm en der T arifgestaltung  
im einzelnen eingehen  zu w ollen, so llte  festgehalten  
w erden, daß d ie re s trik tiv e  T arifpo litik  in  den le tz ten  
Jah ren  dem  L uftfrachtverkehr zw ar einen  nachhaltigen  
A uftrieb  gegeben  hat, daß die E rfahrung aber gezeigt 
hat, daß auch w eite rh in  erhebliche T ranspo rtp re issen ­
kungen  no tw endig  w erden , w enn  d ie  T arifpo litik  als 
w irksam es Instrum en t zur N achfragebelebung e in ­
gesetzt w erden  soll. Da v o r E insatz der 100-t-Frachter 
m it drastischen T arifreduk tionen  aus K ostengründen  
nicht zu rechnen ist, so llten  d ie  L uftverkehrsgesell­
schaften ih r A ugenm erk  auf e in e  q u a lita tiv e  V e r­
besserung  der R atenstruk tu r lenken, w o llen  sie d ie 
T arifpolitik  als M itte l zur N achfragestim ulierung nicht 
aus der H and legen. Um ih re  künftige  A ngebo ts­
k ap az itä t auf der Basis e ines w irtschaftlichen N utz­
ladefak tors v erk au fen  zu  können , erscheint es n o t­
w endig, daß u. a, fo lgende A nforderungen  an  eine 
V erbesserung  der T arifs truk tu r erfü llt w erden;

□  Durch eine V erm ehrung  der R atenstaffelungen  
(sog. breakpoin ts) bei den N orn ia lra ten  g ilt es, die 
A nzahl der Spezia lra ten  auf e in  vernünftiges und  
no tw endiges M aß zu reduzieren . Das g ilt in sbe­
sondere  fü r E uropa- und  Fernosttarife .

□  Das heu tzu tage  bestehende V olum en/G ew ichtsver­
hältn is in  der R a tenstruk tu r von  7 dm^ : 1 kg 
so llte  auf m indestens 5 dm^ ; 1 kg verm indert 
w erden.

□  Im Zusam m enhang m it e iner V erbesserung  des 
S am m elladungsverkehrs so llte  e in  Program m  zur 
Förderung  des V erkeh rs in  B ehältern  und  auf 
P a le tten  entw ickelt w erden, um  die K ostenvor­
te ile  des E insatzes von  Pale tten frach tern  m ark t­
gerecht nu tzen  zu können.

Der E insatz der G roßraum transporter zu B eginn der 
70er Ja h re  läß t e ine  R evolution  im Luftfrachtgeschäft 
e rw arten , da die Z uladem öglichkeit d ieser F lugzeuge 
jene  der zur Zeit e ingesetz ten  N urfrach ter um  m ehr 
als das D oppelte übertrifft. D arüber h inaus sind  die 
Passag ier-V ersionen  der G roßraum flugzeuge in  der 
Lage, noch fast die H älfte  an  F rach traum kapazität 
der heu tigen  N urfrach ter anzubieten . Da im V ergleich 
zu den  heu tigen  S trah ltu rb inenflugzeugen  m it e iner 
E rm äßigung der d irek ten  B etriebskosten  um  ca. 30 "/o 
gerechnet w erden  k an n  — B etriebskosten  vo n  ca. 
0,08/tkm  —•, w erden  K apazitä tsausw eitung  u n d  K osten­
verringerung  nicht ohne A usw irkung  auf die R a ten ­
entw icklung bleiben. Falls sich im  Laufe d e r E insatz­
jah re  die L uftverkehrsgesellschaften  im R ahm en der 
lA TA  zu e iner m öglichen 15 “/eigen R eduktion der 
F rach traten  durchringen sollten, dü rfte  d e r Luftfracht­
v e rk eh r für b re ite  K reise der verlad en d en  W irtschaft 
an  A nziehungskraft gew innen, und  das F lugzeug w ird 
im G ü terfernverkeh r noch s tä rk e r als b isher in  das 
G eschäft der konku rrie renden  V erkeh rsm itte l e in ­
steigen.
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