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Die Entwicklung des Luftfrachtverkehrs

KlauslBrodbeck, Kaln

uf dem Transportsektor zeigt der Luftverkehr als
Aeiner der jiingsten Verkehrstrager eine sehr be-
wegte und vor allem dynamische Entwicklung. Nach
den Anféngen einer Verkehrsluftfahrt in den 20er
Jahren gelang dem Flugzeug erst nach dem zweiten
Weltkrieg auf dem Gebiet der Personenbeférderung
der Durchbruch zu einem beachtenswerten und ernst-
zunehmenden Konkurrenten der herkémmlichen Ver-
kehrsmittel, und es hat heute im Langstreckenver-
kehr den Ubergang zum Massenverkehrsmittel bereits
vollzogen. Im Schatten des Passagierverkehrs wuchs
aber in den leizten Jahren auch der Luftfrachtversand
zu einem Faktor heran, dessen Bedeutung fiir Ver-
laderschaft und far Verkehrstrdger sich an der Tat-
sache bemessen 14Bt, daB es die Luftverkehrsindustrie
trotz erhohter finanzieller Anspannung auf dem Passa-
giersektor fertiggebracht hat, seit 1960 rund 5 Mrd. DM
in die Ausfilhrung von modernstem Frachtgerdt zu
investieren und ihre Leistungskapazitit zu vervier-
fachen. Die Luftfrachtindustrie, die heute in der Lage
ist, ihrer Kundschaft tdglich rund 15 Mill. Fracht-
tonnenkilometer weltweit anzubieten, diirfte damit
ihren Marktdurchbruch erreicht haben.

Unterstellt man, daB das Luftfrachtgeschdft an einer
weiterhin expansiven Entwicklung und einer fort-
schreitenden Verflecatung der Wirtschaftsrdume im
gleichen MaBe wie bisher partizipiert und daB sich der
absinkende Trend in der Entwidklung des Transport-
preissystems durch vermehrten Einsatz von Strahl-
frachtern und ab 1971 verfligharen GroBraumtranspor-
tern mit {iber 100 t Nutzlastkapazitdt fortsetzt, so
darf damit gerechnet werden, daf sich das Fracht-
aufkommen bis 1975 verzehnfachen wird.

DIE ENTWICKLUNG DES LUFTFRACHTVERKEHRS
NACH DEM ZWEITEN WELTKRIEG

Als amerikanische Luftverkehrsgesellschaften vor
zwanzig Jahren begannen, einen Luftfrachtverkehr
aufzubauen, war dies die logische Konsequenz
einerseits der Erfahrungen, die die Amerikaner im
Zweiten Weltkrieg mit dem Flugzeug als Transport-
mittel gesammelt hatten, und andererseits der Vor-
aussicht auf die in Zukunft zu bewaltigenden Transport-
aufgaben, Die Entwicklung zur Luftfrachtindustrie —
heute ein bedeutsamer wirfschaftlicher und verkehrs-
technischer Faktor, ein Wirtschaftszweig mit steigen-
den jahrlichen Zuwachsraten — verlief jedoch nicht
kontinuierlich und gradlinig. Blickt man heute zuriick,
so zeichnen sich drei Entwicklungsphasen ab:

Die erste Phase war gekennzeichnet durch die Ein-
stellung eines ,passenger — first" der Luftverkehrs-
gesellschaften, d. h. die Frachtbeférderung galt als
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ein Verkehr sekunddrer Natur; diese Reihung ver-
stand sich als eine rein kommerzielle Einstufung, da
die Luftverkehrsgesellschaften den Gewinn in immer
gréBeren Zahlen befdérderter Passagiere suchten und
Fracht nur dann beférdert wurde, wenn in den Passa-
giermaschinen freier Laderaum zur Verfiigung stand.

Als Mitte der 50er Jahre die Nachfrage nach Luftreisen
mit der durch den forcierten Einsatz von Strahlgerit
ausgelosten Angebotsexplosion nicht Schritt halten
konnte, wurde in hohem MaBe Fluggerdt- und Lade-
raumkapazitdt frei, die sowohl technisch als auch
wirtschaftlich noch nicht als {iberholt anzusehen war.
Die Luftverkehrsgesellschaften suchten und fanden
die Loésung des zu bewiltigenden Kapazitdtsproblems
im Aufbau eines ,eigenstindigen” Frachtverkehrs:
Flugzeuge wie die Douglas DC-7, die Lockheed L-1049
und andere wurden zu Nurfrachtmaschinen umgeriistet.
Jedoch auch in dieser zweiten Phase mufl der Luft-
frachtverkehr noch als ein Versuch mit untauglichen
Mitteln gewertet werden, da das vorhandene Gerat
unwirtschaftlich arbeitete, obwohl es in der Lage war,
erhohte Anforderungen technisch zu meistern. Zwar
blieb es den Luftverkehrsgesellschaften versagt, Zeit-
vorsprung und Beférderungspreis in ein ausgewogenes
Verhédltnis zu setzen, der Luftfrachtversand riickte
jedoch in diesen Jahren in das unmittelbare Interesse
von Verladerschaft und Luftverkehrsgesellschaften auf.

Entwicklung der verkauften Frachttonnenkilometer

im Linienluftverkehr der ICAO-Gesellschaiten

(Hauptausnahmen: Luftfrachtverkehr der UdSSR und
Rot-Chinas}

Veranderun
Jahr Mill. tkm geeg_eui?berg (19515nd=ex100]
Vorjahr (%)
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 26,8 379
1966 *) 6300 26,7 481

*} Werte fiir 1966 nach vorldufigen Angaben

Sucht man nach Griinden fiir die Expansion der Luft-
frachtindustrie, so miissen mehrere Faktoren angefiihrt
werden,

Die dritte Phase, in der der Luftfrachtversand zum
gleichberechtigten Partner im Luftverkehr und eben-
falls im Giiterfernverkehr wurde, begann mit den
60er Jahren, als von seiten der Flugzeugindustrie
leistungsfahigeres und wirtschaftlicheres Flug- und
insbesondere Frachtgerdt geliefert wurde. Die im
Passagierverkehr hinsichtlich der Betriebskosten ge-
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machten gilinstigen Erfahrungen mit Strahlturbinen-
flugzeugen bestatigten sich auch im Frachtverkehr und
ermoglichten es der Luftfrachtindustrie, den Erwartun-
gen ihrer Kundschaft hinsichtlich geringerer Transport-
kosten entgegenzukommen. Die in den Jahren 1961
und 1964 vorgenommene Neuordnung der Fracht-
raten — abgestellt auf die Kostenstruktur modernsten
Frachtgerdtes — blieb nicht ohne Auswirkung auf das
Luftfrachtaufkommen. Der Aufschwung, der dem Luft-
frachtverkehr insbesondere in den letzten Jahren
zuteil wurde, 148t sich aus vorstehenden Tabellen-
werten ersehen.

DIE BEDEUTUNG DER FLUGZEUGTECHNIK

Die Interdependenz der technischen und wirtschaft-
lichen Faktoren beim Verkehrsmittel macht es not-
wendig, bei einer Untersuchung iiber Entwicklung und
Bedeutung des Luftfrachtverkehrs die technische Ent-
wicklung im Flugzeugbau als primédre Bestimmungs-
groéBe zu analysieren.

Die entscheidende Determinante bei der Entwicklung
neuer Flugzeuge war das technische Realisieren der
wirtschaftlichen Erkenntnis, dem Markt sténdig mo-
derneres und leistungsféhigeres Fluggeridt zur Bewalti-
gung der anstehenden Transportaufgaben zur Ver-
figung stellen zu miissen. So wurden in den letzten
zwanzig Jahren drei Arten von Flugzeugen fiir die
Zivilluftfahrt konzipiert und in Dienst gestellt: Kolben-
motorflugzeuge, Propellerturbinenflugzeuge und
Strahlturbinenflugzeuge.

In dieser Dreiteilung spiegelt sich bereits die bedeu-
tende Rolle, die der Faktor ,Geschwindigkeit” im
Rahmen der technischen Verbesserung der Betriebs-
mittel spielt. Neben der Geschwindigkeit wurden mit
fortschreitender technischer Entwicklung im Flugzeubau
auch andere Faktoren verbessert, die ebenfalls in
hohem Mafle zur Steigerung der Leistungsfdhigkeit
dieses Verkehrsmittels beitrugen: Nutzlastkapazitat,
Be- und Entlademdéglichkeiten, Reichweite, Betriebs-
sicherheit und Betriebskosten. Die fortschreitende
technische Verbesserung der Betriebsmittel wirkt sich
in mehrfacher Weise auf die Wirtschaftlichkeit des
Luftfrachtverkehrs aus, denn Transportschnelligkeit
und Transportkosten werden durch Aufnahmefdhigkeit
und Umschlagsgeschwindigkeit des Transportgefafies
entscheidend mitbeeinflufit.

Vergleicht man die Leistungsfdhigkeit der Mitte der
50er Jahre zu Frachtflugzeugen umgeriisteten Passa-
giermaschinen mit modernen Strahlfrachtern, so wird
deutlich, welch enormen EinfluB der technische Fort-
schritt im Flugzeugbau auf die Bereitstellung von
Frachtraumkapazitdt in den letzten zehn Jahren aus-
gelibt hat: Es errechnet sich unter Beriicksichtigung
von Stauverlusten fiir die Douglas DC-7 CF eine
Produktivitdit von «ca. 6300 tkm und fiir die
Boeing 707-320 C eine Produktivitit von ca.
29700 tkm pro Flugstunde. Der Vergleich fallt zu-
gunsten des Strahlturbinenfrachters noch giinstiger
aus, wenn die gréfere Reichweite, die besseren Be-
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und Entlademdoglichkeiten einschlieBlich der Paletti-
sierungseinrichtung in die Betrachtung einbezogen
werden.

WANDEL DER PRODUKTIONSSTRUKTUR
ALS EINFLUSSGRUSSE

Wie kein zweiter ProduktionsprozeB ist die Bereit-
stellung und Inanspruchnahme von Verkehrsleistungen
dem gesamten Wirtschaftsgefiige inhédrent. Hieraus
resultiert der Verkehr als notwendige Voraussetzung
regionaler Arbeitsteilung: Er wird zur Basisfunktion
fur alle Produktionsprozesse, die durch eine um sich
greifende raumwirtschaftliche Spezialisierung und
Integration ermdglicht werden. Umgekehrt ist der
Verkehr aber auch allen 6konomischen Bewegungs-
und Anderungsvorgéngen unterworfen, u. a. und im
besonderen Mafie Strukturwandlungen im branchen-
méBigen und regionalen Aufbau des Wirtschaftsge-
fiiges. 1)

Als okonomisches Entwidklungsgesetz gilt die Er-
fahrung, daB mit zunehmendem wirtschaftlichen
Wadhstum die wirtschaftliche Expansion nicht im
Gleichschritt der Sektoren verlduft und Verschiebun-
gen in der Wirtschafts- und Branchenstruktur offen-
bart: So widchst mit fortschreitender wirtschaftlicher
Entwicklung innerhalb der Warenproduktion die Er-
zeugung héherwertiger Giiter der verarbeitenden Indu-
strie stirker als die Giitererzeugung seitens der Grund-
stoffindustrie. Fiir den Verkehr folgt hieraus in
funktionaler Abhéngigkeit, daB parallel zu den struk-
turellen wirtschaftlichen Wandlungen innerhalb der
Verkehrsleistungsnachfrage entsprechende Verlage-
rungstendenzen Platz greifen: Der Anteil hochwertiger
Giiter am gesamten Transportaufkommen wachst.

Diese tendenzielle Verschiebung in den Aufkommens-
arten des gesamten Transportgiiteraufkommens bleibt
nicht ohne Auswirkung auf die Entwicklungschancen
der einzelnen Verkehrsmittel. Der Trend zur héher-
wertigen Fracht bedeutet in der Regel auch eine
Akzentuierung der Nachfrage nach qualitativ héher-
wertigen Befoérderungsleistungen. Dem Luftfrachtver-
kehr erdffnen sich somit diberproportionale Entwick-
lungsaussichten.

Dariiber hinaus realisiert eine intensivere rdum-
liche Arbeitsteilung Kostenvorteile, die gréBer sind
als der damit verbundene Mehraufwand an Transport-
kosten. Gleichzeitig nimmt mit rdumlicher Aufspaitung
und Zusammenfliihrung von Produktionsprozessen die
Eilbediirftigkeit des Giiteraustausches zu, Das Ausma8
der durch eine regionale Arbeitsteilung zu erreichen-
den Produktionsvorteile héngt also in hohem Male
von der Leistungsfihigkeit der Verkehrsmittel ab.
Seine technischen und wirtschaftlichen Eigenschaften
kommen dem modernen Frachtflugzeug als Verkehrs-
mittel fiir einen breiten Kreis dieser Aufgabenbereiche
entgegen.

1) Vgl. hierza und zu folgendem R. Willecke: Verkehr in
einer wachsenden Wirtschaft, In: Zeitschrift fiir Verkehrswissen-
schaft, Koln 4/1966, S. 204 ff.
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STRENGERE KOSTENORIENTIERUNG

Wihrend noch vor wenigen Jahren in der Wirtschaft
die Meinung vorherrschte, daf Luftfracht gréBtenteils
auf die Eilbeforderung von Notsendungen und von
verderblichen Giitern beschrdnkt sei, setzt sich heut-
zutage immer mehr die Erkenntnis durch, daB ein
Giiterversand mit dem Flugzeug Absender und
Empfdnger viele Vorteile und Einsparungsmoglich-
keiten bietet.

In der wetibewerbsorientierten Welt des modernen
Geschiftslebens hdlt der Zwang, Kosten zu reduzieren
und den Kundendienst zu verbessern, unnachgiebig
an, Zeit- und Ablaufuntersuchungen im Fertigungs-
bereich haben in der Vergangenheit zu einer Re-
duktion von Herstellungskosten erheblich beigetragen.
Eine &hnliche griindliche Durchleuchtung des Ver-
triebssystems kann ebenso auf leistungsféhigere
Methoden aufmerksam machen und damit Ansatz-
punkte zu Einsparungsmoglichkeiten bieten. Da die
Vertriebskosten einen oft nicht geringen Teil des
Produktendpreises ausmachen, bedeuten schon ge-
ringe Kostenherabsetzungen wesentliche Ersparnisse.

Die anwachsende Zahl der Giiterarten, die mit dem
Flugzeug gewinnbringend beférdert werden, 148t sich
nicht zuleizt darauf zuriickfiihren, daB immer breitere
Schichten der Verladerschaft bei einer kostenméBigen
Analyse der Distribution dazu iibergehen, nicht nur
die reinen Transportkosten zu betrachten, sondern
dariiber hinaus die Einsparungsméglichkeiten an Ver-
packungs- und Versicherungskosten, bei der Abferti-
gung und Lagerhaltung und nicht zuletzt an Ver-
waltungs- und Kapitalkosten zu berlicksichtigen.

Vergleicht man die Ratenstruktur des Luftfrachtver-
kehrs mit der der Oberfldchentransportmittel, so sind
die Gewichtsstaffelungen beim Luftfrachtversand bedeut-
sam. Dariliber hinaus kann im Luftfrachtverkehr auch
weiterhin mit einer restriktiven Tarifpolitik gerechnet
werden, wdhrend die Frachtraten der Oberfldchen-
transportmittel mit den Jahren erhéht wurden und
kiinftig auch weitere Erh6hungen erfahren werden.

Eine nicht unerhebliche Auswirkung auf die Hgohe
der Frachtraten pro kg des aufgegebenen Gutes hat
neben den Gewichtsstaffelungspunkten das niedrigere
Bruttogewicht von Luftfrachtsendungen, da die Giiter
weniger geschiitzt verpackt oder sogar unverpackt
* zum Versand gelangen konnen. Neben den Vorteilen,
die eine leichtere Verpackung hinsichtlich der Tarifie-
rung bietet, miissen die Einsparungen an eigentlichen
Verpackungskosten berlicksichtigt werden. Da Feuch-
tigkeits- und damit verbundene Korrosionsschdden,
Bruch- und Diebstahlschdden bei der Luftfracht im
Vergleich zum Oberflachentransport relativ gering
sind, ergeben sich enorme Einsparungsmdoglichkeiten
hinsichtlich Verpackungsmaterial und Packerléhnen.
Dariiber hinaus schldgt sich das geringere Verlust-
risiko im Luftverkehr in um rund 50 % niedrigeren
Versicherungsprdmien nieder. Auch kann der Verlader
bei niedrigem Wert der Ladung auf eine Versicherung
verzichten, da die Luftverkehrsgesellschaften als
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Frachtfithrer auf Grund des Warschauer Abkommens
bis zu einer Schadenshtéhe von 66 DM pro kg
haften. Die Vor- und Nachtransportkosten fiir Luft-
fracht unterscheiden sich wesentlich von den beim
Oberflichentransport anfallenden Kosten; nicht zuletzt
das niedrigere Bruttogewicht der Sendungen spielt
hier ebenso herein wie auch das schnelle Be- und
Entladesystem im Luftverkehr und ein Entfallen von
Transferierungskosten, Transitlager- und Dodkge-
bithren. Weitere Einsparungsméoglichkeiten bietet ein
Luftfrachtversand hinsichtlich einer verminderten Not-
wendigkeit der Lagerhaltung auf Grund der verkiirzten
Transportzeit. Durch die Kiirze des Transportaktes
wird nicht nur das in die Sendung investierte Kapital
schneller umgeschlagen, Luftfrachtverlader kommen
dariiber hinaus in den GenuB einer flexibleren An-
passungsfdhigkeit an den wechselnden Marktbedarf
und erreichen dadurch Wettbewerbs- und Verkaufs-
vorteile. Besserer Service, selten auftretende Trans-
portschdden und Zuverldssigkeit hinsichtlich der Zu-
stellungszeit tragen nicht unwesentlich zu einer Zu-
friedenstellung der Kunden bei. Wenn diese Faktoren
auch real nicht meBbar sind, so sollten sie doch bei
einem Vergleich zwischen Luft- und Oberfléchen-
transport nicht auBer acht gelassen werden.

AKTIVES ,MARKETING"” DER LUFTFRACHTSPEDITEURE

Durch ein erfolgreiches Anwerben von immer neuen
Kunden seitens der Spediteure und vor allem durch
ein Heranfilhren von immer neuen Giiterkategorien
schnellte mit den Jahren die Nachfrage nach Fracht-
raum so empor, daB sich die Luftverkehrsgesellschaften
veranlaBt sahen, die Bestellung von Strahlturbinen-
frachtern zu forcieren. Das aktive und erfolgreiche
.Marketing” der Luftfrachtspediteure findet seinen
Impuls einerseits in den guten Verdienstméglichkeiten,
die in erster Linie der Sammelladungsverkehr den
Sammelladern, und andererseits in den Kostenvor-
teilen, die dieser der verladenden Wirtschaft bietet.
Dem Consolidator kommen sogenannte Sammelge-
winne zugute, die sich aus dem Ratengeflige der
Luftverkehrsgesellschaften erklaren: Von den Luft-
verkehrsgesellschaften werden gewisse Mindestfracht-
raten verlangt; bei héheren Gewichten pro Sendung
sieht das Ratensystem Ermé&Bigungen vor. Diese Er-
midBigungen macht sich der Sammellader zunutze,
indem er kleinere Einzelsendungen zusammenfaft,
um sie dann als eine GroBsendung auf eigene Rech-
nung einer Luftverkehrsgesellschaft zur Beférderung
zu ilbergeben. Der Consolidator kommt somit in den
GenuB des von den Luftverkehrsgesellschaften ge-
wihrten Mengenrabattes, Nach Abzug seiner zum
Teil nicht geringen Verwaltungskosten kann er diese
Einsparungen an Fracht der verladenden Wirtschaft
weitergeben. Das bedeutet, daB ein Spediteur der
Verladerschaft oft niedrigere Frachtraten fiir kleine
und XKleinstsendungen quotieren kann, als es die
Luftverkehrsgesellschaften auf Grund ihrer Bindung
an die IATA-Tarife vermogen.
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GUTERSTRUKTUR IM LUFTFRACHTVERKEHR

Betrachtet man das Giiteraufkommen im Luftfrachtver-
kehr, so wird auch aus dieser Sicht deutlich, da8
dieser Transporisektor seinen Marktdurchbruch er-
reicht hat. Folgt man den Werbeslogans der Luftver-
kehrsgesellschaften, ,so gibt es nichts, was nicht
mit dem Flugzeug beférdert werden koénnte”. Es liegt
jedoch in der Natur der Sache, daf das Flugzeug der
Beférderung von Massenglitern, wie Kohle, Erz, Erdol
etc., nicht gerecht werden kann. Luftfracht hort bei
einem niedrigen Wert pro Gewichtseinheit auf und
wird bei solchen Giitern kostenmiBig uninteressant.
Das Massengut erfordert das groBrdumige Verkehrs-
gefaB; seine technischen und ©Okonomischen Eigen-
schaften ordnen das Flugzeug als Verkehrsmittel fir
qualifizierte Transportaufgaben ein. So hat sich der
Luftfrachtversand im regelméBigen Transport von ver-
derblichen Giitern, wie Blumen, Fischereierzeugnisse,
Nahrungsmittel etc., durchgesetzt. Die Kiirze des
Transportaktes ist als ausschlaggebender Faktor fir
den Versand mit dem Flugzeug anzusehen, Ein glei-
ches gilt filir Presseerzeugnisse,

Zu den wichtigsten Giiterarten, die als Luftfracht be-
fordert werden, zahlen Textilien. Des weiteren zdh-
len Maschinen und -ersatzteile, Elektroartikel, elek-
tronische Ausriistungen, medizinische Instrumente und
wissenschaftliche Prazisionsapparate ebenso zu den
Hauptgiiterarten des modernen Luftfrachtverkehrs wie
lebende Tiere (Zootiere), Pelze, Lederwaren, Chemi-
kalien und Pharmazeutika oder Produkte der opti-
schen und feinmechanischen Industrie.

WETTBEWERB MIT ANDEREN TRANSPORTMITTELN

Die Konkurrenzbeziehungen im Giiterfernverkehr
zwischen Flugzeug einerseits und Oberflachentrans-
portmitteln andererseits sind von Verkehrsgebiet zu
Verkehrsgebiet unterschiedlicher Natur, da hier her-
einspielende Faktoren, wie Netz- und Tarifstruktur
der Verkehrsmittel, verkehrsgeographische sowie
politische EinfluBgréfen etc. verschieden stark ins
Gewicht fallen. Oft ist es der Luftfrachtindustrie ge-
lungen, Transportfunktionen zu iibernehmen, die in-
folge unzureichender Infrastruktur oder geringer Eig-
nung der Oberflachentransportmittel bislang nicht oder
nur teilweise wahrgenommen werden konnten; an-
dererseits steht das Flugzeug im Begriff, in Markte
vorzustofen, die bisher ausschliefillich ein Privileg der
Seeschiffahrt oder des bodengebundenen Giiterfern-
verkehrs waren.

Der Luftfrachtverkehr befindet sich auf Grund seiner
ungtinstigen Kostensituation wettbewerbsmaBig zwar
in einer schlechteren Ausgangsposition, diese verliert
aber mit fortschreitender technischer und wirtschaft-
licher Verbesserung der Betriebsmittel an Gewicht.

Durch Inanspruchnahme des Flugzeuges sind den Han-
del beschrénkende Zeitschranken nahezu abgebaut
worden, so daBl sich immer mehr Unternehmen des
Luftfrachtverkehrs als Mittel zur ErschlieBung neuer
und entfernt liegender Markte bedienen.
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Als ein wirksames Mittel zur Stimulierung der Nach-
frage ist nicht zuletzt die Tarifpolitik der Carrier bzw.
ihrer Dachorganisation, der IATA, anzusehen. Ohne
auf die Funktionen dieser Organisation und der Luft-
verkehrsgesellschaften im Rahmen der Tarifgestaltung
im einzelnen eingehen zu wollen, sollte festgehalten
werden, daB die restriktive Tarifpolitik in den letzten
Jahren dem Luftfrachtverkehr zwar einen nachhaltigen
Auftrieb gegeben hat, da8 die Erfahrung aber gezeigt
hat, daB auch weiterhin erhebliche Transportpreissen-
kungen notwendig werden, wenn die Tarifpolitik als
wirksames Instrument zur Nachfragebelebung ein-
gesetzt werden soll. Da vor Einsatz der 100-t-Frachter
mit drastischen Tarifreduktionen aus Kostengriinden
nicht zu rechnen ist, sollten die Luftverkehrsgesell-
schaften ihr Augenmerk auf eine qualitative Ver-
besserung der Ratenstruktur lenken, wollen sie die
Tarifpolitik als Mittel zur Nachfragestimulierung nicht
aus der Hand legen. Um ihre kiinftige Angebots-
kapazitit auf der Basis eines wirtschaftlichen Nutz-
ladefaktors verkaufen zu konnen, erscheint es not-
wendig, daB u. a. folgende Anforderungen an eine
Verbesserung der Tarifstruktur erfiillt werden:

[] Durch eine Vermehrung der Ratenstaffelungen
(sog. breakpoints) bei den Normalraten gilt es, die
Anzahl der Spezialraten auf ein verniinftiges und
notwendiges Mafi zu reduzieren. Das gilt insbe-
sondere fiir Europa- und Fernosttarife.

[ Das heutzutage bestehende Volumen/Gewichtsver-
héltnis in der Ratenstruktur von 7 dm?® : 1 kg
sollte auf mindestens 5 dm?® : 1 kg vermindert
werden.

[J Im Zusammenhang mit einer Verbesserung des
Sammeiladungsverkehrs sollte ein Programm zur
Foérderung des Verkehrs in Behdltern und auf
Paletten entwickelt werden, um die Kostenvor-
teile des Einsatzes von Palettenfrachtern markt-
gerecht nutzen zu kodnnen.

Der Einsatz der GroBraumtransporter zu Beginn der
70er Jahre 1dBt eine Revolution im Luftfrachtgeschaft
erwarten, da die Zulademdglichkeit dieser Flugzeuge
jene der zur Zeit eingesetzten Nurfrachter um mehr
als das Doppelte Ubertrifft. Dariiber hinaus sind die
Passagier-Versionen der GroBraumflugzeuge in der
Lage, noch fast die Haélfte an Frachtraumkapazitdt
der heutigen Nurfrachter anzubieten. Da im Vergleiéh
zu den heutigen Strahiturbinenflugzeugen mit einer
ErmaBigung der direkten Betriebskosten um ca. 30 %o
gerechnet werden kann — Betriebskosten von ca.
0,08/tkm —, werden Kapazitdtsausweitung und Kosten-
verringerung nicht ohne Auswirkung auf die Raten-
entwicklung bleiben. Falls sich im Laufe der Einsatz-
jahre die Luftverkehrsgesellschaften im Rahmen der
IATA zu einer méglichen 15 %igen Reduktion der
Frachtraten durchringen sollten, diirfte der Luftfracht-
verkehr flir breite Kreise der verladenden Wirtschaft
an Anziehungskraft gewinnen, und das Flugzeug wird
im Gliterfernverkehr noch stdrker als bisher in das
Geschdft der konkurrierenden Verkehrsmittel ein-
steigen.
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