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etwas erholen und die pflanzlichen Ole weiterhin fest
tendieren werden. Nach der Versorgungslage zu
urteilen, werden sich die Preise auf den Markten fir
GenuBmittel weiterhin auf dem gegenwiirtigen Niveau

entwickeln. Insgesamt gesehen wird das Preisniveau
fir Nahrungs- und GenuBmittel im ersten Halbjahr
1970 etwa gleichbleiben, wenn nicht etwas zuriick-
gehen.

Starke Zunahme des Weltverkehrs

Von

Riidiger Soltwedel

Die Weltschiffahrt

— Technischer Fortschritt als Schrittmacher der
Expansion im Schiffbau

Seit der Jahresmitte 1968 werden die Kapazititen
der Werften zunehmend ausgelastet; die Auftrags-
eingdnge und -bestinde fiir Neubautonnage erhthten
sich im zweiten Halbjahr 1968 und im ersten Quartal
1969 sehr stark, danach schwichte sich die Zunahme
ab (vgl. Tabelle 1). Der jetzige Boom im Schiffbau
ist weitaus nachhaltiger als die Neubauaktivitit im
Herbst 1967, die durch die SchlieBung des Sueskanals
ausgeldst wurde.

Die wichtigste Ursache fiir die weltweite Hausse im
Schiffbau ist in der technischen Revolution zu sehen,
die sich in der Konzentration der Nachfrage auf
Mammutschiffe und der Umstellung auf das Container-
system in der Stiickgutlinienschiffahrt manifestiert.
Dieser technischen Entwicklung muBten sich die
meisten Reeder anschlieBen, um nicht Gefahr zu
laufen, in den nichsten Jahren wettbewerbsunfihig
zu werden und der Konkurrenz hohe Pioniergewinne
zu {iberlassen.

Demgegeniiber ist der erwartete EngpaB in den
Transportkapazititen infolge der andauernden Sper-
rung des Sueskanals und der Expansion des Welt-
handels kaum noch bestimmend — anders als im Herbst
1967 — fiir den Umfang der Neubaunachfrage.

In den Auftragsbestdnden vom 30. Juni 1969 kommt
der Strukturwandel der Nachfrage sehr deutlich zum
Ausdruck:

—~ drei Viertel der Bestellungen sind Auftrige fiir
Tanker und kombinierte Massengutfrachter (ore-
bulk-oil und bulk-oil carrier);

-~ neun Zehntel der in Auftrag gegebenen Tanker
haben eine Tragfihigkeit von tiber 100000 tdw;
die Hilfte davon liegt in der GréBenklasse 200000
bis 250000 t dw?i;

— knapp sieben Zehntel der bestellten kombinierten
Bulkcarrier sind Einheiten mit 100000 tdw und
mehr; wird die GréBenklasse 80000-100000 t dw mit
einbezogen, ergeben beide Klassen zusammen gut
neun Zehntel des Auftragsbestandes (11 Mill. t dw),
wahrend sich ihr Anteil an der bestehenden Flotte
(ebenfalls 11 Mill. t dw) auf nur vier Zehntel be-
lauft?;

1 Die durchschnittliche SchiffsgroBe der am 30. Juni 1969 bestehenden Tanker-
flotte betrug 40000 tdw, der im ersten Halbjahr 1969 abgelieferten Tonnage
124000 tdw, der bestellten Tonnage 150000 tdw. — Vgl. World Tanker Fleet
Review. sNorwegian Shipping Newss, Oslo, 1969, No. 17 D.

* Fearnley & Egers Chartering Co.,Ltd.,»World Bulk Carrierse, Oslo, July 1969.
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— ein Drittel der in den Auftragsbestinden enthaltenen
Auftrige fiir Stiickgutfrachter ist Order fiir Con-
tainerschiffe3.

Tabelle 1 — Die Auftragsbestinde der Schiffbau-
industrie der Welt 1967-1969

Verinderung Verinderung
gegenitber gegeniiber
Stichtag 1 000 BRT dem Vor- 1000 tdw dem Vor-
: quartal quartal
(v.H.)e (v.H.)e
31, Midrz 1967 . . . 33 882 . 53 076 .
30. Juni 1967 . 35 347 + 43 53 322 + o5
30. September 1967 . 39 551 + 11,9 59 185 + 11,0
31. Dezember 1967 . 40 351 + 20 61 00X + 3,1
31, Mirz 1968 40 632 + o7 64 157 + 5,2
30. Juni 1968 . 40 828 + 0,5 63 746 — 0,6
30. September 1968 . 44 521 + 9,0 69 066 + 8,3
31. Dezember 1968 . 48 911 + 9,9 76 182 + 10,3
3I.Mirz 1969 . . . 53 323 + g0 84 701 + 11,2
30. Juni 1969 c . 54 754 + 2,7 88 677 + 4,7
30. September 1969 . 55927 + 2,1 . .
a Die unterschiedlichen Verinderungsraten beruhen darauf, daB die
Mammutschiffe eine hohere t dw/BRT-Relation haben (fast 2) als shandy-
sizee-Schiffe (rund 1,5). Vgl. OECD, Maritime Transport, Paris, 1968.

Quelle: »Lloyd’s Register of Shipping, Merchant Shipbuilding Returns,
London, ld. Jgg. — »The Motorship¢, Supplement: A Survey of Ships on Order,
London, July 1969.

Die den Boom auslésende Nachfrage richtete sich
zunichst iiberwiegend auf Supertanker, konzentrierte
sich jedoch im Verlauf von 1969 immer mehr auf
kombinierte Massengutfrachter, deren alternative Ver-
wendungsweise den Reedern erlauben wird, Unter-
schiede zwischen den Frachtraten fiir trockene und
fliissige Ladungen auszunutzen und somit ihr Risiko
zu vermindern. Der Anteil der Massengutfrachter an
den Auftragsbestinden erhshte sich von 23 v.H. am
31. Dezember 1968 auf 27 v.H. am 30. September
1969 (vgl. Tabelle 2).

Tabelle 2 - Der Anteil der Auftrige fiir einzelne
Schiffsarten am Gesamtauftragsbestand der
Schiffbaunindustrie der Welt (v.H.)

Stichtag Tanker General Cargo Bulkearrier
31. Mérz 1968 55,6 15,5 23,5
30. Juni 1968 . . . 54,8 15,6 23,6
30, September 1968 . 56,9 15,2 22,4
31. Dezember 1968 . 56,5 15,6 22,5
31. Mirz 1968 . . . 54,5 L I4,3 26,0
30. Juni 1969 . . . 54,1 14,4 26,2
30. September 1969 . 52,6 15,2 27,1

Quelle: sLloyd’s Register of Shipping, Merchant Shipbuilding Returns,
London, lfd. Jgg.

— Verlangsamt zunehmende Nachfrage nach Neubau-
tonnage

Die jiingste Abschwidchung der Zunahme des Auf-

tragsbestandes seit dem zweiten Quartal 1969 beruht
darauf, daB die Expansion der Nachfrage nach Neu-

3a:lloyd’s Register of Shipping, Merchant Shipbuilding Returns, London,
October 1969.



bautonnage nachldBt und gleichzeitig verstarkt fertig-
gestellte Schiffe abgeliefert werden (vgl. Tabelle 3).
Diese Verlangsamung der Nachfrageexpansion ist da-
rauf zuriickzufithren, daf3

Tabelle 3 — Ablieferungen von Neubautonnage
und Auftragseinginge der Schiffbauindustrie
der Welt (1000 BRT)

Zeitraum Ablieferungen | Auftragseingiinge

1968

1. V,! ................ 3754 4034
2. V]_ ................ 4484 4679
3. V]_ ................ 3716 . 7 409
4.Vie oo 4 802 9282
1969

1. V_! ................ 4128 8550
2. V]. ................ 4374 5795
3.V oo 4525 5680

Quelle: Errechnet nach: »Lloyd’s Register of Shipping, Merchant Ship-
building Return¢, London, 1fd. Jgg.

— sich die Lieferfristen der Werften verlingern,

— zunehmende Unsicherheit iiber die zukiinftige Wett-
bewerbssituation herrscht, da innerhalb der nichsten
zwei Jahre der groBte Teil der jetzt bestellten
Schiffe fertiggestellt sein wird (Furcht vor Uber-
kapazititen),

- die Schiffbaupreise steigen, bedingt durch Kapazi-
titsengpisse bei den Werften, die weltweite Ver-
knappung von Stahl und die in wichtigen Schiffbau-
lindern steigenden Lohnkosten. —

Diese Faktoren werden in den nichsten Monaten an
Bedeutung zunehmen und deswegen ist damit zu
rechnen, daB der Auftragseingang weiter absinken
wird.

Die Nachfragedampfung erlaubt aber noch nicht
die SchluBfolgerung, daB sich der Schiffbauboom nach
der Ausfithrung der jetzt vorhandenen Auftrige stark
abschwichen wird; denn von der Ubertragung der
Idee des Behilterverkehrs im Stiickgutverkehr auf den
Transport von Massengiitern in Form der LASH-
Schiffe! kann ebenso eine Wiederbelebung der Nach-
frage nach Schiffsneubauten ausgehen wie von dem
Gelingen des Experiments, die Nord-West-Passage mit
dem Eisbrechertanker »Manhattan« zu durchiahren,
und dem Programm Prisident Nixons zur Moderni-
sierung der vollig veralteten Handelsflotte der Ver-
einigten Staaten.

- Auftragsbestinde sicheyn Vollbeschiftigung der Werften
bis 1972

Um abschitzen zu konnen, fiir welchen Zeitraum
die gute Beschiftigungslage der Werften durch die
bestehenden Auftrige gesichert ist, miissen die Werft-
kapazititen und die Ablieferungstermine untersucht
werden.

Die Tabelle 4 zeigt die Ablieferungstermine der Auf-
trige fir Tanker und kombinierte Bulkcarrier, die in
den Auftragsbestinden vom 30. Juni 1969 enthalten
sind. Die Beschrinkung auf diese Schiffstypen ist
angesichts des groBen Anteils dieser Schiffe an den

1LASH = lighter aboard ship = Schuteptrigerschiff; das hervorstechende
Merkmal dieser Schiffe ist, da8 sie die Schuten vor dem Zielhafen absetzen und
aufnehmen kénnen, also gar nicht erst in den Hafen einlaufen miissen. In manchen
Fachkreisen wird angenommen, daB die LASH-Schiffe den Produkt- und Chemi-
kalientankern in Zukunft starke Konkurrenz machen werden, da sie bei der
groBen Vielfalt der Produkte flexibler sind als Tanker mit einer begrenzten Anzahl
festeingebauter Tanks, die vor dem Wechseln der Ladung gereinigt werden miissen.

Auftragsbestinden (74 v.H.) und der vergleichsweise
langen Bauzeit nicht erheblich.

Tabelle 4 — Ablieferungstermine der bestelltena
Tankerund kombinierten Bulkcarrierder Schiff-
bauindustrie der Welt (xooo t dw)

Zeitraum Tanker Kombinierte Insgesamt
Bulkcarrier

2. Hj. 1969 10 799 I 435 12 234
1970 . . . . oo . 18 931 3 605 22 536
971 . . . . ... 16 841 3653 20 494
972 . . . .. .. 8 150 2 083 10 233
1973 - o« o - . . 1 897 302 2199

Insgesamt 56 619 11077 67 696
a Stichtag 30. Juni 1969.

Quelle: »Norwegian Shipping Newss, Oslo, Arg. 25 (1969), Nr. 17 D.

Uber die Kapazititen, die bis 1973 verfiigbar sind,
liegen keine Untersuchungen vor, doch die Beob-
achtungen, daf

- sieben Zehntel der zum 30. Juni 1969 bestehenden
Auftrige bis Ende 1972 ausgefithrt werden sollen,

— mehr als die Hilfte der 379 in Auftrag gegebenen
Tanker (192L)in die GréBenklasse 200000 t dw und
mehr fillt, wihrend fiir die Konstruktion dieser
Schiffe bis Ende 1969 nur 26 Docks und Helligen
bestehen?;

~ Japan als gréBte Schiffbaunation iiber keine freien
Kapazititen fiir Mammutschiffe mehr verfiigt, die
bis 1972 abgeliefert werden sollen,

— der Trend zu gréBeren Schiffseinheiten anhilt,

- die Nachfrage nach Spezialschiffen (Container- und
LASH-Schiffe, Chemikalien- und Produktentanker)
weiter zunehmen wird3,

geben Grund zur Annahme, daBl die Werften, die
Mammut- und Spezialschiffe herstellen, bis 1972 voll-
beschéftigt sein werden.

—~ Verkdaufermarkt tm Massengiitertransport

Die Frachtraten der Trampschiffahrt? zeigten im
Verlauf des zweiten Halbjahres 1969 eine stark an-
steigende Tendenz. In der zweiten Oktoberhilfte lagen
die Frachtraten schon allgemein iiber dem Niveau
von 1968; die Auswirkungen der Nachfrageexpansion
iiberwogen den ratensenkenden Effekt des strukturell
verinderten Tonnageangebots, der darin bestand, daf
das Angebot groBer, kombinierter Massengutfrachter
in diesem Jahr zugenommen hat und der gréBte Teil
dieser Frachter auch alternativ eingesetzt wurde.

Die Frachtraten fiir trockene Massengiiter folgten
dem Riickgang der Nachfrage nach Transportleistun-
gen im Juli 1969 nicht unverziiglich, da im Juni hohe
Terminauftrige zu den dann geltenden Frachtraten
abgeschlossen wurden, die gréBtenteils im Juli aus-
gefiihrt werden sollten; die Ablieferungen jener La-
dungen trafen zusammen mit der weiteren Abschwi-
chung der Nachfragezunahme in der ersten August-

* Nach Angaben von »Zosens, Tokyo, Vol. 14, No. 2, S. 12.

3 Der bei weitem groBte Teil der bestellten Tanker unter roooco tdw fiel
auf Produkten- und Chemikalientanker der Groflenklasse 20000-25000 t dw
(61 Einheiten). Vgl. World Ships on Order. Supplement to »Fairplays, London,
1969, No. 19, S. 25 ff.

4 Die Frachtratenentwicklung im Linienverkehr, der hauptsichlich Stiickgut-
verkehr ist, wird nicht beriicksichtigt; die Frachten werden hier in Konferenzen

festgesetzt und haben — wenn sie bekannt werden - wegen eines komplizierten
Systems von Mengenrabatten und sonstigen Anreizen keine Aussagefihigkeit.
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Tabelle 5 ~-Transportierte Mengen verschiedener
trockener Massengiiter2 in wichtigen Verkehrs-
relationen 1968 und 1969 (Mill. t)

Monat 1968 ' 1969
Januwar . .. . .. ..o 8,1 5,9
Februar . . . . . . . . .. .. .. 6,2 7,1
Marz . . . . . . . . ... ... 5,5 5,6
April . . . . . ..o oL 6,5 6,6
Mai . . . ... ... ... ... 4,0 5,0
Juni ..o Lo Lo 7,0 6,4
Juli ... 0000 8,0 5,5
August . . . . . . . ..o 4,1 5,4
September . . . . . . ... .. L. 6,1 6,0
Oktober . . . . . . . . .. .. .. 7,9 7,8
November . . . . . . . . . . ... 5,8 .
Dezember . . . . . . . . . . . .. 3,9

aDie Angaben enthalten: Reise- und Konsekutivchartervertrige fiir

Getreide, Kohle, Schrott, Erze, Zucker, Chemikalien u. a. N

Quelie: Westinform, sWeekly Market Service«, London, 1968, 1969.

hilfte, und die freien Transportkapazititen 19sten
einen starken Fall der Raten aus. Der dann dauerhaft
ansteigenden Nachfrage, insbesondere nach Trans-
porten von Kohle und Getreide nach Japan, folgten
die Reeder mit hoéheren Preisforderungen (vgl. Ta-
belle 6), der Markt entwickelte sich zusehends von
einem Kiufer- zu einem Verkiaufermarktl.

Tabelle 6 - Frachtraten fiir Getreide- und Koh-
lentransporte in einzelnen Verkehrsrelationen
von Juli bis November 1969 (US-$)2

Getreide Kohle
US Golf -
Monat US Golf - Amsterdam/ Hampton Roads
Japanb Rotterdam/ — Japand
Antwerpen¢

Juli, . ..o 7,44 } 3,60 6,57
August . . . . .. 7,70 « 4,00 6,12
September . . . . . 8,12 4,75 6,85
Oktober . . . . . . 8,80 5,08 7,12
November . . . . . 9,55 5,13 -

a Durchschnittswerte. — b 18000-28000 t dw. - ¢ 20000-25000 t dw. —
d 25000—-30000 t dw.

Quelle: Errechnet mach: Westinform, »Weekly Market Serviced, London,
id. Jeg.

Die Nachfrage nach Erdéltransporten nahm stirker
zu als die Nachfrage nach Verschiffung trockener
Massengiiter; die im Getreidetransport beschiftigte
Tankertonnage sank von 1,3 Mill. tdw am 15. Juni
1969 auf weniger als die Hilfte am 15. September.

Die Frachtraten fiir die Tankschiffahrt stiegen seit
dem Tiefstand im April 1969 wieder; der Index er-

Tabelle 7 — Der Frachtraten-Index der Norwegian
Shipping News fiir Tankerladungen auf Reise-
charterbasis 1968 und 1969 (1965 = 100)

Monat 1968 I 1969
Janmar . . . .. 0oL oL L L 151,5 126,7
Februar . . . . .. ... ... .. 134,8 110,2
Marz. . . . . . . ... ... 143,8 114,4
April. . . . . . o000 149,5 90,4
Mai . . . ... .. ... ... 184,5 99,5
Juoni . .. .o Lo 197,4 108,7
Jui . ..o o0 167,6 1223
August . . . . . L L. oo 135,1 123,7
September . . . . . .. .. .. .. 139,1 135,7
Oktober . . . . .. . . ... ... 145,0 .
November . . . . . . . .. .. .. 175,4
Dezember . . . . . . . . ... .. 108,1

Quelle: sNorwegian Shipping News«, Oslo, lfd. Jgg.

1.1t is a long time since we have witnessed such a sustained pressure on the
market. Not since the winter of 1967/8 have owners been in such a buoyant
mood, and it would appear that they are pressing charterers extremely hard
at the momente, Westinform, sWeekly Market Service«, London, 1969, No. 41.
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reichte im September fast das Niveau des
gleichen Monats 1968. Die Zunahme der Frachtraten
im Juli und August 1969 ist hauptsiachlich auf die
Termin- und Konsekutivauftrige zuriickzufiihren, die
das Angebot an »spot«-Tonnage reduzierten und die
Auftriebstendenz beschleunigten. Von Juni bis August
erhbhte sich die Zeitcharterrate fiir zooooo t dw-
Tanker vonknapp 1,40 US-$/Monat fiir einen Zeitraum
von drei Jahren — beginnend 1970 ~ auf 1,90 US-§
fiir die gleiche Periode. Die Reeder, deren Neubauten
zum Ende des Jahres 1969 oder im ersten Halbjahr
1970 abgeliefert werden, werden giinstigere Bedingun-
gen fiir eine langfristige Vercharterung vorfinden als
jene, deren Schiffe in der zweiten Jahreshilfte 1970
fertiggestellt werden?2.

Die Chartertitigkeit fur Erdéltransporte, ausgehend
vom Persischen Golf, in dem im August 1969: 65 v.H.
der insgesamt beladenen Tankertonnage abgefertigt
wurden?®, stand weitgehend unter dem Einfluf von
politischen Faktoren, die die Betriebsfihigkeit der
Trans-Arabia-Pipeline beeintrichtigten. Nach der
SchlieBung der TAP-Line Ende Juni 1969 stieg die
Frachtrate um 10 Punkte auf Intascale — 22,5 in der
ersten Juliwoche; die Schwankungen der Rate in den
folgenden Wochen spiegeln die Wiederinbetriebnahme
{(Anfang August), erneute SchlieBung (21. August) und
Ankiindigung der erneuten Offnung (25. September)
wider (vgl. Tabelle 8). Die Schwankungen der Fracht-
raten fiir Ladungen vom Persischen Golf iibertrugen
sich auf andere Beladegebiete; in der ersten August-
hilfte wurde wegen des Ratenverfalls im Persischen
Golf verstirkt Tonnage abgezogen, die das Angebot
an Tankertonnage in den anderen Gebieten erhéhte.
Die Nachiragesteigerung im Persischen Golf in der
dritten Augustwoche traf somit auf ein stark ver-
ringertes Angebot an Transportkapazitit und trieb die
Rate auf das Rekordniveau von — 2,5 Intascale.

Tabelle 8 — Tankschiffahrtsfrachtraten in ver-
schiedenen Relationen vom 3. Juli bis 2. Oktober
1969 (Abweichungen von Intascale)

3.7. | 10. 7. | 31.7.| 7.8. | 21.8. | 4.9. | 11.9.]25.9. | 2. 10.
Persischer
Golf-West-
europa . . .[—22,5 —30 | —35 |35 |— 25— 2,0 —20|—24 24
Nordafrika— | |
Westeuropa .|—37,5| —40 | —35 |—33,7—37,5— 47,5| — 20 |— 19,5— 10,8
KaribischeSee-;
US.N.Ho t-15 |—30|— 5|15 35 {—15 |—20|—30 [—35,5
a United States North of Cape Hatteras.

Quelle: Lambert Brothers, London, zitiert nach: »Journal de la marine
marchande et de la navigation aériennes, Paris, Année 51 {1969).

— Amngebotsitberhang an Tankertonnage fiir 1970

Die hohen Auftragsbestinde fiir Tanker und kom-
binierte Bulkcarrier lieBen in den letzten Monaten
wiederholt Warnungen laut werden, dafl die Abliefe-
rungen der bestellten Schiffe zu Uberkapazititen
fithren werden.

Die Welttankerflotte wird 1970 um rund ein Zehntel
zunehmen (1971 um 7 v.H.), wenn ein jédhrlicher

2 Vgl. Lambert Brothers, London, zitiert nach »The Financial Timess, London,
vom z9. September 1969.

3 Die insgesamt beforderte Ladung verteilte sich auf folgende Gebiete: Per-
sischer Golf 65 v.H., Karibische See 19 v.H. Mittelmeerraum g v.H., andere

Gebiete 7 v.H.; »Fairplay International Shipping Journale, London, vom 25. Sep-
tember 1969, S. 57.



Ersatzbedarf von 4 v. H. zugrunde gelegt wird ; bezieht
man die Flotte der kombinierten Bulkcarrier mit ein,
so liegen die Verdnderungsraten bei 1z v.H. bzw.
8 v.H.l. Fiir 1970 wird eine Steigerung der Erdol-
nachfrage angenommen, die wegen des iiberdurch-
schnittlich zunehmenden Verbrauchs in Japan und
Westeuropa iiber dem Durchschnitt des Zeitraums
von 1958 bis 1968 (7 v.H.) liegt; sie wird aber die
Zunahme im Jahre 1968 (g v.H.) nicht iiberschreiten;
die starke Expansion 1968 beruhte auf der ausnehmend
hohen Nachfrage in den Vereinigten Staaten und der
Notwendigkeit, gréBere Olreservebestinde aufzubauen,
um die Abhingigkeit von den unsicheren politischen
Zustinden im Nahen Osten zu verringern2.

Bei dieser Projektion des Welterdélverbrauchs zeigt
sich, dal die Nachfrageentwicklung nach Erdol mit
der Ausweitung der Tankertransportkapazitit im
niachsten Jahr nicht Schritt halten kann.

Dieser Angebotsiiberhang allein wird schon auf die
Frachtraten driicken, er wird auch dafiir sorgen, daB
die technologisch bedingten Kostensenkungsmoglich-
keiten in Form niedriger Raten weitergegeben werden.

Auf lingere Sicht sind aber keine' Uberkapazititen
mit der Folge eines Ratenkrieges zu befiirchten?; zwei
Untersuchungen von Westinform? gelangen zu dem
Ergebnis, daB der Strukturwandel der Welttanker-
flotte auch bis 1975 nicht abgeschlossen sein wird und
daB sich dann immer noch, insbesondere bei Tankern
iiber 275000 t dw, ein Fehlbedarf ergeben wird.

Das spektakulirste Ereignis der internationalen
Tankschiffahrt im Jahre 1969 ist der Versuch, die
Nord-West-Passage mit dem Eisbrechertanker »Man-
hattan¢ zu durchfahren. Wenn es moglich ist, diese
Route unabhidngig von der Jahreszeit zu befahren®,
ist zu erwarten, daB sich in den nichsten zehn Jahren
ein grundlegender Wandel der Verkehrsstréme in der
Tankschiffahrt vollziehen wird.

Die Vorteile des Seeweges als Transportweg des
Alaska-Ols gegeniiber der Alternative des Pipeline-
Transports in eisfreie Héifen und des Weitertransports
mit Tankern werden aus der folgenden Aufstellung
der geschitzten Transportkosten deutlich:

Potentielle Transportwege und geschitzte
Frachtkosten des Alaska-Ols®

1. Zur Westkiiste der Vereinigten Staaten:
Pipeline nach dem eisfreien Hafen Anchorage und
Weitertransport in Tankern: 5-6 $/t.

2. Zur Ostkiiste der Vereinigten Staaten:

a. Benutzung der Pipeline nach Anchorage durch
den Panamakanal (zwei Umladungen erforderlich
wegen Beschrinkung des Panamakanals auf
Schiffe bis zu 60000 t dw: 11-12 §/t.

! Errechnet nach: World Tanker Fleet Review. »Norwegian Shipping Newss,
Oslo, 1969, No. 17 D.

* Vgl. Wachstumssphiren. sPetroleum Press Service¢, London, Juli 1969, S. 242.

? Die Tankerfrachtraten werden aber wegen der SchiffsgréBenzunahme ten-
denziell sinken.

4+ Demand for Giant Tankers 1970 and 1975. Sonderbericht der Westinform,
London, 1968 und Outlook for Crude Carrying Tankers with Special Reference
to Those of Less than Giant Size, 1969/1970/1975, Sonderbericht der West-
inform, London, 1969.

& Die Durchfahrt der sManhattan« wihrend des Herbstes 1969 soll zur Jahres-
wende wiederholt werden, weil dann die Bedingungen am hirtesten sind; unter
dem Gesichtspunkt der Rentabilitit wire eine TankergréBe von 250000 tdw
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit im Eismeer von 8 kn optimal; vgl. Le
Manhattan a prouvé qu'un grand pétrolier brise-glace pouvait franchier le passage
du Nord-Ouest. »Journal de la marine marchande et de la navigation aériennes,
Paris, Année 51 (1969), No 2599, S. 2306.

¢ sFrankfurter Allgemeine Zeitunge, vom 16. Oktober 1969.

b. Beférderung in einer transkontinentalen Pipeline
von der West- zur Ostkiiste: 10-11 §/t.

c. Pipeline durch Nordalaska zur Ostkiiste: 10 bis
1T §/t.

d. Seeweg durch die Nord-West-Passage: 6,5 bis
7,5 $t.

3. Nach Japan:

a. Transalaska-Pipeline und anschlieBend Seetrans-
port: 5,5 §/t.

b. Seetransport durch die BehringstraBe: 3,5-4 $/t.

4. Nach Westeuropa werden die Transportkosten auf
3,5-4,5 $/t geschitzt.

Uber den Entwicklungsstand einer Alternative zum
Einsatz von Supereisbrechertankern in Form von
Unterwassertankschiffen waren keine Informationen
zuginglich; die »General Dynamics¢, die sich mit der
Entwicklung von Unterwassertankern beschiftigt, lie
lediglich verlauten, daB die Eisbrechertanker nur eine
Zwischenlosung seien und daB Tanker-U-Boote in
wenigen Jahren das Eismeer befahren werden’.

— Vordringen des Containersystems mit Uberkapazititen
verbunden

Die Umstellung auf Container ist im Nordatlantik-
Verkehr am weitesten vorangeschritten. Allerdings
werden die dort eingesetzten Containerschiffe bislang
nur zur Hilfte ausgenutzt. Dieser geringe Auslastungs-
grad verleitet zu der SchluBfolgerung, daBl hier ge-
waltige Uberkapazititen aufgebaut wurden, die die
Gefahr eines Ratenkrieges in sich tragen. Doch es ist
zu bedenken, dal die Umstrukturierung noch nicht
abgeschlossen ist, insbesondere nicht im Weitertrans-
port auf dem Festland.

Eine Prognose der Auswirkungen der Containerisie-
rung auf das Angebot an Stiickguttonnage, die Wett-
bewerbsverhiltnisse im Linienverkehr, das Fracht-
ratenniveau und das System der Frachtratenbildung
ist noch nicht moglich. Es miiBte fiir jede einzelne
Relation das zukiinftige containerfihige Ladungs-
aufkommen (das seinerseits wieder von den Fracht-
raten abhingt)8, das Angebot von Transportleistungen
konventioneller Schiffe, die zukiinftige Container-
transportkapazitit und die Wettbewerbssituation zu
Substituten untersucht werden. Dann wire immer
noch eine Umlenkung der Handelsstréme nicht erfalt,
die sich daraus ergeben kann, daBB die Containerschiffe
in Zukunft weniger Hafen anlaufen werden. Solche
Untersuchungen liegen aber noch nicht vor.

Die Containerisierung des Linienverkehrs in den
wichtigsten Relationen wird die Trampschiffahrt aus
dem containerisierbaren Stiickgutverkehr verdringen.
In den Verkehrsrelationen, wo keine Containerschiffe
eingesetzt werden, gerdt die Trampschiffahrt unter
den wachsenden Konkurrenzdruck jener Linienschiffe,
die im Linienverkehr durch die Containerisierung frei-
gesetzt und der Trampschiffe, die aus ihren fritheren
Verkehrsrelationen verdrangt wurden.

7 Vgl. »Petroleum Press Servicee, London, Vol. 36 (1969), No. 7 (July), S. 247.

8 Man kann unterscheiden zwischen einer technischen Eignung von Giitern
fir den Containerverkehr und einer dkonomischen, die von der Hohe der Fracht-
rate und dem Wert des Gutes abhidngt; vgl. dazu: »Internationaler Container-

verkehre, Schriftenreihe des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrs-
ministerium, Bonn, 1968, H. 13, S. 19/20.
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Es ist zu erwarten, daB die technische Umstruk-
turierung der Welthandelsflotte das Angebot konven-
tioneller Tonnage auf dem »second-hand«Markt er-
hohen wird!. Da viele Entwicklungslinder sich eine
eigene Handelsflotte aufbauen wollen, ergibt sich hier
die Moglichkeit, eine ihrer Ausstattung mit Produk-
tionsfaktoren angemessene IFlotte zu schaffen, anstatt
aus Prestigeerwidgungen moderne, kapitalintensive
Schiffe neu zu bauen.

Neben der Moglichkeit, unrentabel gewordene
Schiffe auf dem »second-hand«-Markt anzubieten, ist
die Alternative zu priifen, ob eine Verschrottung in
Anbetracht der gegenwirtigen weltweiten Verknap-
pung von Stahl vorteilhafter ist; der Preis fiir-Schiffe
zur Verschrottung erreichte das héchste Niveau seit
funfzehn Jahren: Er stieg im vergangenen Monat von
57 US-$ auf 75 US-$ je Leichtgewichttonne. Eine
Anndherung des zukiinftigen Ertragswertes und des
Schrottwertes ist um so wahrscheinlicher, als die Wett-
bewerbsfihigkeit konventioneller Frachter gegeniiber
den Container- und LASH-Schiffen immer geringer
wird und die Verringerung der alternativen Ver-
wendungsméglichkeit den Zukunftsertragswert ver-
mindert; dies gilt verstiarkt noch fiir kleine Tanker.
Daher kénnte sich, insbesondere fiir dltere Schiffe, die
Ausnutzung der konjunkturell giinstigen Situation
und damit eine vorzeitige Verschrottung empfehlen.

Der Weltluftverkehr

— Aufenseiterkonkurrenz und Uberkapazititen er-
zwingen Flugpreissenkungen

In dem folgenden Abschnitt soll das lingerfristige
Problem der sinkenden Kapazitidtsauslastung im Luft-
verkehr behandelt werden, das durch die Einfiihrung
der Strahiflugzeuge in den Luftverkehr immer drin-
gender wurde. (Tabelle g zeigt das Ausmafl der Sub-
stitution der Turbinen- und Kolbenmotorflugzeuge
durch Strahlflugzeuge.)

Tabelle 9 — Der Anteil der Strahl-, Turbinen-

und Kolbenmotorflugzeuge an der Kapazitit

der Flotte der ICAO-Liniengesellschaften, 1957
bis 1968 (v.H.)

Jahr Turbo-Jet Turbo-Prop ' Kolbenmotor
1957 . ... ... —_— 7 93
1958 . . ... L. — 12 88
1059 . . . ... . 8 19 73
1960 . . .. ... 33 19 48
1961 . . .. L L. 54 18 28
1962 . . . . . .. 63 17 20
1963 . . . . . .. 68 16 16
1964 . . . . . . . 72 15 13
1965 . . . . . . . 76 13 Ix
966 . . . . . .. 79 12 9
967 . ... ... 84 II 5
1968 . . .. . .. 87 10 3

Quelle: »ICAO-Bulletine, Montreal, Vol. 24 (1969), No. 5 (Mai).

Der zunehmende Konkurrenzdruck der Charter-
gesellschaften und die immer geringere Auslastung
der eigenen Kapazititen zwangen die IATA-Linien-
gesellschaften im Herbst 1969, mit Preissenkungen
(fir Gruppen und Exkursionen) im Nordatlantik-
verkehr zu reagieren; Preisabsprachen fiir das Winter-
halbjahr kamen nicht zustande. Die IATA bemiiht
sich zur Zeit, die Voraussetzung zu schaffen, daB
m Reederei Ocean Steams befiirchtet, daB bis 1975: 40 v.H. ihrer

bestehenden Flotte durch die Einfithrung von Containerschiffen obsolet werden
wird. (#The Timese¢, London, vom 18. September 1969.)
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wenigstens ab April 1970 die Preise durch Kartell-
beschliisse festgesetzt werden?. Die neue »open-price«-
Situation zeigt, daB ein Preiskartell ohne Quoten-
beschrinkung auf lange -Sicht nicht bestehen kann,
wenn in dem Kampf um die Marktanteile innerhalb
des Kartells — bedingt durch den schnellen technischen
Fortschritt ~ Uberkapazititen entstehen und AuBen-
seiter in zunehmendem MaBe Nachfrage zu niedrigeren
Preisen als die Kartellmitglieder befriedigen konnen;
diese Situation beweist die Effizienz der Auflenseiter-
konkurrenz.

Die Einfithrung neuer Fluggerite (Boeing 747 ab
Ende dieses Jahres, Lockheed L-1011, Douglas DC-10
ab 1973) 148t ein starkes Wachsen der Kapazitidten
erwarten; diese erwartete Kapazititszunahme be-
griindet die Skepsis, daB in den nichsten Jahren
wirksame Preisabsprachen zustandekommen werden,
wenn nicht gleichzeitig auch Kapazitatsbeschrinkun-
gen vereinbart oder die Preise weiter gesenkt werden.

Die Kapazitit der Luftflotte wird in Passagier-
kilometern gemessen; die Wahl dieser GréBe erscheint
angezeigt, da der Passagierverkehr die bei weitem
groBte Aktivitdt der Linienfluggesellschaften darstellt
(vgl. Tabelle 10); der Anteil der Frachtbeforderung
stieg im internationalen Luftverkehr, wihrend er im
Binnenverkehr relativ konstant blieb. Insgesamt zeigte
das Verhiltnis von Fracht- und Passagierverkehr
kaum Anderungen.

Tabelle 10 - Der Anteil des Personen- bzw. Fracht-
verkehrsa an den Leistungen der ICAO-Linien-
fluggesellschaften 1950~-1968 (v.H.)

Internationaler Binnenverkehr Insgesamt
Verkehr .

Jahr

Passagier- | Fracht- | Passagier- | Fracht- | Passagier- | Fracht-

verkehr verkehr verkehr verkehr | verkehr verkehr

1950 72,7 20,4 7L,9 23,1 72,2 22,1
1955 72,5 19,7 78,2 18,0 76,3 18,5
1960 73,5 19,8 80,3 75,9 77,5 17,5
1965 69,1 25,3 78,1 17,9 74,2 21,1
1966 67,9 25,8 77,3 17,7 73,1 21,3
1967 67,7 25,8 78,1 16,6 73,7 20,5
1968 65,6 27,7 77,2 16,5 2,4 21,2
a Ohne Postbeforderung .

Quelle: Vgl. Tabelle g.

Tabelle 11 ~Der JATA-Passagierverkehr 1952-1968

Angebotene | Zunahme Geleistete Zunahme Sitziade-
Passagier- gegeniiber Passagier- gegeniiber faktor
Jahr kilometer |dem Vorjahr| kilometer |dem Vorjahr
Mill. v.H. Mitl. v.H.

1952 51620 . 33725 . 65,3
1953 63137 22,3 40 350 19,6 63,9
1954 74 209 17,5 45 919 13,8 61,9
1955 85198 14,8 53912 17,4 63,3
1956 97 8og 14,8 62 476 15,9 63,9
1957 111 609 14,1 69 986 12,0 62,7
1958 126 225 13,1 75 321 A 59,7
1959 138 538 9,8 85156 13,1 61,5
1960 155 485 12,2 93775 10,1 60,3
1961 184 134 18,4 102 959 9,8 55,9
1962 212 491 - 15,4 114 648 IL,4 54,0
1963 238 854 12,4 128 gor 12,4 54,0
1964 266 112 I1,4 149 425 15,9 56,2
1965 316557 19,0 177930 19,1 56,2
1966 354 307 11,9 204 023 14,7 57,6
1967 432293 22,0 245 352 20,3 56,8
1968 512948 18,7 274 400 11,8 53,5

Quelle: IATA, World Air Transport Statistics, Montreal, 1962, 1968.

2 Am 9. Dezember kam in Caracas eine Vereinbarung der am Nordatlantik-
Verkehr beteiligten und interessierten IATA-Liniengesellschaften zustande, nach
der u. a. die Preise fiir Einzel- und Urlaubsreisende gesenkt werden solien.



- Sinkende Kapazititsauslastung seit Einfiithrung
der Strahiflugzeuge

Das Angebot an Passagierkilometern der IATA-
Liniengesellschaften hat im Zeitraum 1961 bis 1968
etwas stdrker zugenommen (16 v.H.) als 1953 bis 1961
(15 v.H.); die Nachfrage stieg in dem ganzen Zeit-
raum um knapp 14 v.H. (vgl. Tabelle 11).

Die im Vergleich zur Nachfrage stirkere Angebots-
ausweitung senkte den Sitzladefaktor von 63 v.H.
{Durchschnitt 1952/60) auf 56 v.H. (Durchschnitt
1961/68). Der verstirkte Angebotsiiberhang zu den
jeweils bestehenden Preisen ist auf die Wettbewerbs-
politik der IATA-Gesellschaften zuriickzufiithren: Die
Flugpreise wurden kaum verindert; jede Gesellschaft
wollte ihren Marktanteil vergréBern oder halten, indem
sie den technischen Fortschritt so schnell wie moglich
realisierte. Zu erheblichen, allerdings auch nur kurz-
fristigen Preisreduktionen (Kampfpreise) kam es nur
dort, wo sich die AuBenseiterkonkurrenz verstirkte.
Die Tendenz zum Angebotsiiberhang (zu den jeweils
bestehenden Preisen) war auf dem Bereich des Nord-
atlantiks wesentlich ausgeprigter als in der gesamten
internationalen Luftfahrt.

Tabelle 12 — Der Nordatlantik-Verkehr der TATA-
Liniengesellschaften 1952-1968

\;’exﬁigl?are Zunalgrlx)'xee Beforderte Zunalg!él: Sitzlade-
assagier- gegeniiber 5 gegeniiber
Jahr sitzplitze |dem Vorjahr Passagiere dem Vorjahr faktor
1 000 v.H. 1000 v.H.
1952 625 24,1 432 31,1 69,1
1953 782 24,9 507 17,2 64,8
1954 88x 12,7 550 8,6 62,4
1955 I 006 14,3 652 18,6 64,8
1956 1227 21,9 785 20,4 64,0
1957 1451 18,2 968 23,3 66,7
1938 1054 34,7 1193 23,2 61,1
1959 2071 6,0 ¥ 367 14,6 66,0
1960 2741 32,3 1761 28,8 64,2
1961 3747 36,7 1919 9,0 51,2
1962 4 407 17,6 2272 18,4 51,6
1963 4935 12,0 2422 6,6 49,1
1964 5339 8,2 3069 26,7 57,5
1965 6 361 19,1 3611 17,7 56,8
1966 7 141 12,3 4198 16,2 58,8
1967 8676 21,5 4987 18,8 57,5
1968 9861 13,7 5258 5.4 53,3

Quelle: IATA, World Air Transport Statistics, Montreal, 1962, 1968.

Der Sitzladefaktor sank von knapp 65 v.H. im
Zeitraum 1952 bis 1960 auf 55 v.H. im Zeitraum 1961
bis 1g68. Wegen der vergleichsweise hohen Nach-
frage nach Flugtransportleistungen in diesem Gebiet
setzten alle Gesellschaften ihre neuen Maschinen
zuerst im Nordatlantik-Verkehr ein.

Hinza kommt, daB in dieser Verkehrsrelation die
Konkurrenz der Chartergesellschaften am grofiten ist;
fiir 1968 wird die Zahl der im Charterverkehr be-
forderten Passagiere auf tiber 1 Million geschiatzt.

Es iiberrascht daher nicht, daBl im Nordatlantik-
Verkehr im Herbst dieses Jahres das IATA-Preis-
kartell zusammenbrach?!; auslosendes Moment waren
die starken Preissenkungen der Alitalia, denen die
groBten Gesellschaften folgten.

1 DaB das Kartell so lange zusammenhielt, beruhte offenbar darauf, da8 die
Regierungen vieler Staaten eine restriktive Politik gegeniiber den Charterflug-
gesellschaften betrieben und diese hinderten, Kapazititen aufzubauen, deren
Einsatz einen spiirbaren Konkurrenzdruck auf die Liniengesellschaften ausiibte.

Tabelle 13 — Einige Riickflugtarife verschiedener
Linienfluggesellschaftenfiirdas Winterhalbjahr

1969/1970 (£)

Neuer Alter
Tarif Tarif
London—New Yorke . . . . . . . ... ... 108 125
BOAC, Pan Am, TWA
London-Montreal® . . . . . . . .. .. .. 103 117
BOAC, Air Canada
Dublin—-New Yorke . . . . . . .. .. ... 8s 162
Aer Lingus
Kopenhagen-Los Angeles . . . . . . . . .. 170 259
SAS
London-Vancouver . . . . . . . . . . . .. 171 219
Air Canada
Paris-New York . . . . . . . .. ... .. 116 142
Air France
aMinimaler Aufenthalt 23 Tage, vorher 14-21 Tage. — b Exkursionstarif,
verglichen mit billigstem vorigemn Tarif. ~ ¢ »Off-season economy classe.

Quelle: »The Financial Times¢, London, vom 1. November 1969.

— Kiinftig noch stirkerer Angebotsiiberhang

Die Nachfragezunahme nach Flugtransporten wird
auch in den kommenden Jahren hinter der Ausweitung
der Kapazititen zuriickbleiben. Die TATA verdffent-
lichte Anfang 1969 eine Prognose der Zunahme der
Nachfrage nach Passagierkilometern?; danach wird
mit einer Steigerung von 308 Mrd. Passagierkilometern
1968 auf 712 Mrd. 1975 und 1200 Mrd. im Jahre 1980
gerechnet (jihrliche Verinderungsrate 1968/75: fast
13 v.H.; 1975/80: 11 v.H.). Diese Schitzung fafit die
Ergebnisse der Untersuchungen amerikanischer Flug-
gesellschaften und der ICAO zusammen. Falls die
Schitzung zutrifft, wiirden 1973 soviel Passagier-
kilometer nachgefragt werden, wie Ende 1968 ver-
filgbar waren. Die Kapazitit der ICAO-Flotte stieg
in der Zeit von 1961 bis 1968 mit einer durchschnitt-
lichen Rate von 15 v.H., 1965 bis 1968: 17 v.H.3. -
Wird unterstellt, daB die Kapazitit bis 1975 nicht
langsamer zunimmt als 1961 bis 1968, so wiirde der
erwarteten Nachfrage 1975 ein Angebot von 1500 Mrd.
Passagierkilometern gegeniiberstehen; die Auslastung
der Kapazitit wiirde bis auf 47 v.H. absinken (1968
54 v.H.). Wenn es dagegen das Ziel ist, mindestens
die gegenwirtige Kapazititsauslastung (54 v.H.) auf-
rechtzuerhalten, diirfte die Kapazitit bis 1975 nur
um héchstens 13 v.H. im Jahresdurchschnitt aus-
geweitet werden. —- Mit der Einfithrung der Boeing 747
und dem Beginn der Auslieferungen der DC-10 und
der Lockheed 1orr wird aber mit einem stirkeren
Wachsen der Kapazititen als um 15 v.H. jihrlich
gerechnet werden miissen, da diese Flugzeuge iiber
fast die dreifache Kapazitit der herkémmlichen Jets
verfiigen; wegen des IATA-internen Wettbewerbs
konnen die Liniengesellschaften auf den Einsatz dieser
Maschinen keinesfalls verzichten. Bedingt durch die
Inbetriebnahme der neuen Flugzeuge, wird die Ten-
denz zu wachsenden Uberkapazititen, die seit der
Umstellung auf Strahlflugzeuge beobachtet werden
konnte, verstirktt. Der Zerfall des Kartells im Herbst
1969 erscheint daher lediglich als Auftakt einer Ver-
schiarfung des Preiswettbewerbs zwischen den Charter-
und den TATA-Gesellschaften in den nichsten Jahren.

3 JATA, World Air Transport Statistics, Montreal, 1968, S. 53; die Voraus-
schitzung bezieht sich auf die Leistungen der ICAO-Liniengesellschaften.

3 Berechnet aus: ICAO; vgl. IATA, World Air Transport Statistics, Montreal,
196?’Dsi.es.Entwicklung der Kapazititsauslastung seit 1959 ist zumindest keine
Verifizierung der These, daB starke Kapazititsausweitungen lediglich eine Nach-

fragezunahme antizipieren, Uberkapazititen mithin keine Dauererscheinungen
sind.
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Die Beschrinkung des Wettbewerbs, fiir die als
Vorteile hohere Abflughiufigkeit, groBere RegelmaBig-
keit des Verkehrs und erhohte Sicherheit! genannt
werden, wird bezahlt mit hoheren Preisen und Ver-
zicht auf alternative Verwendung fast der Hilfte der
im Linienverkehr eingesetzten Ressourcen, sofern die
Kapazititsauslastung nicht durch Preissenkungen er-
hoéht wird.

DaB die Nachfrager nach Lufttransportleistungen
eine Preiskonkurrenz der Prestigekonkurrenz und
Maximierung der Abflugshiufigkeit vorziehen?, zeigt
die Zunahme der Fluggastbeférderung der islindischen,
nicht der TATA angehorenden Gesellschaft Loftleidir,
deren Anteil an der Fluggastbeférderung tiber den
Atlantik von 0,4 v.H. (1952) auf mehr als 3 v.H.
(1967) gestiegen ist. Der Grund fiir den Erfolg dieser
Gesellschaft beruht in erster Linie auf ihren gegeniiber
den IATA-Tarifen im Durchschnitt um mehr als
20 v.H. niedrigeren Flugpreisen3.

Durch restriktive Vergabe von Landegenehmigungen
an Charter- und freie Fluggesellschaften unterstiitzen

1 Aber: der World Airways Inc., der groBten Chartergesellschaft der Welt
wurde vom amerikanischen National Safety Council (zum neunten Mal) ein Ehren-
diplom fiir hervorragende Leistungen auf dem Gebiet der Flugsicherheit verliehen.
(»Wirtschaftscorrespondente, Hamburg, vom 8. November 1969.)

%... Es ist eine grundlegende Tatsache, daB fir den Vergniigungsreisenden
Kosteniiberlegungen ausschlaggebend sind.« The Economic Implications of the
Introduction into Service of Long-Range Jet Aircraft. ICAO, Montreal, Juni 1958,
Doc. 7 894~—cfgo7.

3 Vgl. H. Heeckt u. G. Wolf, Entwicklungsmoglichkeiten der Nachfrage
nach Transportleistungen im Luftverkehr der Bundesrepublik Deutschland bis
1980. Kiel 1968. S. 76. (Hektogr.}
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die Regierungen einzelner IATA-Mitgliedslinder die
Beschrinkung des Wettbewerbs. Die Vermeidung
ruinéser Konkurrenz zwischen den Liniengesellschaften
sollte aber nicht einhergehen mit einer Behinderung
der Aufenseiterkonkurrenz, die den Preiswettbewerb
fordert. Es ist anzunehmen, daB die Preissenkungen
die Allokation der Ressourcen verbessern wiirde, da
— kleinere Fluggesellschaften ausscheiden oder ihre
Kapazititen verringern miiBten;

— durch Preissenkungen Nachfrage erschlossen werden
kann (die Preiselastizitdt der Nachfrage nach Luft-
verkehrsleistungen diirfte groBer als 1 sein).

Die Intensivierung der Preiskonkurrenz zwischen den
IATA-Fluggesellschaften und den nichtgebundenen
Fluggesellschaften wire ein Schritt in Richtung auf
eine marktwirtschaftliche Losung des Problems der
Uberkapazititen im Luftverkehr.

Erginzend ist es notwendig, die Infrastruktur der
Flughidfen zu verbessern und damit die Wettbewerbs-
fahigkeit zu den anderen Verkehrstrigern zu erhéhen.
Die Einfithrung der GroBraumflugzeuge wird die Eng-
paBsituation im Bereich der Passagier- und Fracht-
abfertigung noch deutlicher machen und die unerlaB-
lichen Erweiterungsinvestitionen erzwingen4.

¢ Einige Gesellschaften haben Erweiterungsinvestitionen schon begonnen:
z. B, die Pan Am erweitert ihre Passagierabfertigung im Kennedy Airport, New
York bis 1971 auf das Siebenfache der bestehenden Abfertigungskapazitiit; die
Lufthansa baut ihre dortige Frachtabfertigung im gleichen Zeitraum auf 500 v.H.
der jetzigen Kapazitit aus. (Airports International Februar, Juni 1969.)



