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Die Kostenrechnung im Luftfrachtverkehr unter besonderer
Bertcksichtigung der Beférderung von Fracht und Post bei Passagier-
fliigen (gemischrer Verkehr) und des Regionalverkehrs
im Lande Nordrhein-Westfalen®)

Von Prer. Dr. Dr. W. Dirrorr, Koy

Gegenwiirtig gibt es keine hinreichend klare Abgrenzung der Kosten der Fluggast- und
der Luftfrachtbeférderung beim gemischten Verkehr. Es gilt, die Kosten des Luftfracht-
bereiches aus ihrer Verklammerung mit den Kosten des Passagierverkehrs zu lisen, um
fiir die Frachtbeforderung ein eigenstiindiges Kostenbild erhalten zu kinnen. Bei Nur-
frachtflugzeugen bestehen bei der Kostenermittlung keine besonderen Schwierigkeizen, Ls
kann aber fiir dic Nachfrager nur einen Preis geben. Tir die Zwedse einer exakren
Kostentrennung wird eine neue betriebliche Leistungseinheir, der »cbm/kme, verwandr,
die sich aus Volumen und Entfernung zusammenserzt. Um eine verfeinerte Kostenanalyse
zu gewiihrleisten, war es zweckmiiflig, neben dem Tluggeric noch andere Kostenstellen
(. B. fiir das Tlugpersonal) einzurichten und alle diese Kostenstellen in eine Haupt-
kostenstelle »Flugbetrieh« einzuordnen. Nicht erfafit werden die Kosten der Infrascruk-
twr des Luftverkehrs und die Kosten des erdgebundenen Zu- und Ablaufverkchrs er
Flughiifen.

An die Srelle der Vollkostenrechnung wird eine Dediungsbeitragsrechnung gesetzr; gleich-
zeitig erfolgt die Anwendung des Opportunititskostenprinzips.

I. Grundlagen und Aufbau einer Kostenrechnung

1. Besthreibung eines Modellfalles fiir die Kostenrechnung im gemischten Verkehr

Zur Ermittlung der Kosten, die bei der Beférderung von Luftfracht in den beiden Unter-
flurciumen (»Belly«) von Passagierflugzeugen entstehen, wird von folgendem Modell-
fall ausgegangen:

Ein Flugzeug des Baumusters Bocing 727 fliegt von Diisseldorf nady Irankfurt und zu-
riick. Dic Leistungseinheit fiir diesen Modellfall ist also cin Rundfleg. Das Flugzeug ist
mit 108 Sitzplitzen ausgestatter. Diese Sitzplitze sind voll mit Passagieren belegt. Nach
dem zur Zeit geltenden Flugrarif im Liniendienst hac jeder Fluggast in der »Economy-
Klasse« fiir den cinfachen Flug DM 69 bzw. fiir den Flug hin und zuriidc DM 138 zu

=) Dieser Deitrag ist Teil cines Gurachtens, das dem Ministeriom fiir Wirtschaft, .\_Iiuc]s:m_-.d wnd Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen erstatter wurde. Die Deutsdie Lufthansa AG has die Untessuchung
namentlich durch Dercirstellung von Zahlenmaterial dankenswerter Weise unterstiitze,
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entrichten, sofern keine Flugpreisermiiligung, z. B. fiir Kinder, zu gewihren ist. In dem
Modellfall soll es sich um Vollzahler handeln. Der Erlés aus der Deférderung der 108
Passagicre stellt sich daher fiir den Rundflug aul DM 14904,

[iir jeden Passagier wird ein Durchschnittsgewiche von 75 kg angesetzt, dazu 3 kg Ka-
binengepick. Das sind statistische Durchschnittswerte, die auf Erfahrungen im kommer-
ziellen Luftverkehr beruhen. Nach den gleichen Erfahrungen kann angenommen werden,
dafl 609 der Passagicre im Inlandsverkehr Reisegepiick zur Bef6rderung in den Unter-
flurrilumen des Flugzeuges aufgeben; das durchschnittliche Gewiche ist 12 kg je Gepick-
stiick. Fiir Fluggiste und Gepiidk ergibr sich demnach ein Gewiche von 8424 kg in der
Kabine und von rd. 778 kg unter Deck. Das Gesamegewicht stellt sich anf 9202 kg.

Das Flugzeug kann auf Fligen bis zu einer Entfernung von etwa 2500 km eine gleich-
bleibende kommerzielle Nutzlast beférdern, die wir fiir diesen Modellfall mit 10650 kg
annchmen wollen. Bei Fliigen iiber lingere Entfernung sinke die Nutzlast ab?).

Die kommerzielle Nutzlast von 10650 kg erlaubt iiber die Beférderung von Passagicren
und Gepiick hinaus noch die Zuladung von Luftfracht im Gewicht von 1448 kg. Tir den
Modellfall soll unterstellt werden, daf ein Drictel dieser Luftfrachtmenge aus tarifbe-
giinstigrten Zeitungen, ein Driwel aus Stiickgur im Einzelgewichr unter 45 kg je Sendung
und ein Dritrel aus Sendungen im Einzelgewiche tiber 45 kg bestehe?). Der Luftfrache-
erlds in einer Richtung berechnet sich wie folge:
rd. DM
483 kg Zeitungen zu DM 0,44/kg 212
483 kg Luftfracht unter 45 kg zu DM 0,66/kg 319
482 kg Luftfracht iiber 45 kg zu DM 0,50/kg 241

Zusammen: 772

Fiir den Rundflug entsteht bei Zuladung der gesamten zulidssigen Frachrmenge ein Frach:-
transporterlés von DM 1544, Aus Passagier- und FrachtbefSrderung zusammen ergibe
sich bei voller Ausnutzung der Beférderungskapazitiit und bei Anwendung von Beférde-
rungstarifen im Binnentransport ein Rundflugerlés von DM 16 448.

') Dic kommerriell nuwzbare Tragfihipkeit (MNuzlast) eines Flugzeugs wicd von veeschicdenen Grifea
bestimme. Die wichtipsten sind das maximale Startpewidic pnd das maximale Landegewidht. Das maxi-
male Suarggewidit bilder avs dem Unterschied zwischen dem cngewichs des Flugzeuges mit Desatzung

und Treibstoffvorrat und den Schubleistungen der Tricbwerke die obere Grenze der maximalen Nutz-

ine zusitzliche Linsdhrinkeng der imalen Mutzlase ergibt sich aus dem Landegewidit, das dem
sen Drude aef das Falirwerk des Flugzeuges beim Landen entspriche. Dabei wird der beim Flie-
uchte Betriebsstoff beriicksichrige.

decungsentgele fiir Luftfrachtgiiter im internationalen Linienverkehr der in der TATA (Inter-

natienal Air Transport Association) zusammengeschlossenen Gesellschaflen des zivilen Luftverkehrs rich-

et sich nach verbfentichien Frachtraten, die fiir alle Gesellschaften bindend sind. Sie gelten nur in
ciner Richtunp und gliedern sich in drei Gruppen:

allgemeine Fraditraten

Warenklassenraten

Spezialraten.

Die allgemeinen Fraduraten zerfallen in Normalraten (Sendungen im Gewidhe bis zu 45 kg) und Men-

genrabateraten {ab 45 kg). Dicse Mengenrabatcraten sind fiic bestimmee Verkehrsgebicte weiter gestaifelr

(z. B. 1C0 kg, 200 kg usw.), wobei der Mengenrabate bei hdherem Gewidit zenimme.

Warenkiassenraten umfassen nur einige Glitergruppen (2. B. Zeirungen), deten Frachrearif nach der Staf-

fc!ul;g der allgemeinen Fraditraten gebilder wird, wobei prozentucile Zu- oder Abschlige beelidksichtipe

Wers .

Spezialraten sind preis- und absazpolitisch von iiberragender Bedeutung, da sie vechiltnismiBig niedrig

Shh"('!' lind darauf abzielen, den Export bestimmter Gilter aus cinzelnen Lindern auf dem Luftwege zu

cfirdern,

gen ve
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Im vorliegenden Modellfall wird aber cine Bef6rderung innerhalb der Bundesrepublik
unterstellt. Dafiir sind die IATA-Tarife nicht mafigebend. Allerdings liegt der Normal-
tarif fiir Sendungen ab 45 kg niedriger.

2. Aufban der Betriebskostenrechnng nebst Erlinterungen

Tolgende dirckt zurechenbare Betricbskosten wurden fiir den Modellfall eines Rund-
fluges mit dem Geridt Boeing 727 unterstellc:

DM

Abfertigung des Flugzeuges, der Passagiete und der Frache auf den Flughiifen
in Diisseldorf und Frankfure 1884
Abschreibung und Versicherung des Fluggeriits, Verzinsung des Betriebskapitals 1301
Technische Wartung, Uberholung und Reparatur des Flugzeuges 1069
Flughafengebithren 1022
Technisches Flugpersonal 676
Verbrauch an Flugkraftstoffen und Schmiermitteln 616
Zwischensumme 1 6568
Flugbegleiter in der Passagierkabine 306
Zwischensumme 2 6874
Vermittlungsgebiihren an Reiseagenturen, Speditionen (Agenturprovision) 409
Passagierunfall- und Transportversicherung 87
Verpflegung der Fluggiste an Botd 216
Zwischensumme 3 712

Gesamrt 7586

Aus dem Vergleich des Rundflugerltses (DM 16448) und der direkten Betriebskosten
(DM 7586) crgibt sich ein Unterschied von DM 8862, der zur Deckung des nicht direkt
zurechenbaren Aufwandes (Vertrichskosten, allgemeine Verwalmung) zu verwenden ist.
Dieser erhebliche »Dedaingsbeitrage ist selbstverstindlich nur bei voller Auslastung der
Kabine und det Frachtriume zu erziclen. Wiirde die Transportkapazitic z. B. nur zun
50%/s genutzt, dann wiirden sich der Erlés im vorliegenden Deispiel ‘auf DM 8224, der
betrichliche Aufwand auf etwa DM 7230 stellen, der Deckungsbeitrag wiire mit DM 994
nut gering.

Zu den einzelnen Positionen der direkten Betricbskosten und ihren Wertansitzen ist fol-
gendes auszufiihren:

Die Abfertigungskosten von DM 1884 entstehéh im Zusammenhang mit allen Tatigkei-
ten, dic erforderlich sind, um ein Flugzeug mir seiner Deladung nach der Landung fiir
den Weiterflug »startklare zu machen. Erwiihnt werden hier nur ecinige wesentliche
Funktionen:

Vorfelddienste Reinigung des auf dem Flughafen-Yorfeld abgestellten Flug-
zeuges
Einsatz von Transportmitteln {Passagiertreppen, Fahrzeuge fiir
den Transport von Fluggisten, Gepiick und Fradut) zwischen
Flughafengebiude und Flugzeug
Linladen von Reisegepiick und Frache in das Flugzeug bzw.
Ausladen
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technische Kontrolle Vorwizgend visuclle Inspektion durch [izensierte Mechaniker,
des Flugzenges dic auch das Flugzeug nach Anweisung des Flugkapitins mit

Kraflstoff betanken

Passagierabfertigung Lmpfang und Begleltung der landenden Tluggiste
Schalterabfertizung der abreisenden Passagiere und des Gepiicks
Lautsprecherdurchsagen und Betceuung bis zum Betreten der

Kabine

Gepiickabfertigung Transport des Reisegepiicks im Flughafengebiude, Ausgabe des
Reisegepiicks

Frachtabfertigung Annzhme und Lagerung der Luftfrachtgiiter

zollmiflige Abfertigung

Manifestierung der zu versendenden TFrachrglicer und Bereit-
stellung auf der Flughafenrampe

Ausgahe der cingehenden Frache an Spedireure

allgemeine Kontrolle der gesamten Befadung und ihrer sachgerechien Ver-
Verkehrsdienste teilung im Flugzeug
Meldung der Flugbewegung an den Flughafen, der als niichster
angeflogen wird

Auf den Flughifen der Bundesrepublik werden die Vorfelddiensre und die Gepiickab-
fertigung im allgemeinen durch Tersonal der Flughafengesellschaften wahrgenommen.
Die Vergiiwng, die die Luftverkehrsgesellschaften (LVG) bierfiir zu entrichten haben, ist
in threr Hhe vom Flugzeugmuster abhiingig.

Von den gesamten Abfertigungskosten des Modells in Hihe von DM 1884 entfallen
DM 546 auf Leistungen der Flughafengesellschaften in Frankfurt und Diisseldorf fiir je
eine Abfertigung. Die verbleibenden DM 1338 entsprechen den Kosten des auf den bei-
den Flughiifen eingesctzten eigenen Personals der LVG, soweit diese Kosten anteilig auf
je eine Abfertigung entfallen. Im iibrigen wird davon ausgegangen, daf} die LVG nur
rluﬂ?curc des Musters Bocing 727 cinserzt. Die Kosten der eigenen Abfertigungsorgani-
sation der LVG auf den einzelnen Flughiifen sind daher ¢ Jurch die Zahl der Abfertigun-
gen, dic auf jedem Flughafen sractfinden, reilbar und insoweit direkt zuzurechnen.

Fiir Abschreibung und Versicherung des Fluggeriits, sowie Verzinsung des betriebsnot-
wendigen Kapitals sind DM 1301 angeserzt.

Unter Fluggeriit sind die Flugzeuge einschliefilich Reservetricbwerken, Ersatzteilen und
Reservesitzen zu versrehen. Abgeschrieben wird im zivilen Luftverkehr fast ausschlieflich
lincar. Entweder wird eine bestimmte Nutzungsdauer in Jahren unterstellt und ein per
annum gleichbleibender Abschreibungswert ermittelr, oder es wird die voraussichtlich
kommerziell nutzbare Einsatzzeit, gemessen in Flugstunden, zugrunde gelegt. Im letzeeren
Falle geht ein gleichbleibender Kostensatz je Flugstunde (bzw. je Blockstunde, bei wel-
cher auch die Zeir des Anrollens zum Start und des Ausrollens nach der Landung mic-
zihlt) in dic Kostenrechnung ein. In ersterem Falle werden die jihrlich gleichbleibenden
Abﬁclzrclbungsbctnqc durch die in den einzelnen hhrcn oft unterschiedlichen Blodistun-
denleistungen gereilt, wobei der Abschreibungssatz je Blodtstunde sich von Jahr zu Jahr
verindern kann,
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Der Versicherungsaufwand betrifft die Flugzeugkasko- und die Betriebs-Haftpflichever-
sicherung.
Bei den Positionen Abschreibung und Flugzeugversicherung wurde von den Grundsit-
zen und Erfahrungen ausgegangen, wic sic sich in den Kalkulationen der Dentschen
Luflhansa widerspiegeln.
Die Einbezichung einer kalkulatorischen Verzinsung des betrichsnotwendigen Kapirtals
in die Kostenrechnung ist im kommerzictlen Luftverkehr durchaus nichr selbstverssiind-
lich. Dies mag darin begriinder sein, dafl der kommerzielle Luftverkehr — Zhnlich wie
andere Verkehrsbetriebe — wenn iiberhaupt, nur cine geringe Rendite abwirft. Dei
Kostenrechnungen sollten jedoch kalkulatorische Zinsen — ebenso wie kalkularorische Ab-
schreibungen — unbedingt mit einbezogen werden.
Dic »Fixkosten des Fluggerits« sind im wesentlichen auf den Tlugzeugtyp zu bezichen
und {iber die fiir eine Flugbewegung mefibare Leistung in Blockstunden den Kosten die-
ser Flugbewegung dirckr zuzuordnen. Auch die Zuordnung der kalkulatorischen Zinsen
ist preblemlos, da nur ein Flugzeugmuster im Einsarz ist.
Fiir technische Wartung, Uberbolung nund Reparatur des Flugzeuges sind DM 1069 an-
gesetzr.
Wihrend die aul den Tlughifen von Lizenzmechanikern durchgefithrten Start- oder
Durchgangskontrellen den Abfertigungsleistungen zugerechnet werden, sind Kontrollen
intensiverer Art in der Wartungsbasis der Luftverkehrsgesellschaft (bzw. in der War-
tungsbasis ciner anderen Gesellschaft) vorzunchmen. Die Luftriichtigheir der Flugzeuge
bedingt, dafh sie stindig kontrolliert und von Zeit zu Zeic iiberholt werden.
Die Grundlage dieses Instandhaltungssystems ist cin gewisser zeitlicher Abstand zwischen
den einzelnen Kontroll- bzw. Uberholungsvorgingen, der von I'lugzuwmus'cr zu TFlug-
zZeugmuster unterschiedlich sein kann. Kontrollen und Teiltiberholungen in der Basis wer-
den in der Regel nach ciner bestimmren Zahl von Flugstunden vorgenommen. Der Auf-
wand hierfiir entsteht daher iiberwiegend proportional zum TFluggeschehen; deshalb
werden die Wartungskosten als Kostensitze je Muster und Flugstunde geplant. Aufler-
planmiifige Reparaturen werden hierbei ebenfalls propordoniert.
Flughafengebiihren (DM 1022) werden fiir Tlugzeuge desselben Musters im kommer-
zicilen Liniendienst auf allen Verkehrsflughifen der BRI in gleicher Hihe erhoben. Be-
rechnungsgrundlage ist das durchschnirtliche Srartgewiche der einzelnen Muster. Zuschlige
zur Abgeltung des Aufwandes fiir Nachibeleuchtung usw. sind von Fall zu TFali zu be-
riicksichtigen. Tiir grenziiberschreitende Tliige gelten hhere Gebithrensicze als im In-
landsverkehr.
Das technische Flugpersonal (Aufwand DM 676) besteht bei Flugzeugen des Musters
Boeing 727 aus Tlugkapitin, Co-Pilot und Flugingenieur.
Die Kosten — in Anlehnung an die Kostensiitze der Deutschen Lufthansa gebildet — kon-
nen in vier Gruppen zerlegt werden:

Personalkosten (monatliche Vergiitung, Flugprimien, sozialer Aufwand)

anteilige Trainingskosten

Reisckosten (Tagegelder, Hotelitbernachtung)

sonstige Kosten cinschlieRlidh der Hilfsfunktionen wie Rﬂ:mcnpmsonn Strecken-

dienst mit meteorologischen und sonstigen Informarionen
Wihrend die Reisekosten fiir die einzelnen Flugstrecken aufgrund der Abwesenheitszeit
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genau zu ermitteln sind, werden die fixen Kosten des Flugpersonals iiber die Einsatz-
stunden dieses Personals verteile. Dieser Verteilungsmodus wird in der Praxis dadurch
begiinstige, daf fiir jede Flotte der cinzelnen Flugreugmuster auch cine entsprechende
»[lotre« an technischem Tlugpersonal besieht.
Trainingskosten entstehen sowohl fiir die Grundaushildung, als auch fiir die Musterbe-
rechtigung cines Tlugkapitins und fiir die zur Lizenzerhaltung norwendigen Trainings-
stunden.
Die Kosten der Grundausbildung wurden nicht berticksichtige, dic iibrigen Trainings-
kosten und sonstigen Kosten gemeinsam mit den Personalkosten iiber die Einsatzszunden
des technischen Personals verteilr.
Der Verbrawuch an Flugkrafistoffen und Schmiermitteln (DM 616) ergibt sich mengen-
mifig aus der Entfernung zwischen Starc und Landung, wobei zusiitzliche Fakroren ein-
wirken, wie z. B. Windrichuung und Windstirke, Reisehhe, Deladung. Fiir Planungs-
rechnungen werden je Flugzeugmuster durchschnittliche Verbrauchsmengen fiir jede
Strecke baw. Teilstrecke (bel Zwischenlandungen) ermittelr. Die Dewertung dieses Men-
gengeriists ist aus den Vertrigen mit den Krafistofflieferanten abzuleiten, da in diesen
Vertrigen die Kosten der Berankung fiir jeden Flughafen vermerkr sind.
Die Zahl der Flugbegleiter in der Passagierkabine (DM 306) wird im allgemeinen nach
der Zahl der angebotenen Sitze bemessen. Sind zwel Beforderungsklassen (erste Klasse
und Economy-Klasse) vorhanden, sind zusitzliche Flugbegleiter fiir die erste Klasse zu
berlicksichtigen. Im Modellfall wurden bei einem Angebot von 108 Sitzen in Economy-
Version vier Flugbegleiter unterstellt. Die Kostenstruktur ihnelt der des technischen
Flugpersonals, wenngleich die Trainingskosten bei den Flugbegleitern wesentlich geringer
sind. Die Kosten werden ebenfalls tiber die Tinsatzzeiten jedes cinzelnen Flugbegleiters
(»Personalblockstunden«) den Fliigen zugeordner.
Die Betricbskosten des Modells schlicfen mit den Kostenpositionen
Agenturprovisionen (DM 409)
Passagierunfall- und Fransportversicherung (DM 87)
Verpflegung der Fluggiste an Bord (DM 216).
Diese drei Positionen kénnen unter dem Oberbegriff »umsatz-(ladungs-)abhingige Ko-
sten« zusammengefaflt werden.
Wihrend die Kosten fiir Passagier- und Transportversicherung nach den Priimicnleistun-
gen der Deutschen Lufthansa ausgerichtet wurden, wurde bei der Bewerrung der beiden
anderen Kostenelemente von abweichenden Betriebshedingungen ausgegangen, so wie sie
fiir eine Gesellschaft, die nur Regionalluftverkehr betreibr, realistisch erscheinen.
Wihrend im grenziiberschreitenden Linienluftverkehr die als Vermittler titigen Reise-
.agenturen und Speditionen etwa 80% des Umsatzes an Flugdokumenten titigen, kann
im Regionalluftverkehr angenommen werden, daf die Fluggiiste die Flugscheine unmit-
telbar vor Reiseantrite im Flughafengebiude am Schalter der regionalen LVG 18sen, Die
an Reiseagenturen zu entrichtenden Vermittlungsgebithren werden daher dic Betriebs-
kosten im Regionalluftverkehr nur in geringerem Umfange belasten, Auch der Verpfle-
gungsaufwand diirfte niedrig scin.

3. Kostengiinstige Einfliisse bei Einsatz moderner Flugzengmodelle

Wenn cin Tlugzeug des Musters Boeing 727 nur als Frachter auf der Flugstrecke Diissel-
dorf—Frankfurt und zuriick eingeserzt wird, kann es cine hohere kommerzielle Nutzlast
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befbrdern, und zwar etwa 18000 kg3). Die Nutzlast dieses Musters in Passagierversion
war mit 10650 kg angesetzt worden. Die hthere Nutzlast des Frachterflugzeuges ergibe
sich daraus, daf keine dem Komfort der Fluggiste dienenden Einbauten, wie Kiiche,
Siwze, Passagiertoilerten usw. benitigt werden,

Im Anschaffungswert liegen die Passagier- und die Fraditversion etwa gleich hoch. Denn
der Frachter benttige seinerseits eine besonders grofle Frachrriir, eine Strukturverstirkung
und ¢in Frachtbeladesystem.

Fiir den Transport von Luflfracht verwender man heure itberwiegend Frachtpaletten. Sie
bestchen aus kunststoffbeschichteten vieredkigen Sperrholzplatten, denen ein Leichtme-
tallrahmen zusiitzlich Festigkeir gibt. Bei der Dentschen Luflhansa werden Paletten in
der Grofle 224x 318 cm bzw, 224x274 cm verwender. Das Aus- und Einladen von pa-
lertisierter Fracht in das Flugreug geht mit Hilfe von Hubgerdten ziigig ver sich, zumal
die Paletten, mit Rollen verschen, auf den Schiencn des Frachrerdecks gleiten. Das Pa-
lertensystem ist bei allen LVG, die eigene Frachterdienste betreiben, eingefiihrr. Es ver-
kiirzt die Bodenzeiten des Frachters wesentlich, da ja auch der Palettenauf~ und -abbau
auflerhalb der Bodenzeit des Frachters vor sich geht. Paletten gehdren zu den Voraus-
setzungen, unter denen eigenstiindiger Frachtverkehr wirtschaftlich berrieben werden
kann.

Ein weiterer Vorteil ist die Maglichkeit, Flugzeuge von Passagier- auf Frachtversion um-
zuriisten. Bel schnell umriistbaren Mustera kann das Flugzeug am Tage fir dic Passa-
gierbeférderung und in der Nache fiir den Frachrrransport cingesetzt werden, sofern die
Flugzicle im Kurz- und Mittelstredkenbereich liegen, so daf fiir den Umriistvorgang aus-
reichend Zeir zur Verfiigung stehe.

Diese Mdglichkeit des schnellen Umriistens (Quick Change) bedinge aber, dafl Sitze und
Kiiche des Passagierflugzeuges ebenfalls auf Palerten montiert sind, damit Umriistzeit
und Bodenzeit des Flugzeuges nicht zu lang sind.

Die Paletten sind zum Schutz der verbleibenden Kabineneinrichtung (Flutablage, Wand-
verkleidung) mir Konturbehiiltern (Iglits) versehen. Diese Tglus haben die gleiche Grund-
fliiche wie dic Paletten, sind aus Kunststoff geferzigt und werden mit der Palette iiblicher-
weise durch ein Netz verbunden. Die Verladung der Frachrgiiter erfolge durch die eine
offene Seite der Iglus.

Fiir die Frachterflugzeuge im Langstreckenverkehr (z. B. Boeing 707 C) kinnen Palerten
gleichen Ausmafles verwendet werden wie bei den Mittelstreckenflugzeugen Boeing 727.
Dadurch ist gewiihrleister, dafl die Frachtpaletzen ohne Zeitverlust von cinem Flugzeug-
muster in das andere umgeladen werden k&nnen. Dies ist ein weiterer Vorreil, der wirt-
schaftlich zu Buche schligt.

Der Transport von Frachglitern auf Paletten, die zum Teil mit fglns versehen sind, ist
sicherlich nicht der Weisheit letzter Schluf im Luftfrachrgeschift.

Die Entwicklung moderner Frachtflugzeuge ziele darauf ab, je Flottencinheir eine immer
grifere Transportkapazitic anzubieten. Daneben ist aber auch der Zug zur Verwendung
von Standardbehiiltern (Containern) im Querschnitt von 8x8 Ful neben und spiter
wohl anstelle von Paletten unverkennbar.

Langstrecienfrachter (Boeing 707, Douglas DC-8) bieten — je nach Streckenlinge —

%) Gegeniiber der nicht umrGstbaren Passagierversion ist die Reichweite des Musters Boeing 727 QO gerin-
ger. Sie liegt bei etwa 2300 km (bei voller Nutzlast).
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heute eine Nutzlast von 30—40 Tonnen an. Die Grofiraumflugzeuge Boeing 747 werden
in Frachtversion etwa 80 bis 90 Tonnen kommerzielle Zuladung aufnehmen kénnen. Sie
werden zusiitzlich zu den Paletten auch mit Behiltern ausgestattet sein. Obwohl Behil-
tertransport durch das gréflere Gewichr dieser Container die Nutzlast einschriinke, wird
cin schnellerer Umschlag der Frachrgiiter ermglicht. Von amerikanischen Herstellern ist
bekannt, daf sic den Bau von Langstreckenfrachtern planen, dic ein Mehrfaches dieser
immechin betriichtlichen Kapazitit des Frachters Boeing 747 anbieten werden.

Bei den Kurz- und Mittelstreckenfrachtern ist zur Zeit eine Umstellung auf Container-
transport noch nicht abzusehen, wic iiberhaupt die Technik beim Bau dieser Flugreug-
muster nur zogernd fortschreiter, denn die Flugzeughersteller gehen beim Entwurf und
Bau solcher Flugzeuge, dic auf den wirtschaftlich ungiinstigen Streckenhereichen operie-
ren sollen, cin erhebliches Investitionsrisiko ein.

Das Muster Boeing 727 kann iiber Dedt mit 8 Paletten beladen werden, die je etwa
10 m® Fracdugiiter aufnehmen. Die Frachrgiiter hahen allerdings eine unterschiedliche
»Dichtes, d. h. Gewicht im Verhiltnis zum Volumen. Wir fassen zunichst eine durch-
schnittliche Dichte von 200 kg je m? ins Auge. Dies bedeuter bei 8 Paletten eine Zuladung
von maximal 16030 kg. Da die gesamte Nutzlast auf 18000 kg beschrinke ist, kiinnen
in die Unterflurriiume noch 2000 kg Fracht eingeladen werden.

Der Linfachheit halber soll vorliegend davon ausgegangen werden, daff in den Unter-
flurriumen dieselbe Gewichtsmenge verstaut wird wie in der Passagierversion dieses
Musters, nimlich 2226 kg (1448 kg Frache und 778 kg Reisegepick). Diese Annahme ist
iiberdies durchaus realistisch. Auf die 8 Paletten verteilen sich demnadh Frachrgiiter im
Gesarmigewicht von 15774 kg.

Wenn kein grenziiberschreitender Luftfrachitransport vorliegt, dic Frachtrawen fir lokale
Beférderung zur Anwendung kommen und unterstellt wird, daf die palettisierte Frachr
zu 75%g aus Ladungen im Linzelgewicht Gber 45 kg bestehr, kénnen folgende Trlose
angesetzt werden:

in einer Ridwtung

. DM
palettisierte Fracht —
11830 kg zu DM —,50/kg 5913

3944 kg 20 DM —66/kg 2603
15774 kg 8516

unter Deck
1/3 Zeirungen (742 kg zu DM 0,44/kg) 326

1/3 Fracht tiber 45 kg/Sendung 490
/3 Fracht unter 45 kg/Sendung EYA
1187

zusammen 9703

Lrlts je Rundflug: DM 19406.

Die Betricbskoster je Rundflug fiéir den Frachter Boeing 727 im Einsarz auf der Strecke
Diisseldorf—Frankfurt v. v. sind wie folgt zu bilden und mit den Kosten des Fluges in
Passagierversion zu vergleichen:
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DM je Rundflug
Frachter Passagier-
flugzeug

Abferrigung des Flugzeuges, der Passagiere und der Irache 2029 1884
Abschreibung und Versicherung des Fluggeriits, Verzinsung 1301 1301
technische Warrung, Uberholung und Reparawir des Flugzeuges 1069 1069
Floghafengebithren 1022 1022
technisches Flugpersonal 676 676
Verbrauch an Flugkrafistoffen und Schmiermitteln 616 616
Zwischensumme 1 6713 6568

Flugbegleiter in der Kabine — 306
Zwischensumme 2 6713 6874

Vermittlungsgebiihren an Agenturen 482 409
Passagierunfall- und Transportversicherung 70 87
Verpflegung der Fluggiiste an Bord — 216
: gesamte direkte Betriebskosten 7265 7586

dagegen Erlos 19406 16 448

Deckungsbeitrag 12 141 8862

Dieses wirtschaftlich iiberaus giinstige Ergebnis, sowohl beim Fradhterflug, als auch bei

Einsatz des Passagierflugzeuges (mit Befrderung von Fracht in den Unterflurriumen)

ist auf zwei Faktoren zuriickznfithren, die in den Modellfall als Priimissen eingegangen

sind:

~ Beforderung nur im Lokalverkehr; keine Weiterbeférderung auf dem Luftwege iiber
Frankfurt bzw. Diisseldor{ hinaus. Daraus tesultieren relativ hohe Beforderungspreise
fiir Passagiere und Tracht.

— Zulissige Hadstbelegung, also 100%, Ladefaktor.

Wire im Modellfall anzunehmen, daf alle Passagicre, die von Disseldorf nach Frank-
furt fliegen, dort in das Flugzeug einer anderen LVG umsteigen und z. B nach New York
weiterbefSrdert werden, wiirde sich der Erlds aus der Passagierbeforderung zwischen
Diisseldorf und Frankfurt v. v, nur auf etwa DM 12000 (in Abhiingigkeit von dem auf
den Nordatlaptik zur Anwendung kommenden Tarif) und niche auf DM 14904 stellen.
Denn die LVG, die die Weiterbefrderung ab Frankfurt (bzw. von New York nach
Frankfurt) iibernimmzt, wiirde an die regionale LVG nicht den vollen Lokalrarif fiir den
Transport zwischen Diisseldorf und Frankfurt vergiiten,

Noch stiirker wiirde sich der Unterschied beim Frachter auswirken. Bei der Beférderung
von Luftfracht zwischen Diisseldorf und New York tiber Frankfurt werden — im Zusam-
menhang mit dem hohen Anteil der Spezialraten — verhilenismifig niedrige Frachter-
l6se je Gewichiseinheit erzielt. Rechnet man fiir die Gesamrstredic mit cinem solchen
durchschnirtlichen Frachterlss, entfille auf die Teilstrecke Diisseldorf—Frankfurt und
zuriick nur ein Erlésanteil von rd. DM 4900 und nicht DM 19406,

Zwischen Frankfurt und New York wird mit einem Durchschniuserlos von DM 2,50/kg
gerechnet. Dies ergibt bet 18000 kg Fracht cinen Gesamterlds von DM 45000. Bei Ver-
teilung dieses Gesamterlses auf die Beforderung Diisscldorf—IFrankfurt cinerseits und
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Frankfurt—New York andererseits wird auf das Verhiiltnis der allgemeinen Fracheraten
unter 45 kg fiir diese beiden Teilstrecken zuriidigepriffen. Innerhall der BRD gilt wwi-
schen Disseldorf und Frankfurt eine Lokalrate von DM 0,66/kg; zwischen Franlifure
und New York cine Rate von DM 11,48 (S 2,87) je kg. Beim Proraten (Verteilen) des
Transporterlises von DM 45000 entfalfen auf Diisseldorf—Frankfure rd. DM 2450, in
beiden Richtungen zusammen DM 490C. Beim »Proratens wird natiitlich der Lrlis
Frachtbriel um LIrachebrief verteilt. Dabei kann es vorkommen, dafl auf die Beférderung
Diisseldorf—Frankfurt ein etwas hsherer Erlésanteil entfillr, da Sonderregelungen zu-
gunsten dieser Lokalstrecke Platz greifen kdnnen.

Nach dem Modcllfall verursadit der Frachterflug Kosten in Héhe von DM 7265, das
Passagierflugzeug im gemischten Verkehr von DM 7586. Aul die unterschiedliche Ho]u-
dieser Kosten soll kurz eingegangen werden:

Bei Abflertigung des Frachters auf dem TFlughafen entfallen zwar gewisse Arbeitsvor-
ginge, die die Passagier- und ch.lc]c"!brcrtlgun" betreffen, jedoch verursachen die mit
der Abfertigung der Frachr zusammenhiingenden Funktionen, wie Einlagerung, Sortie-
rung nach Bestimmungshiifen, Verzollung/Entzollung, Manifestierung und Kontrolle,
P’zletrenaufbm und I'[uﬂzcm,bchdun , mehr Arbeit und erfordern eine gréfere Zahl
technischer Hilfsmittel.

Die Kosten fiir Flugbegleiter, fiir Fluggastunfallversicherung und fiir Verpflegung an
Bord belasten nur dic Passagierbeférderung. Im iibrigen gehen die Kostenansitze Fir
beide Versionen des Musters Beeing 727 von gleichen Betriebsbedingungen, insbesondere
gleicher tiglicher Einsatzzeir, aus.

Die Flug- und Transportleistungen der Flugzeuge, die im kommerzicllen Luftverkehr
eingesetzt sind, werden an bestimmten international iiblichen Leistungsgrifen gemessen.
Daraus ergeben sich Vergleiche zwischen den Leistungen eines Flugzeuges auf unterschied-
lichen Flugstrecken, zwischen den Leistungen unterschiedlicher Flugzeugmuster und zwi-
schen den Luftv crk(‘hrsgcsellsch‘tﬂcn D‘tmbcr hinaus werden Betriebskosten und Erlése
cbenfalls zu den Leistungsgrofien in Beziehung eebracht. Daraus werden Kosten- und
Ertragssiitze gebilder; sie dienen als Mefzahlen bei Rentabilititsiiberlegungen.

Die Iintfernung zwischen zwel Flughiifen wird z.B. in »Grofkreiskilomerern« {theore-
tisch kiirzeste ]."ntfcrnunﬁ) ngcp,c_beu, obwohl der tatsichliche T‘lunwcg in der Regel
linger ist. Vervielfacht man die anpebotene Nutzlast in Tonnen mit den Grofkreiskilo-
metern der geflogenen Strecke, erhiilt man die Leistungseinheir »angebotene Tonnen-
kilometers.

Dic Zahl der vorhandenen Sitze im Flugzeug, vervielfacht mit den Grofikreiskilometern,
ergibt dic Lelstungseinheit »Sitzkilometer«.

Die durch zahlende Ladung beanspruchte Nutzlast in Tonnen ergibt unter Berticksichti-
gung der Flugstrecke die Mefligrifle »Ereragstonnenkilometer«, wihrend das Gegensriick
zur Leistungseinheit »Sitzkilometer« als »Passagierkilometer« bezeichner wird, wobei
man nur den Teil der Sitze, der von Passagieren eingenommen wird, beriicksichtigt.

Zwischen Diisseldorf und Frankfurt ergibt sich eine Groflkreisentfernung von 188 km,
in beiden Richrungen zusammen 376 km. Da das Passagierflugzeug in vorliegendem
Falle diber eine kommerzielle Nutzlast von 10,65 Tonnen vetfiige, bieter es auf dem
Rundflug Diisseldorf—Frankfure v. v. 4004 Tonnenkilometer an. Bei 108 Sitzen in der
Kabine steht ein Leistungsangebot von 40 608 Sitzkilometern zur Verfiigung.
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Die Frachtversion des Musters Boeing 727 hat eine hishere Nutzlast, ndmlich 18,0 Ton-
nen und bietet auf dem gleichen Rundflugkurs 6768 thkm an. Da der Modellfall davon
ausgehe, dafl beide Versionen des Musters voll ausgelastet sind, ist die Zahl der Ertrags-
tkm und der angebotenen thm jeweils gleich, beim Passagierflugzeug entspredien aufer-
dem die Passagier-km den Sitz-km.

Die Kosten je Rundflug sind beim Passagierflugzeug mit DM 7586 nur unwesentlich
hoher als beim Frachterflug mit DM 7265. Bezicht man diese Kosten jedoch auf die je-
weils angebotenen oder ausgelasteten thim, ergibe sich beim P'Lsmuerﬂl.gzcug cin Kosten-
satz von DM 1,89 je thm und fiir den Frachter von DM 1,07 je thm.

Dieser Unterschied hat seine Ursache in der hiheren Kapazitit des Frachrers, auf die
bereits hingewiesen wurde. Hier wird deutlich, daf die im kommerziellen Luftverkehr
international iibliche Vergleichsgrifle »Tonnenkilometer« beim Vergleich der Detriebs-
kosten von Passagierfiugzeugen cinerseits und Frachtern andererseits allgemein nicht an-
wendbar ist.

Auch bei der Ermittlung der Kosten, die dem Transport von Fracht in den beiden Unter-
flurriumen des Passagierflugzeuges zuzuordnen sind, ist der Mafistab tiin abzulehnen,
da die Kapazititseinbufle des Passagierflugzeuges auf Einbauten und bauliche Verinde-
rungen zuriickzufiihren ist, die vorwiegend det Passagierbeféirderung dienen.

Schlicflich mufl bedachr werden, dafi zur komfartablen Unterbringung der Fluggiste
nicht nur Sitze und sonstige Vorrichtungen diencn, sondern auch cin angemessener Bewe-
gungsspielraum gehoree, der durch Verinderung der Sitzplatzzahl (schwankend zwischen
einer Sitzversion »all-firse-classe und »high density«) cingeengr oder erweitert werden
kann.

4. Volumen und Entfernung als Kostenmafstibe

Wie schon oben erwiihnr, ist beim Transport von Luftfrache der Faktor »Didite« von
Bedeutung. Bel Luftirachrgiitern mit extrem niedriger Dichte wird die gewichtsmifig
zul"[esigc Beladung oft nicht erreicht, obwohl der nutzbare Laderaum voll geautze wurde.
Dies ist cin weiterer Gesichtspunke dafiir, dafl gewichtsmifige Oberlegungen bei der
Kostentrennung im pemischten Verkehr ausgeschaltet werden sollten.

Als Maflstab bieter sich das Voliwmen an, bzw. das Verhilmis zwischen dem Anteil, den
die Fracht und dem Anteil, den Passagiere und Reisegepiide am Gesamtvolumen von
Kabine und Unterflurriumen haben.

Diese Anteile kinnen je nach Auslastung der Flugzeuge iibet Deck und unter Deck
schwanken. Einem geordneten Frachtrransport ist aber nicht damic gedient, dafl an den
Tagen, an welchen weniger Fluggiiste beférdert werden, mehr Kapazitit fiir die Prache-
beférderung zur Verfiigung stehr, zumal derartige Zufalligkeiten immer nur kurzfristig
iiberschaubar sind. Der Passagierverkchr hat seine Hochsaison im Semmer und einen
erheblichen Verkehrsabfall — allerdings auch hier wieder schwankend — im Winter. Der
Frachiverkehr kennt derartig starke Saisonschwankungen nicht; er bendtige eine kon-
stante Transportkapazitit, Die fiir die Frachtbeférderung fiir jeden Tall bereitstchende
nutzbare Transportkapazitit kann nur jenes Volumen sein, das auch dann noch zur
Verfiigung stcht, wenn die Sitze in der Kabine voll belege sind und entsprechende Men-
gen Reisegepick unter Deck beférdert werden.

Wie aus dem Vergleich der Betricbskosten des Passagierflugzeuges und des rachters her-
vorgeht, entstchcn diese Kosten im wesentlichen auch ohne den Transport von zahlender
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Ladung. Ausnahmen bilden die umsarz-(Jadungs-)abhingigen Kosten. Allerdings wiirden
bei Fliigen obne kommerzielle Zuladung der Kraftstoffverbrauch und gewisse Teile der
Abfertigungskosten niedriger sein. Generell ist jedoch festzuhalten, dall der berriebliche
Aufwand im kommerziellen Luftverkehr im Zusammenhang mit der angebotenen Trans-
portleistung entsteht. Fiir unsere Volumensrechnung ist daraus zu folgern, dafl das fiir
den Frachuransport im Passagicrflugzeug ganzjihrig zur Verfiigung stehende Volumen
als Grundlage der Kostenbemessung anzusehen ist. Lediglich die erlosabhiingigen Kosten
sind nach der tatsiichlich transportierten Irachr zu bemessen,

Um diese Rechnung in der Praxis anwenden zu konnen, ist eine neue betriebliche Lei-
stungseinheir zu schaffen, die aus Volumen und Entfernung besteht, die Einbeit scbm/
keme«. Diese Leistungseinheit ermdglicht es audh, die Rechnung einfacher zu gestalten, in-
dem man die Kosten dieser Leistungseinhetr, die sich aus dem Betrieh von Frachrern er-
geben, als Kosten des Frachttransports im gemischten Verkehr ansetzt. Yorauszuserzen
ist, dafl der Frachter unter gleichen Betricbsbedingungen operiert wie das Passagier-
flugzeug.

Diese Rechnung soll am Beispiel des Rundfluges Diisseldorf—TFrankfurt v. v. mit dem
Muster Boeing 727 erldutert werden. Hinzuzufiigen ist, daf} in diese Rechnung das thee-
retische Volumen (im Luftverkehr wird vom w»ausgewasserren Volumen« gesprochen)
eingestellt wird, denn das nutzbare Volumen ist von schwankender Grifie und iiber
Deck im Verhiilenis zum ausgewasserten Volumen geringer als unter Dedk. Dies ist zum
Teil auf die Verwendung von Konturbehiltern und zum Teil darauf zuriidezufiibren,
daf sperrige Giiter oft iiber mehrere Paletten geladen werden miissen.

Das ausgewasserte Volumen des Musters Boeing 727 beliuft sich auf 172,0 cbm. Davon
entfallen auf die beiden Unterflurciume 25,5 cbm. Die Flughetriebskosten stellen sich
gem. obiger Rechuung beim Rundflug Diisseldorf—Frankfurt v, v. iiber 376 km beim
Frachter auf DM 6713.

Das Leistungsangebot ist fiir diesen Rundflug mic 64672 cbin/km zu bemessen und der
Kostensatz je chmikm stellt sich axf 10,38 Pf.

Beim Muster Roeing 727 entfallen vom Gesamtvolumen von 172,0 cbm auf den Kabi-
nenraum 146,5 cbm und auf die Unrerflurriume 25,5 cbm.

Beim Passagierflugzeug wurde unrterstellt, daf die Sitze voll belegt sind. Unter Deck ist
Reisegepick mit 778 kg und Luftfracht mit 1448 kg untergebracht. Hierbel wird gleiche
Dichte [iir beide Arten der Zuladung unterstelit. Gemessen an den Gewichisproportionen
entfillt auf Luftfrachtkapazitic ein Anteil von 16,59 cbm. Bei 376 km Reiseweg ergeben
sich 6238 ¢bm/km, die wir zum Kostensatz von 10,38 Pf. bewerten. Daraus resultieren
Beférderungenkosten der Luftfracht mit rd. DM 648. Die umsarz-(ladungs-)abhiingigen
Kosten ermitteln wir als Prozentanteil vom Ertrag. Dieser Prozentanteil ist aus dem
Fracheerflug mit 2,844 % abzuleiten; 2,844 9/ vom Frachterlds des Passagierfluges (DM
1544) ergeben erlosabhiingige Kosten von DM 44
An direkten Betriebskosten sind der Frachtbefsrderung im Passagierflugzeuy DM 692
zuzuordnen. .
Serzt man den Kostenbetrag von DM 692 vom Erlds von DM 1544 ab, verbleibt cin
Deckungsbeitrag von DM 852, Auf die PassagierbefSrderung entfallen Kosten von
DM 6894, ein Crlés von DM 14904 und ein Deckungsbeitrag von DM 8010,

Bezichen wir diese Deckungsbeirrige aufl die Volumenleistungswerre, so werden bei der
Passagierbef6rderung ein Deckungsbeitrag von 13,7 Pf. je cbm/km und bei der Luft-
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frachibeférderung ebenfalls cin Deckungsbeitrag von 13,7 Pf. erzielr. Auf die Anmer-
kung zu den Erl6sprimissen sei hier nochmals hingewiesen.

Wenn kein Frachterflug bestehs, der uns Aufschiufl diber die direkten Berriebskosten einer
bestimmten Strecke und eines bestimmeen Musters geben kann, ist der Frachterflug in
einer Planrechnung zu simulieren.

Als Hilfsrechnung sei noch auf folgende Moglichkeir verwiesen, die keine exakeen, aber
immerhin brauchbare Ergebnisse licfert: Es wird hierbei von den Kosten des Passagier-
fluges ausgegangen und zwar ven der auf S. 135 erwithnten Zwischensumme 1. Diese
Kosten werden durch die Volumensanteile von Passagieren und Gepiick einerseits und
von Luftfracht andererseits dividiert. Zum Volumen der Passagierkabine von 146,50
cbm zihlen wir aus dem Volumen der Unterflurriume (25,50 cbm) den auf Gepiick ent-
fallenden Anteil, nimlich 8,91 cbm hinzu. Dies ergibt 155,41 cbm. Fiir Luftfrache ver-
bleiben 16,59 cbm.

Vervielfacht mit der Entfernung ergeben sich 58 434 cbm/km fiir Passagiertransport und
6238 cbm/km fiir Frachttransport. Bei Flughetriebskosien von DM 6568 und 64672
chm/km entsteht cin Kostensatz von 10,16 Pf. je cbm/km. Fiir 6238 cbm/km Fracht-
transport ermitteln sich so Kosten von DM 634, denen wieder die erlésabhiingigen
Kosten mit DM 44 hinzugefiigt werden und demnach die gesamten Kosten der Fracht-
beférderung in unserem Beispiel fiic den gemischten Verkehr DM 678 errcichen.

Die Abweichung gegeniiber dem auf S. 138 genannten Kostenbetrag von DM 692 ist dar-
auf zurfickzufithren, dafl der Trachter in der Position »Abfertigungs hhere Betriebs-
kosten aufwelist.

5. Die Volumenfrachtrate

Im Abschnict » Volumen und Entfernung als Kostenmafstibe« wurde empfohlen, fiir die
Trennung der Kosten im gemischten Verkehr das theoretische (ausgewasserte) Volumen
der Flugzeuge heranzuzichen.

Dieses Volumen ist in der Regel wesentlich héher als das nurzbare Volumen. Auf die
Ursache dieses Unterschiedes wurde im genannten Abschnitt bereits cingegangen.,

Das Flugzeugmuster Boeing 727 QC z.B. hat ein ausgewassertes Volumen von 172,0
cbm und ein nutzbares Volumen von nur 101,4 cbm (80,0 ¢bm iiber Deck in Kenturbe-
hiltern, 21,4 cbm in den beiden Unterflurriumen). Die Nurzlast dieses Musters in Fracht-
version auf Strecken ohne Gewichisbeschriinkung ist mic 18000 kg anzusetzen.

Nadh den Bestimmungen der 1ATA iiber Beforderungsentgelte bei Luftfrachttransporten
sind bei Frachtsendungen (niche einzelne Packstiicke), deren Rauminhalt 7000 cem je kg
iibersteigt, die gewichtsbezogenen Frachtraten so zu berechnen, dafl je 7000 cem cin
Kilogramm Frachtgewicht angesetzt wird. Man bezeichner diese Gewicheseinheit dann
als Volumen-Kilogramm. Dieses Volumengewicht entspriche ciner Frachedichte ven rd.
143 kg je cbm.

Vergleicht man auf diescr Basis die Kapazitic des Musters Boeing 727 QC, wenn Nutz-
last und Volumen iibereinstimmen sollen, d. h. wenn das nutzbare Volumen von 101,4
cbm voll genutzr ist und die Nutzlast von 18000 kg erreichr wird, dann mufl die zuge-
ladene Frachr cine Durchschnittsdichte von 177,5 kg je cbm besitzen (1——180010‘?). Dies wiire

der Idealfall, bei dem Tragfihigkeit und Volumen des Flugzeuges gleich und voll genurze
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Grundrechnung (Betriebsabrechnungsbogen)
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kurzfristig nicht variable Perioden-Einzelkosten

Perioden-Gemeinkosten
gegliedert. Diese Gliederung driickt die » Ausgabennihe« der einzelnen Positionen aus;
sie wird fiir spitere Uberlegungen diber die FIShe des zu planenden Deckungsbeirrages
von Nutzen sein.
Die Kostenstellen-Gliederung weist aus, daf nur eine Hauptkaostenstelle — Flugbetrieb ~
bestehr, die alle erzeugungsabhingigen Kosten sammelr.
Im Rahmen diescs Leistungsbereichs haben die Kostenstellen

Fluggerat

Cockpitpersonal

Kabinenpersonal

Stationen
die gleiche Bezugsgréfienhierarchie, wihrend die Stelle »Laufendes Traininge eine Iilfs-
kostenstelle fiir die tbergeordnere Kostenstelle »Cockpitpersonal« darstellr. Die Stelle
»Stab Flugbetrieb« sammelt alle Kosten, die nicht unmittelbar erzengungsabhiingig sind,
jedoch der Hauptkostenstelle »Flugbetricb« noch als Einzelkosten zugeschrieben werden
k&nnen.
Die Stellen »Passagiertransport« und »Frachttransporte erfassen die umsatzabhiingigen
kurzfristig variablen Kosten und auch die sonstigen Einzelkosten, die umsatzbezogen®)
bzw. umsatzbewirkend ¢) sind.
Der in der Funkrtion » Allgemeine Verwaltung« erfaffte Aufwand ist nicht erzeugungsab-
hiingig und stellt den Komplex der nicht zurechenbaren Linzel- und Gemeinkosten dar.

2. Die Erlds-, Kosten- und Deckungsbeitragsrechnung

Es handelt sich um die Aufgabe, fiir eine ausgewihlte Flugverbindung Erlds, Kosten und
Dedkungsbeitrag zu ermitteln und anschliefend Oberlegungen anxustellen, ob der zu-
niichst marktorientierte Flugpreis
— die direkten Kosten deckt und
— dariiber hinaus cinen Deckungsbeitrag abwirft, der dem Deckungsbedarf entspricht.

Damit wird dargetan, wie der Flugpreis unter Wertbewerbs-, Rentabilitits- und Liqui-
dititsgesichispunkten beschaffen sein miifite.

Aus der Vielzahl der Verbindungen, dic diglich bedient werden, wird die Strecke Kas-
sel—Kéln ausgewdhlt. Es ist zuniichst das Leistungsbild bei einmaliger Bedienung in einer
Richtung zu erstellen.

Die Luftstrafenentfernung zwischen beiden Flugplitzen betriige 184 km; das Flugzeug
bendtige 36 Flugminuten, Die Blockzeir, also die Spanne zwischen dem Anrollen zum
Start und dem Ausrollen nach der Landung, ist mit 55 Minuten angegeben. Sie ent-
spricht dem Zeitunterschied zwischen Abfiug und Landung im veriffentlichten Flugplan.
In der nachstehenden Ubersicht aller wichtigen Verkehrs- und Betriebsleistungen sind
neben den Daten fiir den gesamten kommerziellen Flugbetrieb eines Planungsjahres auch
die relevanten Daten fiir alle Verbindungen Kassel-K6ln v. v. aufgefiihre.

%) Flugdokumente.
8 Werbeaufwand,
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Ubersicht der Verkehrs- und Betricbsleistungen
gesamter Flugbetrieb Kassel-Kdéln v, v,
je Tag im Jahre je Tag im Jahr
Verkehrsieistungen:
Zahl der Passagiere 2278 592280 102 26520
daven Umsteiger 1054 2740490 34 8840
Passagierkilomerer 500 464 131 680640 18768 4879680
Fradht in Kilogramm 32860 8543600 1200 312000
Passagier-Tonnenkilometer 42543 11061180 1456 378560
Fracht-Tonnenkilemeter 7 305 1899300 220 57200
beforderte thm gesame 49 848 12 960480 1676 435760
Erlés aus Passagiertransport DM 126616 32920160 4896 1272960
Erlés aus Frachitransport 13515 3513900 386 100 362
Erlés gesamt 140131 36434060 5282 1373320
Betriebsleistungen:
Flugkilometer 25752 7745920 1104 287040
Flugstunden 96,30 25038 36 9316
Dlodistunden 133,83 34 800 5,5 1430
angebotene Tonnenkilometer 74480 19364 800 2760 717 60G
angebatene Siczkilomerer 774592 | 201393920 28704 7463040
Zahl der bedienten Relationen 134 34840 6 1 560
durchschn, Teilstreckenlinge km 222 222 184 184
Nutzladefakeor 66,9 66,9 607 60,7
Sirztadefakeor 65,4 65,4 65,4 65,4
Die Teilkosten-Kalkulation ergibt sich wic folgt:
a) Kurzfristig variable Kosten {erzeugungsabhiingig)
1. Werkstattkosten ﬂ
Die Flugzeuge werden beim Hersteller oder in der Reparaturwerkstate
einer anderen Gesellschaft gewartet und iiberhole. Je Flugstunde wird ein
Aufwand von DM 207,— berechner. Fiir eine Flugzeir von 36 Minuten
wird cin Aufwand von . 124,20
kalkuliert.
2. Treib- und Schmierstoffe
Erfahrungswert (Mengenverbrauch meflbar, Kraftstoffpreis ausgehandelr,
Zuschlag fiir Ol) . 49,90
3. Flughafengebiibren
Fiir die Landung in Koln gem. Gebiihrenliste des Flughafens (einschl. an-
teiligem Ubernacht.-Aufwand des Flugzeuges = Unterstellgebithr) . . | 73,40

. Vorfeldabfertigung in Kassel und Kéln

Gem. Vertrag vom Personal der Flughafenverwaltungen auszufithren.
Je Abferrigungsereignis (Landung und Start zusammen) unrer Deriick-
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siclhiigung des Mengenrabatts wurden DM 90,— auf jedem Flughafen kal-
kuliert. Da dieser Flug nur einen Starr und cine Landung verursacht,
Wikd diese GebihF wom = « &« wow wie @ i gow pce m e e e
cingestellt.

5. Reisekosten des Bordpersonals

Das Bordpersonal besteht aus dem Flugkapitin, dem Co-Piloten und
einem Flugbegleiter, Fiir die Abwesenheit dieses Personals vom dienst-
lichen Wohnsitz, hervorgerufen durch den Streckeneinsarz, werden Tage-
gelder vergiitet; bei Ubernachtungen wird das Hotelzimmer bezahle. Da
die Einsatzstunden des Flugpersonals von den Umlaufzeiten der Flug-
zeuge aus tarifvertraglichen Griinden abweichen, werden anhand der
Flugzeugumldufe die Einsatzzeiten und notwendigen Ubernachtungen
der Bordbesatzung ermittelt. Daraus ergeben sich die Reisckosten, die wir
der Reiseordnung bzw. den Abmachungen mit den Vertragshotels entneh-
men. Zwecks zeitsparender Kalkulation wird bei Einzelstredeenrechnun-
gen der Jahres- oder Monatsaufwand fiir die Reisckosten in Beziehung
zu den Flugzeug-Blockstunden geserzr. In vorliegendem Falle ergibe sich
je Blodkstunde ein Kostensatz von DM 50,25,

Bei 55 Blodiminuten sind es

Summe der kurzfristig variablen erzeugungsabhingigen
Kosten .

b) Perioden-Einzelkosten, kurzfristig nicht variabel

1. Anfwand fiir das Cockpit-Personal

Im Planungszeitraum wird ein Aufwand von DM 6127 800 fiir das ge-
samte Cockpitpersonal geplanz.

Ferner entstehen fiir laufendes Training (zur Aufrechrerhaltung der
Piloten-Lizenz) voraussichtlich DM 197 9¢0 kurzfristig variable und DM
14000 sonstige Perioden-Einzelkosten.

Der Aufwand dieser Hilfskostenstelle wird voll den Perioden-Tinzel-
kosten der Kostenstelle Codipit-Personal zugeordner, da die kurzfristig
variablen DM 197 900 fiir den kommerziellen Flugbetrieb Einzelkosten
ohne kurzfristigen Charakeer darstellen.

Die nicht kurzfristig variablen Periodencinzelkosten des Codipit-Perso-
nals belaufen sich damit auf DM 6339700,—.

Da in dem der Untersuchung zugrunde liegenden Srreckennerz nur ein
Flugzeugmuster eingesetzt ist mit einer gleichbleibenden Besatzung von
zwei Mann, kann dieser Aufwand iiber die Einsatzzeit der Flugzeuge
den Stredken zugeordnet werden. Wiirden mehrere Sureckennetze bedient
und ggf. mit unterschiedlichen Flugzeugmustern, dann wiire der Aufwand
iiber die Personalblockstunden, also die Einsatzstunden der ecinzelnen
Mirglieder des Codkpit-Personals, den Streckennerzen zuzuordnen. Denn
die Moglichkeitr, diesen Personenkreis wirtschaftlich, d. h. entsprechend
den rarifvertraglichen Méglichkeiten einzusetzen, ist von Netz zu Netz
verschieden.

90,—

46,10

383,60
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Hiufig wird auch dieses Personal nach den einzelnen Flugzeugmustern
in »Floten« cingeteilt, je nach Art der Musterberechrigung der Flugka-
pitine. Dadurch wird cine weitere Verfeinerung in der Kostenzuordnung
erzielt,

Vorliegend kann der geplante Jahresaufwand von DM 6 339700 durch
die gesamten Blockstunden (oder Flugstunden, je nach den rarifvertrag-
lichen Abmachungen) des Musters N 262 in diesem Zeirraum (rd. 34 800
Blockstunden) geeilt werden. Das ergibr fiir 55 Blodeminuten

. Anfwand fiir das Kabinen-Personal

Wie beim Codepit-Personal wird der Aufwand (DM 1232800} durch die
gesameen Jahresblodistunden geteilt. Das mache fiir 55 Blockminuten

. Flugzeng- und Dritthafipflichtversichernng

Die jihrlichen Primien (DM 574 900) werden ebenfalls iiber die Einsatz-
zeit der Flugzeuge verteilt. 55 Blockminuten werden belaster mit .

. Stationsaufwand

Die Abfertigung des Verkehrs und der Tlugzeuge auf allen 17 Tlug-
pliitzen durch das eigene Personal der regionalen Luftverkehrsgesellschaft
wird fiir das Planungsjahr mit DM 5 109400 erwartet. Flir die cinzelnen
Verkehrsdienste auf den Flughifen (Stationen) werden Plan-BAB aufge-
stellt. Fiir die Station Kéln-Wabn wird bei diglich 19 Abfliigen ein Jah-
resaufwand von DM 737210, fiir die Station Kassel bei tiglich 7 Ab-
fliigen ein Jahresaufwand von DM 276 530 geplant.

Bei 260 Berricbstagen im Jahr encfallen auf einen Abflug in Kéln DM
149,20 und in Kassel DM 151,90. Abflug und Landung werden jeweils
mit 5095 dieser Kosten belaster, da das Arbeitsvolumen auf beide Vor-
ginge anteilig entfillt. Diese beiden Werte werden gemittelt, Flug Kassel-
Kéln mit

. Anfwand fiir den Stab der Flngbetriebsleitung

Es handelt sich um die Gemeinkosten (Verbundkosten) der Hauptkosten-
stelle Flugbetricb. Die Stabsfunktionen betreffen {iberwiegend Einsarz-
steucrung und Schulung des Codspitpersonals, aber auch Einsatz des Ka-
binenpersonals und der Flugzeuge selbsr.

Dieser Aufwand wird cbenfalls @iber die Einsarzzeiten der Flugzeuge
verteilt. Bei einem Jahresaufwand von DM 367600 und 34 800 Block-
stunden entfallen auwf 55 Blockminuren cer ¢

Zwischensumme

Einzelkosten der Passagierbeférdernng
Drudc von Flugscheinen und Werbeaufwand (DM 568 000) werden iiber
die Zabl der insgesamr beforderten Passagiere (592280) den einzelnen

Stredken zugeordner.
Bei 17 Fluggiisten Kassel-Kéln sind es

167,—

32,50

15,10

150,55

9,70

174,85

16,15
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7. Einzellosten der Frachtbejérdering
Luftfrachtbriefe, sonstige Frachtdokumente und Werbeaufwand werden
iiber die befdrderten Frachtmengen verteilr.
Der Jahresaufwand von DM 43 800 entfiillt auf cine Beférderungslei-
stung von 8543600 kg; je kg sind es 0,5 Pf. Bei 200 kg .

Summe der kurzfristig nicht variablen Perioden-
Einzelkosten

c) Perioden-Gemeinkosten

1. Zu verteilen iiber die Flugzeug-Einsatzzeiten
Abschreibung und Kapiralverzinsung:

DM
Fluggerdc . . . . e e e e e e . ... ... .4807800
Gz.sdnﬂnussmmnﬁ
Cockpit-Personal . . . . . . . . . . . . ... 43800
Ifd. Training . . . . . . . . . . . . . ... .. 2400
Kabinen-Personal . . . . . . . . . .. . . ... 2400
Seab Flugbeteieb . . .. . . . .. ... ... .. 18000
4835400

Je rltlt;7e1|g-Bloc[cstu11un ergibt sich ein Satz von DM 138,95, fiir 55
Blodiminuten

2. Ercignisabhiingige Gemeinkosten: (Im Gesamtbetrag von DM 158800
enthalten)

Jahresaufwand in Kdéln: DM 14990 fiir Abschreibung der Geschiifls-
ausstartung, er Kraftfahrzeuge und Kapitalverzinsung, geteile durch
4940 Abfliige, ergibt je Abflug und Landung . . . . . . . DM 3,—

Jahresaufwand in Kassel: DM 9350, ehenfalls fiir Abscheeibung und
qunalvcrzmsung, qetcnlt duech 1820 ’Lbﬂugc und Landungen
gibt . . . . ; . ... DM5,10

Zusammen DM §,10
davon werden 50%0 dem Flug Kassel-Koln angelaster

Perioden-Gemeinkosten zusammen

Dem Flug Kassel-Kéln sind also an Kosten anzulasten:

Kurzfristig variable erzeugungsabhiingig
Kurzfristig nicht variable Einzelkosten
Perioden-Gemeinkosten

Zwischensumme

d) Die Feststellung des Deckungsbeitrags

Der Dediungsbeitrag, getrennt fir die Passagierbeférderung und Frachtbe-
forderung ergibe sich wie folge: Nach der Ubersicht der Verkehrs- und Be-

392,—

127,40
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tricbsleistungen ist bei 6 Relationen tiglich ein Passageerlds von DM 4896,—
und cin Erlds aus Frachtbeftrderung von DM 386,— je Tag #u erwarten.
Es wird unterstellr, daf alle Fliige mit der gleichen Kabinca- und Gesamt-
auslastung durchpefithre werden. Je Flug ergibt sich ein Passageerlts von
. DM 816,—
und ein Frachterlés (200 kg) von
Dic kurzfristig variablen umsatzabhiingigen Kosten machen bei
der Passagierbeftrderung 1,35% (nimlich DM 446 300 geteile
durch DM 32920160} und bei der Frachtbefdrderung 5,34 %%
(DM 187 500 getetlt durch die Frachrerlése DM 3513 900) aus.
Hierbei wurde davon ausgegangen, dafl die Tluggiste ihre
Flugscheine in der Regel erst vor dem Abflug auf dem Flug-
hafen kaufen und zwar beim Schalter der regionalen LVG,
Bei Flugscheinen, die Anschluflbuchungen auf anderen Strecken
bendrigen, wobei die Passagiere umsteigen, wird angenommen,
daf 50% der Flugscheine von regionalen LVG und 50%% von
Reiseagenturen ausgestelle werden (7% Provision), Im Ver-
hiltnis zur LVG, auf deren Strecken die Passagiere umstei-
gen, hat die regionale LVG allerdings ebenfalls diesen Pro-
visionsanspruch. Da die Streckenanteile der weiterbeférdern-
den LVG hoherwertig sind (es wurden vorliegend durchschnite-
lich DM 200,— Anteil der weiterbeftrdernden LVG angenom-
men), entstehr fiir die regionale LVG per Saldo eine Provisions-
einnahme.

Die Frachttransporte betreffen ausschlieRlich Anschlufisendun-

gen. Es kann unterstellt werden, daf alle Frachibriefe von
Spediteuren ausgestellt werden und dafl daher alle Frachesen-

dungen Provisionskosten verursachen.

Aus diesen Primissen erkliirr sich die hhere Belastung der
Frachtbefdrderung mit umsatzabhiingigen Kosten, die je Flug

fiir Passagierbeférderung . . . . . . . . .. .. ... DM 1L—
und fiir Frachtbefirderung .

ausmachen.

Der Dediungsbeitrag der Verkehrsleistungen stelle sich

demmach mat Lo e el B . L ek etk s #a o DM 805—

Aus den Kosten der Betriebsleistungen , . . . DM 907,05
scheiden wir zunfichst dic umsatzabhiingig
zu verteilenden Kosten aus:

Linzelkosten der Passagierbeférderung . . . . DM 16,15
Linzelkosten der Frachtbefoérderung . . . . . DM 1,—
und verteilen die verbleibenden . . . . DM 889,90

nach den Volumensverhiltnissen des Flugzcuﬂmusturs N 262,

Das Flugzeug hat in der Kabine ein Volumen von 32,5 m®* und
in den heiden Unterflurriiumen 1,9 m3 bzw. 2,6 m?, zusammen

64,40

3,40

61,-
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4,5 cbm. Das Gesamtvolumen belduft sich auf 37,0 ¢bm. DBei
25C0 kg Nutzlast und voll besetzter Kabine verteilen sich die
Gewichtsverhilmisse wie folge:

Kabine 26 Giiste zu78 kg . . . . . . . . . . . 2028kg
Unterflurriiume 26 zu 6 kg Reisegepidck . . . . . 156 kg
Fracht . . . . . ... ... .. ... ... 3l6kg

zusammen 2500 kg
Das Volumen der Unrerflurriiume nach dem anteiligen Gewichr
von Reisegepiick und Fracht verteilt, ergibe fiir den Frachrraum
3,01 m3 bzw. 8,14%0 des Gesamtvolumens. Fiir Passagierbe-
forderung verbleiben 33,99 m? bzw. 91,86 %.
Nach diesem Verhilmis wird der Betrag von

DM 88990 verteilt: . . . « - . v s o 2 & +w . -w o DM 81745 72,45
Zugeschlagen werden die Einzelkosten der Verkehrsarten . . DM 16,15 1,—
Die Kosten der Betriebsleistungen sind . . . . . . . . . . DM B33,60 73,45
‘Der Deckungsbeitrag der Betrichsleistungen betrige . . . . DM 28,60 712,45

Es isc ersichelich, daff der Flug Kassel-Kéln bei 17 Passagieren mit einemn Bettrderungs-
preis von je DM 48,— und 200 kg Fracht keinen Beitrag zur Deckung der allgemeinen
Kosten (Verwaltung: Jahreskosten DM 1108200) erbringr. Vielmehr ergibr sich cine
Unterdeckung,.

Diese Unterdeckung kann hingenommen werden, sofern die anderen Strecken insgesamr
einen ausreichenden Deckungsbeitrag erwirtschaften. Das ist der Fall. Denn den Erlésen aus
Passagierrransport . . . . . . . DM 32920160 und aus

Frachttransport s ar e ae o ML E13500
zusammen DM 36434060
stchen betriebliche Kosten mic . . DM 35506800

gegentiber.

Sofern jedoch eine Subventionierung der Verbindung Kassel—Kdln nicht fiir angebrache
gehalten wird, ist zu priifen, ob in anderer Weise ein Ausgleich von Kosten und Erlésen
errcicht werden kann. Es bieten sich folgende Moglichkeiten an:

— Einsatz verstirkrer Werbung zur Steigerung des Aufkommens,

— Senkung der Betricbskosten durch Rarionalisierung,

— Anhebung der Beforderungspreise,

Im Hinblide auf die Zielsetzung dieser Untersuchung sollen die beiden ersten Moglich-
keiten nicht niher erértert werden. Erwiihnt sei aber, daf ein Werbeaufwand von DM
500000 nur rd. 1,4%0 der Passage- und Frachterlse ausmache. Das ist verhilmismifiig
wenig?). :

Beim Luftfrachttransport kann jedoch durch Einsatz geeigneter Werbemittel eine Steige-
rung des Aufkommens crziele werden. Denn der Luftfrachtverkehr ist in starkem Auf-

T AIR TRANSPORY WORLD, Juni 1968;: Air India 31%, BEA 1,75, BOAC 3,6%, Luflhansa 37 5%,
PANAM 3,0%, Swissair 2,1 %, TWA 2,3% Werbeaufwand.
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schwung begriffen; seine jihrlichen Zuwachsraten werden wesentlich hher eingeschitzr
als beim Passagiertransport®).

Eine Erhéhung der Transporcpreise bereiter Schwierigkeiten, Die meisten Frachisendun-
gen werden zu Spezialraten befdrderr, die von der JATA festgesetzr sind. Der Trend
geht eher zur Férderung des Spezialratensystems als umgekehrt. Zudem handele es sich
im vorliegenden TFalle ausnahmslos um Anschlufifracheen Fir den kontinentalen und
interkonunentalen Linienverkehr,

Im internationalen Luftfrachiverkehrsbetrich wird natiirlich damit gerechner, dafl die
Nadhfrage nach Fraduleistungen in Bezug auf die Hohe der Frachtraten elastisch ist.
Cine Schiitzmethode zur Elastizititsbestimmung hat die ICAO auf internationalen
Liniendiensten entwickelr. Im wesentlichen gehit aus den Unzersuchungen®), die den Zeit-
raum von 1951 bis 1961 zum Gegenstand haben, hervor, dafl Fradwuratensenkungen
Steigerungen der Frachtverkehrsleisrungen (in thkm) zur Folge haben, die etwa dem Qua-
drat des Faktors der Frachtrarensenkung entsprechen. Demnach wiirde z. B. cine Urache-
ratensenkung um 50%q, die also das durchschnittliche Frachtratenniveau durch den Fak-
tor 2 teilt, die Frachtverkehrsleistungen um das Vierfache ansteigen lassen.

Bei der Passagierbefdrderung wire ein Ausgleich der Unterdeckung durch Anhebung der
Binnentarife eher vorstellbar. Es soll deshalb untersucht werden, bei welchem Beférde-
rungspreis und bei welcher Kabinenausnurzung die Betriebskosten gededst werden und
ob dartiber hinaus das Verhiilinis von Beférderungspreis und Betriebskosten Mdglich-
lkeiten in sich birgr, um sowohl die Unterdeckung bei der Frachtbeforderung zu beseiti-
gen, als auch noch einen Deckungsbeirrag zu den Kosten der allgemeinen Verwaltung zu
erwirtschaften.

Die gesamten Dedcungsbeitriige der einzelnen Fliige auf den verschiedenen Verbindungen,
die notwendig sind, um diese Kosten in Hohe von DM 1108200 zu dedcken, sind als
Deckungsbedarf zu bezeichnen. s ist zu fragen, wie der Deckungsbedarf fiir einen ein-
zelnen Flug ermitrelt werden kann.

Als Maflstab fiir den Dediungsbedarf ist bei einer Luftverkchrsgesellschaft das Errrags-
potential der einzelnen Flugzeugmuster anzusehen. Unter Ertragspotential sind die Er-
lse zu verstehen, die bei voller Ausnutzung der Beférderungskapazitic erzielr werden
kénnen. Sie sind zu vermindern um die umsatzabhiingigen Kosten. Hierbei ist allerdings
zu beriicksichrigen, dafl die im Jahresdurchschnitt erzielbare kommerzielle Ausnutzung
bei jedem Flugzeugmuster — je nach Einsatzgebier — unterschiedlich sein wird. Lang-
streckenflugzenge erziclen im allgemeinen eine etwa doppelt so hohe Ausnutzung wic
Kurzstreckenflugzeuge.

Im vorstchenden Beispiel handelt es sich um Flugzeuge gleichen Baumusters. Das Ertrags-
potential wird von den entfernungsorientierten unterschiedlidhen Flugpreisen beeinflufit.
Der Ilug Kassel—Kéln har eine Entfernung von 184 km, wihrend die durchschnittliche
Teilstreckenlinge aller Fliige unseres Modells rd. 222 km betrdigr. Wenn also die Entfer-
nung als Mafistab dient und davon ausgegangen wird, daR die kurzen Strecken niche

B 1965 wurden auf Linienfligen 5000 Mio. Tonnenkilometer Irache Gber internationale und nationale
Stredien befiirdert. Man rechnet mit einer jihrlichen Zuwachsrate von 23 . Damit wird Ende 1975 das
Aufkommen ectwa 36500 Mio. tkm ausmachen (Grocncwege-Feitmeyer: Luftfrache — der Schilissel zu
gedferem Gewinn [im Selbstverlag der AT A, Deotsche Fassung von Lufthansa verlegt]).

0y faternational Civil Aviation Qrganization (Elrg.): Air Freighe, Trends & Developments in the World
Air Freight Industry, Montreal 1962,
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von den lingeren und wirtschaftlicheren Strecken subventioniert werden sollen, kann
mittels eines Punktwertsystems, in das alle Streckenentfernungen und die Haufigkeir der
Bedienung dieser Strecken als Fakroren eingehen, eine Rangordnung des Deckungsbe-
darfs aller Strecken geschaflen werden.

Natiirlich kimen auch andere Mafsribe zur Ermittlung des Deckungsbedarfs in Betrache,
z. B. die unterschiedlichen Flugzeiten.

Es sollen jedoch die Teilstreckenlinge und die Bedienungshiufigheit zur Festlegung des
Deckungshedarfs herangezogen werden. s wird fiir cinen Flug Kassel—Kélz von einem
Dedkungsbedarf von DM 27,— ausgegangen.

Die zu deckenden Gemeinkosten der Verwaliung, Jahresbetrag DM 1108200, haben wic
zu den Flugkilometern in Bezichung gesetzt. Allerdings haben wir die extrem kurze
Flugstrecke Kdéln—Diisseldorf ausgeklammert und unterstellt, daf hier kein Dedsungs-
bedarf zu beriicksichtigen ist. Denn je kiirzer die Entfernung, um so hoher die Transport-
kosten je Betriebsleistungs- bzw. Verkehrsleistungseinheit.

Die gesamte Jahresleistung an Flugkilometern (gem. Ubersicht S. 143 = 7 745920) kiirzen
wir um die Jahresleistung der Verbindung Kéln—Diisseldorf v.v. (290160 km) und
dividieren die Gemeinkosten von DM 1108200 durch die verbleibenden 7 455760 km.
Je Flugkilometer ergibe sich somir ein Deckungsbedarf von 14,8 Pf. Auf einen Tlug
Kassel~Kéln mit 184 Tlugkilometern entfille c¢in Dedwngsbedacf von rd. DM 27
(184 km x DM 0,148).

3. Markepreis und Kostendecknng

Um fiir diesen Flug cinen kostendedienden Trliss zu erzielen, miifren bei ciner Beftrde-
rung von 17 Passagieren folgende Kostenelemente abgedeckt werden:

Dirckte Kosten der Passagierbeférderung DM 833,60

Unterdeckung bei der Trachubeférderung DM 12,45

Deckungsbedarf DM 27,—

zusammen DM 873,05

Bei 17 Passagieren ergibt sich cin Nettobeférderungspreis von je DM 51,35. Er ist jedoch
noch um die umsarzabhiingigen Kosten zu echihen, sonst bleiben diese Kosten ungedeckr.
Dic umsatzabhingizen Kosten steigen bei hisheren Erlgsen nichr immer proportional an,
da sie von den Erlsen selbst, aber auch von der Zahl der Passagiere beeinflufit werden.
Wird nur der Befrderungspreis erhdhe und bleibr die Zahl der Fluggiste konstant, ver-
indern sich dic Priimien fiir Pasagierversicherung (und ggf. fiir Verpflegung der Giisre)
nicht. Der oben ermittelte Anteil von 1,35% der umsarzabhingigen Kosten bestehr aus
den passagierproportionalen Versicherungen mit 0,88% und dem erldsproportionalen
Teil mix 0,47 %. Dem Nerttoerlts von DM 51,35 werden noch 45 Pf. fiir Passagierver-
sicherung und 25 Pf. fiic Agenturprovision zugeschlagen. Es ergeben sich dann DM
52,05 als kostendeckender Erl8s bzw. BefSrderungspreis je Fluggast bei 17 Fluggiisten.
Hier ist zu bemerken, daff die Erlse aus innerdeutscher Beférderung mehrwertsteuer-
pflichtig sind (119/s). Bei Verdffentlichung des Flugpreises ist dies durch einen angemes-
senen Aufschlag auf den Preis zu beriicksichrigen.

Nach den Verhiltniszahlen, wie sie die Ubersiche der Verkehrs- und Berricbsleistungen
ausweist (592 280 Passagiere, davon 274040 Umsteiger), ergibt sich eine Umsteigerquote
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von 46,3%0 aller Fluggiste. In diesem Umfang wiire also keine Mehrwertstener zu ent-
richten, wenn keine sreuerschiidlichen Reiseunterbrechungen am Umsteigerflughafen ein-
treten. Dies wird nicht angenommen.

Dem Flugpreis von DM 52,05 wird ein Mehrwertsteueranteil von 5,09%0 zugeschlagen.
Der endgiiltige Flugpreis berriigt dann DM 55,30, Lr wird auf DM 55,— abgerunder.
Der Flugpreis von DM 55,— ist zwischen Rassel und Kéln jedoch nicht mehr markige-
recht. Es wird daran erinnert, dafl zwischen Kassel und Kéln cine Lufistralenentler-
nung von 184 km bestehr, Bei vergleichbaren Entfernungen hat die Lifhansa Beforde-
rungspreise von [lannover nach Hamburg (187 km) von DM 51,~ und von Frankfure
nach Sexitgart (183 km) von DM 52,— veriffentlicht.

Bei einem Llugpreis von DM 55,— ist immerhin zu vermuren, daB das Aufkommen an
Fluggiisten, also der Umsatz, negariv beeinflult wird. Nun ist im regionalen Luftver-
kehr davon auszugehen, dafl die Verbindungen dieses Stredeennerzes ganz diberwiegend
von Geschiiftsreisenden benutzr werden. Bei dieser Gruppe von Fluggiisten ist keine
groBere »Preiselastizitite zu erwarten, d. h. auf Preisschwankungen wird nichit mit einer
entsprechenden Aufkommensschwankung reagiert.

Sofern es nicht moglich oder zwedkdienlich erscheint, kostendeckende Flugpreise zu for-
dern, ist zu iiberlegen, welcher Teil der Kosten gedecke werden soll und welcher unge-
deckr bleiben kann. Bei Strecken, die ihrer Struktur nach weniger wirtschaftlich sind als
andere, wird man am chesten auf cinen Betriebsgewinn verzichten kiinnen. Danach fol-
gen Verzichtleistungen auf den Dedcungsbeitrag, sodann auf den Ausgleich der Unter-
deckung der Frachthefdrderung und schliefilich auf die Deckung der ausgabenfernen
Kosten. Dies sind — wenn die Liguiditic unter dem Gesichtspunke einer 12-Monats-
periode berrachter wird — vor allem die Perioden-Gemeinkosten.





