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limites de Iencombrement par catégorie de véhicules, 2 l'occasion de quoi la non-homogénéité
des véhicules et la composition du trafic changeant vite dans le temps causent des difficultés
particulitres. Une taxe doit &tre prélevée en vue d’allocation théorique pour compenser les effers
externes. La taxe d’encombrement doit, chaque automobiliste contribuant obligatoirement lui-
méme A sa propre perte d’encombrement, étre fixée selon le degré de différence entre les colits-
limites de lencombrement et les pertes de l’encombrement. On y montre que les problémes
techniques de prélévation de taxe sont résolubles. Un aménagement de taxe subordonné i
Pencombrement est une condition préalable importante pour une organisation optimale du secteur
du trafic, 3 'occasion de quoi en particulier le »peak-load-pricing« contribue a une meilleure
exploitation des voies de communication selon les heures du jour.
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Zur Problematik der Investitionen im Luftverkehr

Von Proressor Dr. Dr. WiLHELM BorrGer, KOLn

Im Gegensatz zu einer bei den Eisenbahnen weitgehend zentral ausgerichteten Entschei-
dungsbefugnis iiber die Investitionen fiir alle fiir die Erstellung der Verkehrsleistungen
bendtigten Anlagen und Einrichtungen gibt es im Luftverkehr mehrere die Investitionen
beeinflussenden Zustindigkeiten. Es ist fiir das Luftverkehrsunternehmen nur dann sinn-
voll, grofere Flugzeuge anzuschaffen, wenn die Triger der Luftsicherheits- und Boden-
dienste aller Art bereit sind, die zu diesem héherwertigen Flugzeugeinsatz ihrerseits not-
wendigen Komplementirinvestitionen fiir die von ihnen zu betreuenden Teilbereiche

durchzufiihren.

Eine 6konomisch eindeutige Haltung der Unternehmensleitung kann bei Investitionsent-
scheidungen dann erschwert werden, wenn gesamtwirtschaftliche Erfordernisse Vorrang
vor den betriebswirtschaftlich relevanten Uberlegungen haben sollen und die Gewinn-
orientierung lediglich als Fernziel gedacht wird?!). In solchem Falle sind Subventionen
nicht vermeidbar.

Da der vorliufige Verzicht auf die Gewinnrealisierung alle am Flugverkehr beteiligten
Glieder der Luftfahrtorganisation angeht, wenn z. B. die Landegebithren auf den Flug-
hifen nicht kostendeckend sind und in die eigentliche Transportkostenrechnung nicht
kostengedeckte Bestandteile eingehen, ist stets Klarheit iiber diese 6konomische Proble-
matik geboten, zumal letztlich oberstes Ziel aller unternehmenspolitischen Absichten die
Gewinnerwirtschaftung sein sollte.

Bei Investitionsabsichten wird von folgenden Uberlegungen auszugehen sein:

Ersatzinvestitionen dienen der quantitativ-qualitativen Aufrechterhaltung des Umfanges
des Flugzeugparks durch Ersatz technisch veralteter oder zerstorter Flugzeuge. Hiufig
wird ein die Kapazitit erweiterndes Ersatzgerat angeschafft, wobei gleichzeitig auf Ratio-
nalisierungseffekte Bedacht genommen wird, so daf letztlich eine Leistungsverbesserung
bewirkt wird. Ersatzinvestitionen in ihrer reinsten Form sind selten. Die Erweiterungs-
investitionen mit quantitativer und oft auch qualitativer Leistungsverbesserung stehen im
Vordergrund.

Sofern der Flugzeugpark zur Befriedigung steigender Verkehrsnachfrage vergroflert wer-
den mufl, wird man aus Rationalitdtsgriinden bemiiht bleiben, die Flugzeugflotte weit-
gehendst auf den Einsatz einheitlicher Fabrikationsmuster auszurichten. Zunichst kann
mit diesem Verfahren eine giinstige Relation zwischen Kapitalinvestitionen fiir die Flotte
einerseits sowie fiir Ersatzteile und Reservebetriebswerke andererseits erzielt werden?).

1y Eine Gegeniiberstellung von einzelwirtschaftlicher und gemeinwirtschaftlicher Wirtschaftlichkeit im Luft-
verkehr findet sich bet Welland, P., Das optimale Standortgefiige eines Luftverkehrsunternehmens, Diss.
Koln 1971, S. 168 ff.

2y Vgl. dazu Loers, W. R., Die Bedeutung der Materiallager bei grofien Luftverkehrsbetrieben und ihr Ein-
flu auf deren Investitionsplanung, Diss. Koln 1967, S. 194.
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Die Einsatzfihigkeit der Flugzeuge hingt weitgehend von der Schnelligkeit a'b, m%t de.r
reparaturbediirftige Teile ausgetauscht werden k'c.innen, und.wenn z.B”. nur eine Einheit
eines bestimmten Flugzeugmusters vorhanden ist, muﬁ. ein unverhaltmsmg&g hoher
Ersatzteilbestand vorgehalten werden. Zu dieser'n Vorteil kommen ferner eine bessere
Ausnutzung der Vorrichtungen und Gerite fiir die Instandhaltung und Abf?rugml]% dgr
Flugzeuge sowie fiir die Ausbildung des ﬂ1egenden YPersonalsf‘), Letztlich ist a; (_ile
Ausbildung des technischen Bodenpersonals, das fiir Wartung, Instandset.zung und perio-
dische Uberholung der Flugzeuge zustindig ist und in den v.eraanortl.lchen Positionen
auch lizenziert sein muf, eine recht kostspielige Angelegenheit. Eine Vielfalt von Flug-
zeugmustern wiirde ein unwirtschaftlich grofes Ausbildungsvolumen voraussetzen.

Immerhin werden diese Rationalisierungseffekte durch da§ Alter der vgrhandenen Flo.tte
begrenzt. Es kann dann der Fall eintreten, daB zwar die alter_en Tell'e der Flotte sich
amortisiert haben, nicht jedoch die spiter nachgewachsenen Teile. Es ist denkbar, dafl
fiir eine auf Erweiterung bedachte Investition ein neues Flugzeugmuster (Nachfolge-
muster) heranzuziehen ist, zumal die FEinsatzzeit eines Flugzeugmete.rs weniger dux_'ch
den technischen VerschleiR als durch die nachlassende Wettbewerbsfahlglfelt bed'u}.gt ist.
Da die neuesten Muster fiir die Fluggiste attraktiver sind, zumal wenn sie Quahtatsver-
besserungen aufweisen, entsteht fiir die Luf’ctranspo_rtunternehmen ein gewisser Zwuang,
die dlteren Modelle der vorhandenen Flotte durch ein neues Muster vorzeitg a.bzulosen.
Bei solchen Erscheinungen kann das Bestreben der Flugzeugherstel.l.er., sich einen aus-
reichenden Absatzmarkt zu erhalten und eine fortdauernde 'BeSChZ&lgUﬂgSﬂ'lOgllChkelt
fiir die Konstrulteure und sonstigen Spezialisten zu sichern, mitsprechen.

Die nachlassende Wettbewerbsfihigkeit macht sich besonders auf solchen Luftverkehrs-
relationen bemerkbar, die einem intensiven Wettbewerb mehrerer Transportunt_ernehmer
ausgesetzt sind. Das gilt besonders fiir die internationalen Langstrecken.kl}r? i{?nenve.r-
kehr ist der Wettbewerb wesentlich geringer, ur}d im reg1f>na1en Luftverke r onnftfhc?m
Flugzeugmuster unschwer bis an die Grenze seiner technisch vertretbaren Einsatzfahig-
O
keit »ausgereizt« werden. ‘ d
Bei der Wahl des Nachfolgemusters sind Wirtschaftlichkeitsvergleiche zwwc}}en den 'fl'.l.r
die Beschaffung in Betracht kommenden Flugzeugmustern anzustellen, wobei Kapazitit
und Reichweite zu beriicksichtigen sind. o
Bei der ersten kostenrechnerischen Beurteilung verschiedener Baumuster st w1cht}gstes
Kriterium die Hohe der direkten Betriebskosten je Leistungseinheit bei gleicher typischer
Streckenldnge. ‘ ; .
Sofern Flugzeugmuster beschafft werden sollen, die noch im Plan}mgssta ium Csﬁn ,Aer
oibt das Kostenbild nur angendherte Werte. Meist geht man dabei von technis eg fx.l.-
o . . . . .
haltspunkten aus (Gewicht, Fliigelflache, sonstige Konstruknons@erk.male). Es gibt fir
die Betriebskosten Standard-Schitzmethoden. Die bekannteste ist die ATA-Schidtzme-
thode?).

3 i i i 3 : illi in; ; ktur und
i die Ausbildung weist Beine sehr derailliert hin; vgl. Beine, R., Stru ¢

K g‘;ﬁa?\liiaﬁgrf\oiideinl‘lgﬁeceflfehr‘se, inu:S [l)e:zsgbe Verkebrswissenschafiliche Gesellschafl (Hrsg.), Problllerg’\klgs

Luaverkehr (= Band B 2 der Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellscnatt),

i’?‘;x 126}21% 3'§RfANSPORT ASSOCIATION of America. Ei‘n?l? Qlk))erl;llicl;] iiber jie %;la[l;gi;:ghi\i::ﬁ

itz - d Ermittlungsverfahren und ihre Kritik gibt Fleastner, A., Wir
S:ﬂ I%{oesl\(f:l;?}lxigﬁuiﬁs Ll?f‘;c‘verk;r}?; (u= gTechnische und volkswirtschaftliche Berichte des Wirtschafts- und
Verkehrsministeriums Nordrhein-Westfalen, Nr. 48), Diisseldorf 1959, S. 157 ff.
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Die direkten — typischen — Betriebskosten sind:
Flugkraftstoffverbrauch,
Cockpit-Personal,

Abschreibung und Versicherung,
Wartung und Uberholung.

Der Zwang zur terminlichen Rangfolge bei der Auslieferung, die den Bestellern vom
Hersteller eingeriumt wird, kann bei drohender Verschlechterung der Wettbewerbs-
situation dazu fithren, dafl die Wah! auf ein Muster fillt, dessen Kostenbild weniger
giinstig ist als das des Vergleichsmusters, wenn Auslieferungstermin und Einsatzbeginn
des gewihlten Musters zeitlich frither liegen. Damit soll die Gefahr einer Markteinbufle

fiir das Unternehmen durch nachlassende Attraktivitit der vorhandenen Flotte gebannt
werden.

Die fiir die Wahl des geeigneten Nachfolgemusters zu erstellende Investitionsrechnung

geht aus von dem zu erwartenden Nachfragepotential auf den zu bedienenden Flugver-
bindungen.

Es ist dabei darauf Bedacht zu nehmen, dafl die Nachfrage bei allen Relationen meist
recht unterschiedlich ist und von Verkehrsgebiet zu Verkehrsgebiet abweichenden saiso-
nalen Schwankungen unterliegt. Das gilt besonders fiir die immer stirker in Erscheinung
tretenden Auswirkungen eines wachsenden Flugtourismus.

Unter diesem Gesichtspunkt ist bei gleich hohen Kosten je Sitzplatz dem Flugzeugtyp
der Vorrang zu geben, der infolge eines hoheren Sitzangebots einen stirkeren Anteil
des Nachfragepotentials in der Saisonspitze befriedigen kann.

Letzten Endes entscheidend ist jedoch die Gesamtwirtschaftlichkeit im Betrachtungszeit-
raum.

Fiir die Wah! des Flugzeugmusters ist aber nicht nur das zu erwartende Verkehrsvolumen
mafligebend, sondern auch das Niveau der Flugpreise. Flugstrecken mit einem starken
Anteil an Urlaubsverkehr bieten oft giinstige Sondertarife, die auf den Durchschnittser-
16s mindernd einwirken.

Ein weiteres Kriterium ist die zeitliche Ausnutzung des Flugzeuges, dessen Umlauf so zu
ordnen ist, dafl es tiglich eine mdglichst hohe Stundenzahl erreicht. Die Linge der ein-
zelnen Streckenabschnitte, der Umfang der Zwischenlandungen und der Bodenzeiten
sind hier die in den einzelnen Verkehrsgebieten unterschiedlichen Dominanten.

Schliefllich sind auch Rationalisierungsinvestitionen denkbar. Investitionen dieser Art
ohne Ersatz- bzw. Erweiterungseffekt sind bei der Beschaffung neuer Flugzeuge kaum
anzutreffen. Dariiber hinaus werden Flugzeuge, die in ihrer Konstruktion noch nicht
voll ausgereift sind, im Laufe ihrer Einsatzzeit durch Einbau zusitzlicher Vorrichtungen
und Gerite immer wieder dem letzten technischen Stand dieses Musters angepaflt, um
sie verkehrssicherer, umweltfreundlicher oder wirtschaftlicher zu gestalten,

Auf der Kostenseite miissen neben den kurzfristig variablen und den flugzeug-typischen
direkten Kosten auch die sprungfixen Kosten in die Investitionsrechnung einbezogen
werden. Sie werden teils durch die Einfithrung eines Flugzeugmusters schlechthin, teils
durch die Transportkapazitits- und Verkehrsausweitungen, teils durch die Ausdehnung
des Flugnetzes auf neue Verkehrspunkte erzeugt.

Die Einfithrung eines neuen Flugzeugmusters erfordert erheblichen Aufwand im war-
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tungstechnischen Bereich durch Ausdehnung des Arbeitsumfanges: Beschaffung und Stu-
dium der technischen Unterlagen, Bearbeitung und Durchfithrung der technischen Neue-
rungen bei den frisch eingesetzten Flugzeugmustern, Beschaffung von typengebundenen
Ersatzteilen und Werkstattvorrichtungen, Ausbildung von Lizenzmechanikern, Auswahl
und Beschaffung von mustertypischem Bodengerit, Studium rationeller Be- und Entlade-
vorginge. Der Einsatz zusitzlicher Flugzeuge bedingt eine Verstiarkung des Personal-
kbrpers mit simtlichen zusdtzlichen Investitionen fiir Betriebs- und Raumausstattung
und Schulungseinrichtung3).

Mafistab fiir den Wirtschaftlichkeitsgrad bei der Beschaffung von Flugzeugen ist die Ver-
zinsung des investierten Kapitals, vielfach auch als »Return on Investment« (Rol) be-
zeichnet®). Zur Ermittlung dieser Verzinsung werden die beiden Gréflen Einnahmen und
Kapitalausgaben, die in jedem Jahr des Einsatzzeitraumes des zu beschaffenden Aggre-
gats erwartet werden, so auf das Jahr der Entscheidung iiber die Investition (Jahr 0)
abgezinst, daf die diskontierten Barwerte der Einnahmen und Ausgaben gleich hoch
sind. Der sich hierbei ergebende Abzinsungsfaktor ist der Rol.

Der ungefihre Abzinsungsfaktor kann einer Abzinsungstabelle entnommen werden, der
genaue Zinssatz mufl durch eine Naherungsrechnung bestimmt werden.

Die Rol-Methode zinst also Einnahmen (Geldriickfliisse) und Ausgaben in den Jahren
des Einsatzes auf die Gegenwart ab. Dadurch werden alternative Rechnungen, bei denen
diese beiden Groflen in den einzelnen Jahren in unterschiedlicher Hohe anfallen, in
ihrem wirtschaftlichen Ergebnis vergleichbar gemacht. Dariiber hinaus stellt der Rol
eine echte Aussage tiber die Wirtschaftlichkeit des Kapitaleinsatzes dar. Es handelt sich
bei dieser Rechnung um einen Anwendungsfall?) der sog. »Internen-Zinsfufl-Methodex.

Die Rol-Rechnung ist notwendigerweise auf die gesamte voraussichtliche Einsatzzeit des
zu beschaffenden Flugzeuges abzustellen. Vom Stand der Flugzeugtechnik und der Er-
fahrung ausgehend, kann man mit einer Einsatzzeit von 12—14 Jahren rechnen. Zu die-
ser Einsatzzeit tritt noch die Zeitspanne zwischen dem Tag der Bestellung und der Aus-
lieferung des Flugzeuges. Als Faustregel gilt hier eine Zeit von 18 Monaten. Die fiir die
Ergebnisschitzung tiberschaubare Einsatzzeit diirfte allerdings nur bei 4—5 Jahren liegen.
Im kommerziellen Luftverkehr kann dieser Planungszeitraum kaum weiter ausgedehnt
werden, ohne die Aussagekraft des Zahlenmaterials in Frage zu stellen. Neben der Pro-
blematik in der Abschitzung von Nachfrage und Aufwandsentwicklung iiber einen lin-
geren Zeitraum hinweg legen die dem Luftverkehr immanenten Besonderheiten einer
langfristigen Planung erhebliche Schwierigkeiten in den Weg.

Die saisonalen Schwankungen in den Verkehrsgebieten, wo sie ausgeprigt sind, haben
zur Folge, dafl die Flugzeuge in der Hochsaison oft einen Ladefaktor von 1009/, errei-
chen, in der Zeit des Saisontiefs aber nur etwa 30—40%/. Ein Flugzeug kann also im
Jahresdurchschnitt niemals zu 1000/ ausgelastet sein, sondern bestenfalls zu 65—70%.
Da aber der Luftverkehr bestindig zunimmt, wird regelmiflig die Beschaffung weiterer
Flugzeuge zu einem Zeitpunkt notwendig, an dem die vorhandenen Flugzeuge die jah-

5y Vgl. Beine, R., Struktur und Organisation ..., a.2.0., S. 33 f.

8y Vgl. Liffelbolz, ]., Repetitorium der Betriebswirtschaftslehre, Wiesbaden 1966, S. 546. d

7) Eine andere Spielart ist die Kapitalwertrechnung, bei der die Netto-Geldriickfliisse (Einnahmen abziig-
lich der Ausgaben) mit einem Mindestzinssatz abgezinst werden. Bei positiven Kapitalwerten liegt die
effektive Verzinsung iiber dem Mindestzinssatz. Vgl. dazu auch Léffelbolz, ]., Repetitorium . .., 2.2.0,
S. 548 ff,
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resdurchschnittlich maximale Auslastung erreicht haben, es sei denn, man verzichte dar-
al:lf, fir den Verkehr in der Hochsaison entsprechende Transportkapazitit vorzuhalten.
Ein solcher Verzicht aber wiirde die Marktposition des Unternehmens gefahrden und —
sofern das entgangene Verlehrsvolumen betrichtlich ist — auch den Verzicht auf eine
optimale Gewinnsituation beinhalten.

Um die Rol-Rechnung aufstellen zu kénnen, verbleibt angesichts dieser Schwierigkeiten
die Notwendigkeit, den im letzten Jahr der Schitzung erzielten Gewinn weiter fortzu-
schreiben. Dabei sind erfahrungsgemif ein absinkender Durchschnittserlds sowie stei-
gende Betriebskosten zu erwarten. Es ist daher empfehlenswert, die Rol-Rechnung auf
einen etwas kiirzeren Zeitraum, z. B, auf 10 Jahre, abzustellen. Die nicht in die Rech-
nung einbezogenen positiven Ergebnisse der letzten Nutzungsjahre stellen dann einen
Ausgleich fiir nicht beriicksichtigte Erlésminderungen dars®)

Nachstehend wird das Prinzip der Abzinsungsmethode veranschaulicht:

Es wird angenommen, daf} die Beschaffung eines Flugzeuges zunichst Kapitalausgaben
von DM 15,5 Mio. erfordert und dafl spitere Rationalisierungsinvestitionen im Flugzeug
mit zusammen DM 2,5 Mio. voraussehbar sind. Wir erwarten die Ausgaben und die
Einnahmen in folgender Verteilung?):

Tabelle 1: Abzinsungstabelle im Rabmen einer Rol-Rechnung
L in Mio. DM
Jahr Kapital- Ein- Gegenwartswerte

ausgaben nahmen Saldo bei Abzinsungsfaktoren von

8,0% 7.5%

0 —_— —_— —_— —_— —_
1 - 12,0 - 15 - 13,5 — 12,500 — 12,558
2 - 35 + 1,7 - 18 — 1,543 - 1,558
3 - + 29 + 29 + 2,302 + 2,334
4 - 1,0 + 32 + 22 + 1,617 + 1,647
5 - + 32 + 3,2 + 2,178 + 2,229
6 - + 3.2 + 32 + 2,017 + 2,074
7 - 15 + 32 + 1,7 + 0,992 + 1,025
8 = + 32 + 32 + 1,729 + 1,794
9 - + 32 + 3,2 + 1,601 + 1,669
10 - + 3,2 + 32 + 1,482 + 1,553
- 18,0 +25,5 + 75 - 0,125 + 0,209

DlC. Werte mit Minusvorzeichen stellen negative, die Werte mit Plusvorzeichen stellen
positive Geldriickfliisse dar. Die Saldierungen sind Nettogeldriickfliisse.

Die exakte Bgstimmung des Abzinsungsfaktors setzt voraus, daf der saldierte Gegen-
wartswert gleich Null ist. Der Minussaldo bei 8,09/o driickt aus, dafl der Rol etwas nie-

) In die Reshnl{pg sind sclbs[\{ersmnd]xch alle Folgeinvestitionen cinerseits und der voraussichtliche Liqui-
. da'nonserlqs }fur das Fluggerit am Ende der Nutzungsdauer andererseits einzubezichen.
) Diese Statistik wurde aus dem Zahlenmaterial einer Luftfahregesellschaft errechnet.
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driger als 8,09/ sein mufl. Bei 7,5%0 Abzinsung entsteht ein positiver Geldriickflufl im
Gesamtergebnis, der Rol liegt also iiber 7,58%. Er diirfte bei etwa 7,8 %/ liegen.

Das der Transportfunktion dienende Aggregat soll im Dienste fiir das fiir die Beschaf-
fung und Unterhaltung notwendige Kapital in optimaler Weise genutzt werden. Das
wird erschwert, da die Flugzeuge gewdhnlich lange Zeit vor ihrer Fertigstellung bestellt
werden miissen. Man weifl nicht sicher, ob zum Zeitpunkt der Auslieferung und des
Einsatzes bereits eine so weitgehende Nutzung moglich ist, dafl volle Kostendeckung
erfolgen kann oder ob gewartet werden muf, bis das Verkehrsvolumen nachgewachsen
ist. Daraus folgt, dal das fiir die Beschaffung eingesetzte Kapital zeitweise ohne direkte
Rentabilitit bleibt. Es ist anzuerkennen, daf} das Transportunternehmen durch die An-
schaffung des Aggregats im Kreis der Wettbewerber auch in Zukunft voll leistungsfihig
sein will. In solchen Fillen mufl darauf Bedacht genommen werden, die zeitweilig ent-
stehenden Unterschiisse an anderer Stelle auszugleichen. Eine kiinftig mit einiger Sicher-
heit zu erwartende Rentabilitit bei dem neuen Flugzeug ist sorgsam ins Auge zu fassen.
In der Regel bleibt allerdings ein gewisses Risiko bestehen.

Im Bereich der Flugzeugproduktion sind unmittelbare Einflufmdglichkeiten der Luft-
verkehrsunternehmen verhiltnismidfig gering. Thnen obliegt aber die Auswahlmdglich-
keit; iiber die Art und Weise der Produlktion selbst wird von den Konstruktionsfach-
leuten entschieden. Bedeutsam ist fiir das Transportunternehmen, ob die von der Her-
stellerfirma zugesagten Leistungs- und Kostendaten des neuen Flugzeugmusters in der
Praxis auch bestitigt werden.

Im kommerziellen Luftverkehr gilt als Faustregel, daf} neu aufgenommene Flugstrecken
spatestens nach zwei Jahren Anlaufzeit positive Wirtschaftsergebnisse aufweisen miussen,
um das Befliegen der Strecke Skonomisch zu rechtfertigen. Allerdings sind in die zu die-
sem Zweck vorzunehmende Uberpriifung auch Nebenergebnisse, wie induzierte Steige-
rungen des Aufkommens auf anderen Verkehrsrelationen durch das Einrichten dieser
neuen Strecken zu beriicksichtigen.

Der Spielraum fiir Investitionen im Luftverkehr findet seine Grenzen im Wirtschaftlich-
keitsvergleich mit anderen konkurrierenden Verkehrsunternehmen. Dies ist vor allem
fiir den Inlandsverkehr, aber auch fiir den grenziiberschreitenden Kurzstreckenverkehr
von Bedeutung. Letztlich kommt es bei einer Gesamtbetrachtung darauf an, eine Koor-
dinierung der Investitionen fiir den Luftverkehr im Blickfeld einer gesamtwirtschaftlich-
rationalen Wirkungsweise vorzunehmen.

Daneben steht das Erfordernis, die Investitionsplanung fiir den Luftverkehr in Anglei-
chung an das Wirtschaftswachstum vorzunehmen. In solchem Fall miiiten die Planungen
so ausgerichtet sein, daf} sie von sich zugleich das Wirtschaftswachstum begiinstigen, wie
dies durch Verbesserung, vielleicht auch durch Verbilligung des Leistungsvollzugs ge-
schehen kann. Aber cs ist nicht unbedingt erforderlich, die Investitionsplanung nur von
einer Verkehrszunahme abhingig zu machen. Es ist durchaus denkbar, daf} eine qualita-
tiv unzureichend befriedigte Nachfrage durch zusidtzliche Investitionen aufgebessert
wird, zumal dann, wenn hohere Erlése fiir die Einzelleistung erwartet werden kénnen.
Einschrinkend soll aber vermerkt werden, dafl bei Investitionsplanungen dieser Art
der Wunsch nach voll befriedigender Rentabilitit nur selten sogleich erfiillt wird. Es ist
denkbar, dal im Zuge solcher Investitionen die gesamtwirtschaftliche Produktivitit eine
Zeitlang iiber der einzelwirtschaftlichen Rentabilitit liegt.
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Bei Uberlegungen dieser Art handelt es sich besonders um Geschwindigkeitserhhungen,
die maximal hhere Betriebsleistungen ermdglichen, gesteigert durch das wachsende
Raum- und Gewichtsfassungsvermdgen der Flugzeuge. Hier finden die Erweiterungs-
investitionen quantitativ durch Anschaffung zusitzlicher Aggregate oder der Ersatz vor-
handener durch bessere oder durch werterhthende Instandsetzung in Gestalt der Ratio-
nalisierungsinvestition ihre Rechtfertigung.

Die Transportkapazitét des Flugzeugmusters Boeing 707 (in Passagierversion) z. B. ist
im Vergleich zu seinem Vorgingermuster Lockheed L 1649 erheblich angestiegen. Es
wird zur Veranschaulichung als Beispiel ein Flug Frankfurt—New York gewihlt:

Tabelle 2: Transportkapazititsvergleich zweier Flugzeugtypen
Durchschnittliche Leistung .
Block | Geschwindigkeit | Nutzlast |y them je
stunden (km/Std.) (t) gesamt Blockstunde
Lockheed L 1649 15 422 8,5 52600 3507
Boeing 707 8 792 18,5 114500 14313

Zwischen dem Zeitpunkt der Entscheidung iiber die Beschaffung von Flugzeugen und
ihrem Einsatzbeginn liegen oft mehrere Jahre. Hinzu kommt, daR die Investitionsrech-
nung selbst auch wieder mehrere Jahre umfassen soll. Es ist daher unvermeidlich, dafl
sowoh! auf der Erl8s- als auch auf der Kostenseite gewisse Schitzfehler in die Rechnung
eingehen werden. Dennoch — oder gerade deshalb — ist nach Realisierung des Investi-
tionsvorhabens eine Nachpriifung vorzunchmen, um festzustellen, in welchem Umfange
die Datensammlung der Investitionsrechnung durch die Praxis bestdtigt wurde. Diese
Nachpriifung soll nicht nur dazu beitragen, bei weiteren Rechnungen den Schitzfehler-
Streubereich einzuengen, sondern sie hat auch festzustellen, ob die fiir einzelne von der
Investition beriihrten Bereiche vorgegebenen Mittel wirtschaftlich und nur im Rahmen
der mit diesen Bereichen abgesprochenen Aufwandsentwicklung verwendet wurden. Die
beiden Schwerpunkte der Nachpriifung sind Realisierung des geschitzten Mehraufkom-
mens und Beschrinkung bei der Erhdhung der Personalstirke auf die in der Rechnung
veranschlagten Personalsteigerungen.

Summary

Capiral investments for extension purposes with quantitative and also frequently with qualitative
improvements in efficiency dominate the air traffic scene, Should a new aircraft design (succes-
sor type) have to be assessed for the purposes of such a capital investment comparisons with
regard to profitability have to be drawn between the aircraft designs coming into question for
the procurement, capacity and range being factors to be considered. Several criteria playing a
part in the choice of an aircraft are listed. The rate of interest for invested capita] — frequently
called »return on investment« (Rol) — is the yardstick for measuring the degree of profitability
in the procurement of aircraft. An example is given and the calculations worked out.
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Résumé

Dans le trafic aérien, ce sont les investissements d’agrandissement avec une a‘mélioration.quan.
titative et souvent aussi qualitative du rendement qui se trouvent au premier plan. Sl faut
recourir 4 un nouveau modéle d’avion (modéle successeur) pour un investissement ‘dans le sens
de Pagrandissement, il faut établir des comparaisons de rentabilité entre le§ ’modeles d’avxo,ns
entrant en considération quant 3 l'acquisition, en tenant compte de la capacité et de la portée.
Plusieurs critériums jouant un role dans le choix du modéle d’avion seront énumérés. Le paie-
ment des intérbes du capital investi, nommé souvent aussi »Return on Investment« (Rol) est
l'échelle pour le degré de rentabilité dans L'obtention d’avions. Cette méthode sera expliquée
et calculée A 'aide d’un exemple.
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VST 4o9

-Jlohn, Giinther, Ermittlurig und Analyse der

" Investitionen und des Anlagevermdgens
im Verkehr in der Bundesrepublik Deutsch-
land (= Deutsches Institut fiir Wirtschafls-
forschung. Beitrige zur Strukturforschung,
Hefl 17), Verlag Duncker & Humblot, Berlin
1971, 86 S., mit zablr. Tab., DIN A 4, DM
44,60.

Die vorliegende Untersuchung verfolgt zwei
Zielsetzungen:

— die Ermittlung der Investitionen und des
Anlagevermdgens im Verkehr und

— die Analyse der sich aus diesen Daten ab-
zeichnenden Entwicklungstendenzen und
strukturellen Wandlungen.

Obgleich sie sich mit dieser Aufgabenstellung
von der 1966 vom Deutschen Institut fiir Wirt-
schaftsforschung publizierten Arbeit desselben
Verfassers nicht wesentlich unterscheidet (vgl.
G. Jobn, Die Verkehrsinvestitionen in der Bun-
desrepublik Deutschland und ihr Einfluf} auf die
Wirtschaftsentwicklung, Berlin 1966), trigt sie
zu einer erheblichen Verbreiterung der empiri-
schen Informationsbasis bei: Neben einer Erar-
beitung von Vorschligen, die eine einheitliche,
mit den Daten der volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnung abgestimmten Erfassung bzw. Schit-
zung der Verkehrsinvestitionen gestatten, gibt
Jobn jeweils eine detaillierte Darstellung der Be-
rechnungsmethoden, die der Datenermittlung der
cinzelnen Verkehrsbereiche zugrundeliegen.

Als Ergebnis prasentiert er — in einem umfang-
reichen Tabellenanhang zusammengefaflt — die
nach Bauten, Fahrzeugen und sonstigen Aus-
riistungen differenzierten und nach den verschie-
denen Verkehrsbereichen gegliederten realen (zu
Preisen von 1962) und nominalen Brutto-An-
lageinvestitionen fiir die Jahre 1950 bis 1969
sowie ihre Aufschliisselung nach liefernden Wirt-
schaftsbereichen. Die wesentlichsten Entwick-
lungstendenzen und strukturellen Verinderun-

gen, die sich dabei abzeichnen, werden in knap-
per Form analysiert. Die vielfiltigen Wechsel-
beziehungen zwischen Verkehrsinvestitionen
und konjunktureller Situation erfahren eine
gesonderte Untersuchung.

In den methodischen Ausfiihrungen zur Ver-
mogensrechnung, die der Analyse der ebenfalls
im Anhang wiedergegebenen Ergebnisse einer
Neuberechnung des Brutto-Anlagevermdgens
sowie der darauf aufbauenden volkswirtschaft-
lichen Koeffizienten vorangestellt sind, stehen
die Fragen des richtigen Lebensdaueransatzes
von Anlagegiitern und die Zusammenhinge mit
der Wegekostenenquéte im Vordergrund.

Unabhingig von den Vorschligen fiir eine In-
tensivierung und Koordinierung der sich aus
Investitionsplanen einzelner Verkehrsbereiche
zusammensetzenden Prognose der Verkehrsinve-
stitionen, werden abschlieffend zwei an anderer
Stelle ausfithrlicher behandelte Ansitze fiir eine
globale Projektion des zukiinftigen Investitions-
bedarfs kurz skizziert: Wahrend die erste Me-
thode u.a.durch eine Bewertung der durch-
schnittlichen Abginge vom Anlagevermdgen
Anhaltspunkte  fiir den kiinftigen Reinve-
stitionsbedarf einzelner Verkehrsbereiche zu er-
mitteln sucht, geht der zweite Ansatz von der
kiinftigen Nachfrageentwicklung (institutionell
abgegrenzter Verkehrsbereiche) und der dafiir
erforderlichen Angebotskapazitit aus.

Daf diese Arbeit, die aus einem Forschungsauf-
trag des Bundesministers fiir Verkehr entstan-
den ist, auch der interessierten Uffentlichkeit
vorgelegt wird, kann nur begriiffit werden. Der
Nutzen, den die verkehrswissenschaftliche For-
schung aus dem in dieser Arbeit prisentierten
Zahlenmaterial, aus dessen in prignanter Form
durchgefiihrten analytischen Durchdringung so-
wie aus der Darstellung weiterfithrender For-
schungsansitze zu ziehen vermag, diirfle die
relativ hohen Beschaffungskosten sicherlich iiber-
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