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Luftverkehr und Energie

VON GUNTHER BECHER, LOHMAR?*)

1. Zum Kontext des Energieproblems im Luftverkehr

Das Energicproblem, selbst wenn — wie im vorliegenden Fall — die Darstellung auf die

perspektive des international operierenden Luftverkehrs ,,eingeengt” wird, ist duRerst
vielschichtig. Abhingigkeiten verschiedener EinfluBfaktoren auf die Spezifika des
Luftverkehrs sind von Wichtigkeit und daher in die Ausfiihrungen einzubeziehen.
Generell 138t sich folgendes feststellen:

_ ‘Das Energieproblem ist ein umfassendes Problem mit weltwirtschaftlichen, volks-

wirtschaftlichen, betriebswirtschaftlichen als auch individualwirtschaftlichen Be-
trachtungsebenen. Dariiber hinaus ist die Energiesituation natiirlich nicht bloR ein
skonomisches, sondern in hohem MaRe auch ein (macht-)politisches, ein tech-
nisches und ein 6kologisches Problem?.

Die Analyse der Energiesituation und der Versuch, Prognosen fiir die Zukunft
abzuleiten, erfordert die Einbeziehung aller z.Z. relevanten Energietriger; es
ist erforderlich, Substitutionseffekte zwischen den einzelnen Energietrigern und
dabei die verstirkte ErschlieBung regenerativer Energieformen zu beriicksichtigen.

Unternehmungen, die dem tertidren Wirtschaftssektor (Dienstleistung, Transport,
Verkehr) zuzuordnen sind, kénnen Energiekosten allenfalls iiber die Effizienz der
eingesetzten Menge — und dies verbunden mit z. T. hohen Investitionen — sowie
durch eine selektive, optimierende Einkaufs- und Lagerpolitik beeinflussen. Das
wichtigste Datum, der Preis, muR als exogene Determinante — und damit als nicht
beeinfluBbar — hingenommen werden, insbesondere deswegen, weil derartige Unter-
nehmen nicht selten auf kurzfristig nicht substituierbare Energietriger festgelegt
sind; im Falle des Luftverkehrs betrigt die Abhingigkeit 100 % bezogen auf den
Einsatz von Mineralélprodukten.

Zwar liRt sich der EinfluR von Treib-/und Betriebsstoffkosten auf die Kosten-
struktur einer Luftverkehrsgesellschaft ohne weiteres separieren, fiir eine Beur-
teilung der Gesamtsituation der Luftverkehrsgesellschaften und fiir eine Erorterung
moglicher Reaktionsmafnahmen reicht eine solche Betrachtung jedoch nicht aus;
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4 Giinther Becher

die Minerallpreisentwicklung ist in einem Zusammenhang mit der weltwirtschaf;.
lichen Situation, die sie beeinfluft und von der sie wiederum riickbeeinfluft wirg
in concreto mit der z.Z. bestehenden, weltweiten Rezession und ihren Konse:
quenzen sowie mit den verkehrspolitischen Rahmenbedingungen zu sehen.

2. Die Energiesituation

2.1. Die Weltenergiesituation

Die Verfiigbarkeitsbeschrinkungen fiir Energie, die aus der Erschopfung der geologi-
schen Reserven resultieren, werden durch politische Restriktionen weiter verschirft,
Die sich gegenwirtig vollziehende Neustrukturierung der Olbezugswege? fordert die
Storanfilligkeit der internationalen Olmirkte und verschirft tendenziell die politi-
schen Verfiigbarkeitsrestriktionen fiir Mineraldl. Energieprobleme — nicht bloR bezo-
gen auf den Mineralblbereich — sind deshalb nicht nur ins Spannungsfeld der Politik
geraten, sondern sie bestimmen zunechmend selbst die- Motivationen und Strategien
der internationalen Machtpolitika). Mithin reduziert sich die Kalkulierbarkeit der
Einfliisse, und UngewiRheit charakterisiert die Situation®.

2.1.1. Die Energiesituation allgemein

Von dem Gesamtweltenergieverbrauch 1979 in Hohe von ca. 8,8 Mrd. t SKE® (ohne
regenerative Energie und Atomenergie) entfielen auf die Energietriger Mineralol 46 %,
auf Kohle 34 % und auf Erdgas 20 %®.

Die Erdolforderung der gesamten Welt betrug 1981 2,86 Mrd. t (1980: 3,06/1979:
3,19), davon forderten die OPEC-Linder 1,1 Mrd. t (1,3/1,4). Rund ein Drittel (27 %)
der Weltolférderung von 0,8 Mrd. t:(0,9/1,1) entfillt auf den Nahen Osten, 609 Mio. t
(603/586) auf die UdSSR, 477 Mio. t (482/479) auf die USA und rund 225 Mio. t
(298/319) auf die afrikanischen Linder. Dieser Férdermenge steht ein Weltmineral-

2) Vgl Pobl, H.G., Der Olmarkt im Strukturwandel unter besonderer Beriicksichtigung verkehrs-
wirtschaftlicher Aspekte, in: Willeke, R. (Hrsg.), Bedingungen nachhaltiger Energiesicherung
fiir den Verkehr, Diisseldorf 1980, S. 92 f. Wihrend die Regierungen der Forderiinder in 1970
ca. 6 % Eigentum am Roho! hatten, waren dies in 1979 ca. 55 %. In diesem AusmaR ist das
Eigentum der Olgesellschaften zuriickgegangen. Siehe auferdem Bénard, A., World Oil and
Cold Reality, in: Harvard Business Review, Nov. — Dez. 1980, wieder abgedruckt in: The Mc-
Kinsey Quarterly, Herbst 1981, S. 30—47, hier S. 43 ff.

3) Vgl Seidenfus, H. St., Energiewirtschaftlicher Strukturwandel und die Zukunft des Verkehrs,
in: Vortrige und Studien aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster,
Heft 20, Gottingen 1980, S. 6.

4) Vgl Schneider, H. K., Ungewisse Energie-Situation in Westeuropa, in: Gottlieb-Duttweiler
Institut (Hrsg.), Kernenergie offen bilanziert. Brennpunkte (Bd. 4), Riischlikon-Ziirich 1976,
S. 24.

5) 1 SKE (Steinkohleeinheit) = Energiegehalt von
1 kg Steinkohle = 7000 Kcal = 0,69 kg Ol

6) Vgl. Bund, K., Die Energieversorgung der Bundesrepublik in den achtziger Jahren. Internatio-
nale Aspekte — nationale Folgerungen, in: Brecht, C. et. al. (Hrsg.), Jahrbuch fiir Bergbau,
Energie, Mineral6l und Chemie 1980/81, Essen, S. 8.
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glverbrauch von 2,93 Mrd. t (3,02/3,16) gegeniiber, wovon alleine ca. 26,3 % (26,7/
27.6) die USA verbrauchten”.

Abb. 1: Welterdolforderung 1950 — 1981
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Quelle: Mineralslwirtschaftsverband, Jahresbericht 1981, a.2.0.

Die Steigerungen der Forder- und Verbrauchsmengen haben sich seit Beginn der
70er Jahre ganz deutlich verringert. Kurzfristig greifende SparmaBnahmen® (aus-
gelost durch die hohen Mineraldlpreise) — und nicht zuletzt milde Winter — erkliren
diesen Trend. Ob und gegebenenfalls wie lange diese Tendenz andauern wird, steht
dahin. Obwohl Energiepolitiker grundsitzlich nicht mehr von einem iiberraschungs-
freien Szenario ausgehen konnen, ist es fiir die Orientierung bei der Konzeption ener-
giepolitischer Mafnahmen unerldRlich, plausible Energieszenarien auch auf mittlere
(bis zum Jahre 1990) und lingere (bis zum Jahre 2000) Sicht zu entwerfen.

Mit Hilfe zweier Szenarien zeigt die IEA?) entsprechend der aktuellen Erkenntnisse
folgende weitere Entwicklung auf!?:

7) Mineralolwirtschaftsverband e. V., Arbeitsgemeinschaft Erdél-Gewinnung und -Verarbeitung,
Jahresbericht 1981, Hamburg 1981, S. T60 und T62. :

8) Vgl Lantzke, U., Energiewirtschaft. .., a.a. O, S. 247.

9 1EA = Interationale Energie-Agentur, Paris. Die IEA wurde 1974 von den Industrielindern
als Antwort auf die Olkrise gegrindet und umfaRt auRer Frankreich, Finniand und Island
alle OECD-Staaten; das entspricht ca. 80 % des Weltprimirenergieverbrauchs bzw. 70 % des
Welterdslverbrauchs (jeweils ohne Planwirtschaftslinder).

10) IEA, World Energy Outlook II, Paris 1982, S. 24 und 44.

(Der World Energy Outlook I wurde 1977 von der IEA veréffentlicht).

S?ehe auRerdem: Lantzke, U., Energiewirtschaft ..., a a. 0., S. 248.

Siche femer die umfassende Analyse der Energiesituation in Stobough, R., Yergin, D. (Hrsg.),
Energie-Report der Harvard Business School, Giitersioh 1980.
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Tabelle 1: Pramissen des World Energy Outlook 1982, IEA

1980 — 1985 1985 — 2000
Szenario I
Steigender Ol-Preis/weniger Wachstum
Ol-Preis, real -3,3% +3,09%
Wirtschaftliches Wachstum +2,4% +2,7%
Szenario 11
Konstanter Ol-Preis/grofies Wachstum
Ol-Preis, real ' —-39% +/— 0%
Wirtschaftliches Wachstum +2,6% +32%
Quelle: IEA, World Energy Outlook 1982
Tabelle 2: Welt-Energieszenarien, Entwicklung 1980 — 2000
1980 1985 1990 2000
Nachfrage (in Mtoe') /11 /11 /11
Primirenergie 3812 3930—-3969 4269—4472 50895806
Endenergie 2670 2710-2739 2900-3038 3299--3762
davon fiir Transport in % 28,3 ca. 28,2 ca. 27 ca.25
Angebot (in Mtoe) » 3854 3930—-3969 4269—-4472 5089—-5806
in % Ol 48,9 43,2/43,5 38,0/39,7 31,4/36,1
Gas 19,3 21,4/19,5 20,2/18,8 18,7/14,3
Kohle 21,3 22,2/22,2 24,6/24,2 29,2/30,0
Nuklear 3,8 7,6/7,7 10,0/10,0 11,2/10,7

Quelle: YEA, World Energy Outlook 1982

Die Bundesregierung rechnet bezogen auf die Bundesrepublik Deutschland mit nach-
stehendem Endenergicverbrauchn):

11) Mtoe = Million tons of 0il or equivalent; 1 toe = 7,57 barrels.
12) Vgl Bundesministerium fiir Wirtschaft, Energie-Programm der Bundesregierung. Dritte Fort:
schreibung vom 4. 11. 1981, S. 72 ff.
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Tabelle 3: Energieverbrauch in der Bundesrepublik Deutschland 1970 — 1995

e
1970 1978 1985 1990 1995

Endenergieverbrauch

in Mio t SKE 230,9 260,9 267 — 278 274 — 288 279 — 291

davon Verkehr 39,5 54,2 59 — 62 57 — 61 57 — 61

in % 17,1 20,8 21,9 -22,11| 20,8 —-21,4 | 20,3 — 20,8

daruntef Mineraldl-

produkte )

in Mio t SKE 131,1 152,0 132 -139 125 —-130 117 — 123

in % 56,8 58,2 ca. 50 ca. 46 ca. 42

Quelle: Energie-Programm der Bundesregierung

GemiR dieser beiden Zukunftseinschitzungen wiirde der Olanteil am Energieverbrauch
deutlich sinken. Erdol kénnte demzufolge in zunehmenden MaRe fiir den Verkehrs-
sektor'® und fiir nicht-energetische Bereiche (z. B. Chemie/Pharmazie) reserviert wer-
den.

2.1.2. Die Gestaltung des Energieangebots im Mineralslbereich

Aufgrund der 100 %igen, auf absehbare Zeit bestehenbleibenden Abhingigkeit des
Luftverkehrs vom Energietriger Mineraldl ist der Mineralélbereich fiir die Energie-
situation im Luftverkehr von besonderer Relevanz. ,,Olkrisen” sind bisher weniger
Mengenkrisen als vielmehr Preiskrisen (,,Olpreisschock”) gewesen: dennoch gibt es
eine Mengenkomponente. Die wesentlichsten Determinanten auf den Mineraldlpreis
sind in Abb. 2 schematisch zusammengestellt. Daraus wird u.a. die Rolle des Ol
preiskartells der OPEC'® deutlich, die im BewuBtsein der starken Abhingigkeiten der
Energiewirtschaften vom Mineraldl den Ausgleich zwischen Angebot und Nachfrage,
insbesondere vermittels einer entsprechenden Preispolitik, steuert.

Die Erdol-Weltmarktpreise auf der Basis ausgewihlter OPEC-Staaten (mit ihren

13) Vgl Forecasters Projecting Stabilizing Fuel Situation, in: Aviation Week & Space Technology,

3. November 1980, S. 63. Dies ist deshalb von besonderer Bedeutung, weil (laut ICAO) nur
10—15% des gesamten Rohdls technologisch fir Kerosin verarbeitet werden kénnen (ebenda
S. 64). :
ICAO = International Civil Aviation Organization. Sitz: Montreal, gegriindet 1947, Staatenzu-
sammenschluf in Sachen Luftverkehr.

14) OPEC = Organization of Petroleum Exporting Countries (Algerien, Indonesien, Iran, Irak,
Kuwait, Libyen, Nigeria, Oman, Quatar, Saudi-Arabien, Ver. Emirate, Venezuela, Ecuador,
Gabun). 1981: 38,5 % der Welterdoiférderung, ca. 60 % Weltslreserven.
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Abb. 2:  Determinanten des Mineralolpreises
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Abb. 3:  Erdol-Weltmarktpreise 1970 — 1981
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Quelle: Statistisches Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland 1981

Zwischen dem 31. 12. 1978 und 31. 12. 1980 stieg der durchschnittliche Rohdlpreis
am Weltmarkt von 12,9 $ pro FaB auf 32,0 $ pro Faf}, was einer Erh6hung von 148 %
entspricht. Ende Mirz 1981 lag der Preis pro FaR bei 35§, was einer weiteren Er-
héhung von 9% gleichkommt'”. Die Preissteigerungen wurden vollzogen, wihrend
zugleich der Olverbrauch der Industrielinder zuriickging (1979/80: — 8 %). Ein weite-
rer Riickgang des Olverbrauchs in der ersten Jahreshilfte 1981'® (IEA: minus 3 — 5 %)
fiihrte schlieBlich Mitte 1981 zu einem Angebotsiberhang am Welterd6lmarkt, der
nicht nur zu fallenden Spotmarktpreisen, sondern auch zu einer Riicknahme des offi-
ziellen Olverkaufspreises einer Reihe von Ollindern fithrte. Die Preise wurden im Juni
1981 von Lindern wie Mexiko, England und Norwegen um rund 4 $ pro FaR gesenkt,

15) 1 U.S. Barrel (Petroleum) = 42 Gallonen = 158,97 Liter; 6,5 — 7,5 Barrel (je nach spezifi-
schem Olgewicht) = 1 Tonne. .

Vgl. Statistisches Bundesamt, Statistisches Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland
1981, Kapitel 12.4. Die Konversationsrate entspricht den ICAO-Umrechnungskursen.

Vgl. Lantzke, U., Energiewirtschaft. .., a. a. O, S. 247.

Vgl. Welt-Erdolférderung im Abschwung, SHELL-Erd6]-Nachrichten (1/81), 8f. AuBerdem:
Bericht iiber die Versorgungslage bei Minerall, in: Presse- und Informationsamt der Bundes:
regierung Bonn, BMWi (Hrsg.), Aktuelle Beitrige zur Wirtschafts- und Finanzpolitik, Tn Nr.

8082 vom 26. Mai 1981, S. 3—5.

16)

17)
18)

i
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wihrend eine Reihe von meist kleineren Forderlindern ihre Preise bereits vorher, u. a.
durch den Wegfall von Primien, gesenkt hatten'?. Die Olpreisfront zeigte deutliche
Anzeichen einer Destabilisierung; auch die OPEC-Linder verhielten sich uneinheitlich.
Ende Oktober 1981 haben sich jedoch die OPEC-Mitglieder auf einen Grundpreis von
34 § je Barrel fiir den Zeitraum 1. 11. 1981 bis Ende 1982 geeinigt; Qualititszu- und
abschlige sind méglich, wodurch sich ein Preisband von 31,50 — 38 $ pro Fag ergibt??.
Nicht zuletzt wegen der Preisfiihrerschaft der OPEC diirfte sich die Olpreisentwicklung
jnsgesamt auf dem genannten Niveau zunichst stabilisieren und eventuell leicht zuriick-
entwickeln“). Nicht zu beriicksichtigen sind bei diesen Uberlegungen preisbeeinflus-
sende Entwicklungen, die sich aus Notstinden einzelner Ol produzierender Linder er-
eben konnen, wie z. B. Kriege (Iran/Irak) oder Staatsbankrotte oder Quasi-Bankrotte
(z. B. Mexiko); derartige EinflufSfaktoren sind kaum kalkulierbar.

2.2, Die Energiesituation im Luftverkebr

Bezogen auf die Bundesrepublik Deutschland entfallen ca. 1,2 % des genannten End-
energieverbrauches auf den Luftverkehr??. Nach Angaben der ICAO belduft sich der
Verbrauch der zivilen Luftfahrt auf 4 % des gesamten WeltSlverbrauchs?).

Der Energieverbrauch im Verkehrssektor verteilt sich auf die einzelnen Verkehrs-
triger wie folgt:

Tabelle 4: Energieverbrauch je Verkebrstriger

24)
Verkehrstriger USA™ 6 Westeurop. BRD?9
Linder

Pkw 88,5 85,9
Bus 0,7 5,1 86,6
Bahn 0,3 5,3 4,4
Binnenschiffahrt — — 2,5
Flugzeug 10,4 3,7 6,5

100 % 100 % 100 %
Quellen: ADV und Darmstaedter et. al.
19) Vgl. Lantzke, U., Energiewirtschaft. .., a.a. O, S. 247.

20) Vgl. Frankfurter Aligemeine Zeitung, vom 31. 10. 1981, S. 1 sowie Die Welt, vom 31. 10. 1981,
S.1und 3.

1) Siehe hierzu: Im Sog des Preisrutsches, in: Wirtschaftswoche (Nr. 50 vom 10. 12. 1982), S.
12 ff. sowie: Machtkampf in der OPEC, Frankfurter Allgemeine Zeitung, vom 21. 12, 1982,
S. 7.

22) Vgl Lisson, P., Energiesituation in der Bundesrepublik Deutschland, in: Willeke, R. (Hrsg.),
Bedingungen nachhaltiger Energiesicherung . . . , a.a.0., S. 124, Kubne, M., Wolffram, U.,
Energieverbrauch im Personenverkehr der Bundesrepublik Deutschland in Gegenwart und
Zukunft, Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughifen (ADV), Stuttgart 1981, S. 9ff.
(Die Relation bezieht sich auf die Verbrauchsstruktur in 1978 und 1979.)

23) Vgl. Forecasters Projecting . . . , 22.0., S. 64.

M) Nach Darmstaedter, Demkerley, Altmann, International Variations in Energy Use; Economy
Impact 1979/4, zitiert nach Pobl, H. G., Der Olmarkt im Strukturwandel . . ., a.a.0., S. 69.

35) Vgl. Kubne, M., Wolffram, U., Energieverbrauch im Personenverkehr. .., 2.2.0., S. 9.

b 3
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Zwar ist der prozentuale Anteil des Luftverkehrs am Energieverbrauch relativ gering,
jedoch besteht eine vollstindige Abhingigkeit des Luftverkehrs vom Mineralsl. Epe.
wicklungen im Mineraldlbereich sind direkt und in maRgeblicher Weise fiir den Luf.
verkehr relevant.

Fir den zivilen Luftverkehr ist die Abhingigkeit vom Mineralsl deshalb besonders
gravierend, weil sie nicht bloR technologisch begriindet ist, sondern weil der Luftyer.
kehr dem Preisgebaren der Olférderlinder vollig ausgesetzt ist. Der Treibstoff-Prejg
stellt eine exogene, nur in geringem MaRe beecinfluRbare GroRe fiir eine jede Luftvey-
kehrsgesellschaft dar®®; selbst durch eine optimierende Einkaufspolitik liBt sich ayf
den abverlangten Preis kaum EinfluR nehmen; dies ist eine Funktion des relativ gerip-

gen auf den Luftverkehr entfallenden Verbrauchsanteils.

2.2.1. Die bisherige Entwicklung

Die bisherigen, unmittelbaren Auswirkungen der Entwicklungen im Mineraldlbereich
auf KenngréRen des Luftverkehrs sind in den nachstehenden Diagrammen zusammen-

Abb. 4:  Treibstoffsituation im Luftverkebr anband von KenngréfSen
250 — .7
Mrd Lt Mrd
TKO X0
F 200 57
ICAO LH
F 150 2 4
100 0
82
30 T 1
e Treibstoffkosten . il
F 20 ’
ICAO 050 1 LH
r 10
0.25
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82

26) ,,The airlines are working hard on containing the costs they can control — today’s problem
is that a very high proportion of the total cost burden is determined by outside forces.” Special
Report: The 36th IATA Annual General Meeting, Part 1, in: Airline Newsletter, Chicago,
15 Nov. 1980, S. 370. :

IATA = International Air Transport Association. Sitz: Montreal/Genf. Erstgriindung 1919,
neugegriindet 1945. Zusammenschluf von 122 Luftverkehrsgesellschaften.
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Quellen: 1ICAO und Deutsche Lufthansa AG

gefa(&tm), wobei die TKO?®-Entwicklung (ICAO, LH?)) die Mengenbasis dar-
stellt.

Die Kurvenverliufe lassen erkennen, daR trotz zurilickgehendem Verbrauch aufgrund
der Preisentwicklung die Kostenbelastungen der Luftverkehrsgesellschaften weiter
zunehmen®? (s. auch Punkt 3.2.1 und Abb. 6).

2.2.2. Die derzeitige Situation

Infolge der aktuellen Nachfragesituational) und der jiingsten OPEC-Beschliisse hielten
sich die Treibstoff-Preise in 1981/1982 konstant bzw. waren leicht riickliufig. Wih-
rend — bezogen auf US-Carrier — noch Preissteigerungen um rd. 3 % (Januar 1981)
gegenibber dem Vormonat zu verzeichnen waren, konnten ab August 1981 voriiber-
gehend leichte Preisriickginge festgestellt werden®?: :

27) Die Daten entstammen diversen Berichtswerken der ICAO und der Deutschen Lufthansa AG.
Weitere Daten, die auf eine Befragung von 46 national und international operierenden Luft-
verkehrsgesellschaften zuriickgehen und die durch die Air Transport World durchgefiihrt wor-
den ist, sind enthalten in: Special Survey Report: Fuel prices rose 30 % in 1980, are now 30 %
of costs, in: Air Transport World, 4/81, S. 24 f.

28) TKO = Tonnen-Kilometres-Offered.

29) LH = (Airline designator) Deutsche Lufthansa AG

30) Vgl. Fuel Costs and sagging economics stifle airline traffic and profits, in: Air Transport World
(5/81), S. 55: US-Domestic- and US-International-Trunks 1979/80: —5,45 % Fuel-Verbrauch,
+ 54,4 % Fuel-Kosten.

31) Vgl. Demand Softening for Aviation Fuel (z. B. infolge des ,Air traffic controllers walkout’),
in: Aviation Week & Space Technology, 9. Nov. 1981, S. 211.

32) Vgl. CAB-Charts: All Carrier Groups, Fuel Costs and Consumption, veréffentlicht jeweils in:
Aviation Daily; September 1982: Riickgang gegeniiber Vorjahresmonat um ca. 7% (inter-
national).
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Tabelle 5: Verinderung der Treibstoffpreise fiir US-Gesellschaften Als Folge einer verstirkten Inanspruchnahme anderer Energietriger wird der Welt-

Anderung zum Vormonat in % Mincralélvcrb’rauch auf lange Sicht (tendc3r;ziell) abnehr.nen .(lt. Exxon 5 Mio. Barrels
ro Tag weniger als 1990/2000 als 197939). Durch die Nichtsubstituierbarkeit von
domestic international Jct-Treibstoff im Luftverkehr wird dagegen der Anteil an Mineralél, das zu Flugzeug-

rreibstoff verarbeitet wird, steigen® . Verschiedene Treibstoffhersteller erblicken des-

Januar 81 4,03 2,74 palb im Jet-Treibstoff-Markt langfristig einen Wachstumsmarkt®?. Dementspre-

II\\/lal 81 o 8'2: g’gi chend ist das Interesse der Mineraldlgesellschaften fiir diesen Produktionsbereich.

ugust -0, -9

Defember 81 — 0,04 - 0,52 Es liegt auf der Hand, daR neben den Olférderlindern bei spezialisierten Mirkten

Mirz 82 — 1,49 — 1,80 auch Trcibstgffhersteller einen mafBgeblichen EinflufR — sogar gelegentlich unab-

September 82 — 0,46 - 0,01 hingig vom Olpreis — auf die Trelbstoffsuuatlon.lm L.u.ftverkehrsbereich .haben und

Oktober 82 + 0,89 + 0,93 auch behalten. ”One analyst, who asked not to be identified, agreed that prices should

hold at current levels but discounted much chance of further reductions unless the
major suppliers cut prices. I will not call them a cartel, but let’s say the ’controllers’
_ the four or five oil companies that supply the bulk of the jet fuel — if they keep
together, prices will stay where they are. If those ’controllers’ break, however, you
might see a major decline in jet fuel prices.””%®)

Quelle: CAB-Charts

Nachhaltige Engpisse in der Jet-Treibstoff-Versorgung sind in den vergangenen
2 Jahren nicht aufgetreten. (Allenfalls sind Stérungen lokaler und temporirer Art ein-
getreten, z. B. in Karthoum und in Sydney infolge von Streiks.) Die U.S.-Gesamtbe-
stinde an Jet-Treibstoff lagen in diesem Zeitraum iberwiegend iiber dem vom U.S,
Department of Emnergy vorgegebenen ,,Average Range” (35 — 40 Mio. Barrels); zum
12. November 1982 wurde ein Bestand von 41,1 Mio. Barrel registriert>.

In einer Langfristprognose ermittelt die US-Energy Information Administration
(Jahresbericht 1980 an den KongreR) einen Roholpreis von 41 $ pro Faf fiir 1990
und von 50 $ pro FaR fiir 2000. Auf dieser Grundlage wird fiir das Jahr 1995 ein Jet-
Treibstoff-Preis von 1,45 § pro Gallone®) vorauSgesagt‘w). — Ob diese Preisschitzun-

Trotz der zur Zeit als unkritisch — weil insgesamt entspannter — anzusehenden Ver- ! : St
gen Bestand haben werden, wird die nihere Zukunft zeigen ).

sorgungslage besteht latent das Risiko einer Betriebsgefihrdung fort. Da die meisten
Olexportlinder zu den politisch am wenigsten stabilen Regionen der Erde zu rechnen
sind, kann selbst eine regional beschrinkte Krise erhebliche Beeintrichtigungen auch
fir die Versorgung des Luftverkehrs mit Treibstoff hervorrufen.

Der Luftverkehr wird im betrachteten Zeitraum in hohem MaRe stdranfillig gegen-
iber auftretenden Versorgungsengpissen bleiben, wenn auch — in klarem BewuRt-
sein der Lage — erhebliche Anstrengungen unternommen wurden und werden, um
die Krisenanfilligkeit einzugrenzen und um Kosteneffekte zu kompensieren. Viele
der einschligigen Zukunftskonzepte lassen sich allerdings — wegen des erforderlichen
Entwicklungsvorlaufs und des Investitionsumfangs — erst in den kommenden Jahren
implementieren und werden demzufolge erst in der weiteren Zukunft Wirkung zeigen.

Aufgrund der Preissituation und aufgrund der unsicheren Versorgungslage steht der
Luftverkehr insgesamt und jede einzelne Luftverkehrsgesellschaft unter erheblichem
Kosten- und Anpassungsdruck. Insofern befindet sich das Luftverkehrssystem in
einem oktroyierten Wandel. Thn zu bewiltigen, bieten sich fir Luftverkehrsgesell-
schaften Chancen; entsprechende Anstrengungen werden unternommen (vgl. Kapi-
tel 4). Thn nicht zu bewiltigen, kann zum wirtschaftlichen Ende der jeweiligen Gesell-

schaft fiihren. 3. Auswirkungen der Energiesituation auf den Luftverkehr

Luftverkehrsgesellschaften sind als Dienstleistungsunternehmen dem tertiiren Wirt-
schaftssektor zuzurechnen, so daf Preissteigerungen in einem Primirwirtschaftsbereich
den Luftverkehrsbereich zwar in der Wirkung direkt, wenn auch erst nach mehrfachem

2.2.3. Die zukinftige Entwicklung

Die genannten Instabilititen bringen fir solche Prognosen, die eng an die zukiinftige
Entwicklung im Mineraldlbereich gebunden sind, besondere Unsicherheit mit sich.
Dennoch ist es unerl.afshch, AentSprechend.e (stra.teg.lsche)" Leitlinien zu <.entw1c'kelr.1. 35) Vgl Demand Softening.. . . , 2a.0., S. 213,
Voraussetzqu 'dazu. sind geeignete Szenarien. Beispiele fiir solche Szenarien, die die 36) Vgl Forecasters Projecting . . . , 2.2 0., S. 63f.: It is conceivable that civil aviation fuel needs,
Gesamtenergiesituation zum Gegenstand haben, wurden unter Punkt 2.1.1. (vgl towards the end of the century, may reach a level which represents more than 10 to 15 % of
Tabellen 1 bis 3) wiedergegeben. Prognosen wiren auf der Basis dhnlicher Szenarien i g“ﬂl oil supply, an official of ICAO said.”
zu generieren®”. Mit dieser Methode arbeiten — soweit dies absehbar ist — auch die 38 emand Softening . . ., 2.2.0,, S. 213. ) o ) )

: i Fuel Prices Expected to Hold Through 1981, Perhaps Longer, in: Aviation Daily, 29. Mai 1981,
groBen Mineralolgesellschaften. S.154.

33) Vgl. DOE Chart: Jet Fuel Stocks, wdchentlich in: Aviation Daily. ig) 1 Gallone = 3,785 Li.ter; 42 Gallonen = 1 Barrel.
34) Beziglich einer allgemeinen Zukunftsdarstellung siehe: Wilkinson, K. G., The World Air Trans ) Vgl. Demand Softening. . ., 22 0., S. 213.

portation System in the Year 2000, in: Tech Air, Vol. 37, No. 7, Juli 1980, S.1 —4. ). Vgl Demand Softening. . ., a.2.0., S. 213 (1980/85: —18 %).
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Weiterwilzen der Preissteigerung erreichen. Dies ist ein wesentlicher Zusammenhang,
der den speziellen Markt kennzeichnet, in dem die Lufttransport-Dienstleistyp
erbracht wird. Mineralslpreisverinderungen induzieren ein entsprechendes Verhaltey
bei den Leistungsnachfragern und wirken desweiteren iiber die Kostenstrukturen der
Luftverkehrsgesellschaften auch auf deren Verhalten gegeniiber der Konkurrenz im
Markt.

Nachstehende Abb. 5 zeigt schematisch die relevanten Wirkzusammenhinge, die aus.
gehend von dem Mineralslpreis (vgl. Abb. 2) die Luftverkehrsgesellschaften sowie dep
dazugehorenden Markt beeinflussen.

Abb. 5:  Auswirkungen des Mineraldlpreises auf die Luftverkebrsgesellschaften
und den Luftverkebrsmarkt.

R
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3.1. Auswirkungen auf die fiir den Luftverkebr relevanten Umweltsegmente

Der Mineral6lpreis tangiert aufgrund der Olabhingigkeit der Industrienationen — unter-
schiedlich stark — alle Wirtschaftssubjekte, die Luftverkehrsgesellschaften jedoch im
besonderen MaRe.. Die Mineraldlsituation wirkt — subsumiert als ,Angebotseffekte’
(vgl. Punkt 3.2.1.) — zum einen auf die Verfligbarkeit und die Preise der Produktions:
faktoren, die zur Bereitstellung der Luftverkehrsdienstleistung einzusetzen sind, und
— bezeichnet als ,Nachfrageeffekte’ — zum anderen auf das Verhalten der Dienst-
leistungsnachfrager.

Abb. 5 teilt die am Markt Luftverkehrsdienstleistungen nachfragenden Einheiten
grob in ,private Haushalte’ und (private, dffentliche) ,Unternehmen’ auf, weil diese
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beiden Bereiche der zu bedienenden Nachfrage unterschiedliche Nachfrageelastiziti-

ten und demzufolge ein verschiedenes Nachfrageverhalten aufweisen? .

Fir die Reiseneigung im Privatreisebereich (Touristik, Besuche von Angehérigen,
ethnischer Verkehr, Veranstaltungen etc.) ist das verfigbare Einkommen in Verbin-
dung mit der allgemeinen Spar-/Konsumquote mafgeblich. AuRerdem wird die even-
well zu treffende Reiseentscheidung durch ,reise-/beférderungsbedingte Nebenkosten’
(Hotelkosten, Preissituation am Reiseort, Wihrungsrelation, Kosten der Zu-/ Abbringer
sowie der Fahrten am Reiseort, evtl. Mietwagen etc.) stark beeinflu@t. Die angefithrten
parameter ,verfligbares Einkommen’ und ,reise-/beforderungsbedingte Nebenkosten’
sind in Relation zum Gesamtreiseaufwand zu sehen, von dem wiederum die jeweils
aktuellen Beforderungstarife eine wesentliche reiseentscheidende Komponente dar-
stellen. Die aufgefiihrten Entscheidungsparameter inklusive der Beforderungskosten
(Tarife) sind simtlich Funktionen der Mineraldlpreisentwicklung; dies macht den
EinfluR des Mineral6lpreises auf das private Reisenachfrageverhalten deutlich.

Obwohl in den meisten Industrienationen die jihrliche Urlaubsreise in vielen privaten
Haushalten (noch) als Besitzstandskomponente aufgefaft wird, ist man hinsichtlich
des Reiseziels, des zu verwendenden Verkehrsmittels und der Reisedauer in hohem
Umfang flexibel. Insofern ist die Privatreisenachfrage als (preis-)elastisch anzusehen.
Diese elastische Reaktion des Privatreisenachfragers ist mitbestimmend fiir die ten-
denziell rickliufigen Zuwichse der Nachfrage; diese Entwicklung hat sich in 1982
fortgesetzt.

Tabelle 6: Entwicklung der Privatreisenachfrage

1971/73 73/75 75177 77/79 79/81
Passage43)
Privatreise-
nachfrage + 40,7 - 8,8 +9,8 +37,5 +6,0
(Mengensteigerung in %)

Quelle: Deutsche Lufthansa AG

Nahezu alle Aufwandsarten (und Ertragsarten) privater oder 6ffentlicher Unterneh-
mungen und Institutionen stehen unter dem Einfluf des Mineralélpreises. Lediglich
beziiglich der Mittelbarkeit und des AusmaRes der Einwirkung gibt es branchenab-
hingig, standortabhingig sowie in Abhingigkeit von der UnternehmensgroRe, der
Organisationsstruktur etc. Unterschiede. Diese allgemeine Feststellung gilt im Be-

42) Bezogen auf die Passageseite teilt sich 1981 die Linienluftverkehrsnachfrage von/nach Deutsch-
land in 45 % Privatreise- und 55 % Geschiftsreisenachfrage mit Steigerungsraten von durch-
schnittlich 6,6 % p. a. fiir den Privatreise- und von 5,2 % p. a. fiir den Geschiftsreisebereich ein
(gem. Fluggastbefragung der Deutsche Lufthansa AG, hier Zeitraum 1971 — 1981). Auf den
Frachtbereich (Fracht-TKT) entfallen 22,6 % von der 1981 insgesamt weltweit erbrachten
Transpordeistung — 133,9 Mio TKT — (gem. ICAO Annual Report of the Council 1981, S. 3);
TKT = ,Ton-Kilometers transported’. .

43) Fluggastbefragungen der Deutsche Luftbansa AG bezogen auf den Linienverkehr von/nach der
Bundesrepublik Deutschland.
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sonderen fiir den Reise- und Transportaufwand sowie fiir die reise- und bcférdcrungs_
bedingten Nebenkosten®. Die geschiftliche Reise- und Transportnachfrage verhile
sich bei Preissteigerungen normalerweise im wesentlichen unelastisch, weil die Unter
nehmen zum einen die Notwendigkeit ihrer Reisen und Transporte anders als dey
Privatreisende veranschlagen und zum anderen weil die Unternehmen grundsitzlich
iiber die Moglichkeit verfigen, ihre Aufwandssteigerungen liber die Preise an ihre
Abnehmer weiterzugeben (sofern dies der jeweilige Markt toleriert).

Tabelle 7: Entwicklung der Geschdftsreise- und Frachtnachfrage

1971/73 73/75 75/77 77/79 79/81
Passagc“)
Geschiftsreise-
nachfrage + 31 +17,6 +154 + 18,9 —04
(Mengensteigerung in %)
Fracht*9 +11,0 + 2,9 + 74 + 4,2 +0,4
(Mengensteigerung in %)

Quelle: 1CAO und Deutsche Lufthansa AG.

Das beschriebene, fiir die Privatnachfrage und fiir die geschiftliche Nachfrage typi-
sche Verhalten scheint gerade in neuerer Zeit allerdings nicht linger Bestand zu haben.
Im Privatreisebereich bleibt infolge der Luftverkehrskonkurrenzsituation mit den
angebotenen Billigsttarifen eine Flugreise auch weiterhin fiir breite Nachfragebereiche
erschwinglich (Ergebnis: geringere Preis-Elastizitit), wihrend der Geschiftsreise-Nach-
frage-Sektor verstirkt die Effizienz seiner Reisen (Kosten-Nutzen-Relation), zumin-
dest soweit die Beforderungsklasse (First Class, Business Class etc.) betroffen ist,
kritisch uberpriift (Ergebnis: hohere Preis-Elastizitit). Es scheint sich auch wachsend
— wenn auch noch in geringem Umfang — eine wechselseitige Beeinflussung von
Reisen und kommunikative Medien zu entwickeln.

Dennoch wird trotz der (mineralSlpreisbedingten) Preissteigerung und der sich zu-
nehmend anbietenden Substitutionsméglichkeiten auf Dauer ein erheblicher Ge-
schiftsreisebedarf (,absolut unelastischer’ Nachfrageanteil) verbleiben.

3.2. Auswirkung auf die Luftverkebrsgesellschaften

Die Auswirkungen der Mineraldlpreisentwicklung auf die Luftverkehrsgesellschaften
sind zum einen in Auswirkungen auf jede einzelne Luftverkehrsgesellschaft und zum
anderen in solche auf das Verhalten der marktbeteiligten Luftverkehrsgesellschaften
zueinander zu unterscheiden.

44) Natiirlich beeinflussén auch Unternehmungen aufgrund ihrer speziellen Aufwands- und Ertrags
struktur die sog. ,reise- und beforderungsbedingten Nebenkosten’ sowohl fiir den Privatreise-
als auch fiir den Geschiiftsreise- und Frachtbereich.

45) Vgl. ICAO Annual Report of the Council 1981, S. 3.
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3.2.1. Auswirkungen auf eine einzelne Luftverkehrsgesellschaft

pie Treibstoffkosten (allgemeiner: Aufwand an Betriebsstoffen) der Luftverkehrsge-
sellschaften haben in ihrem Anteil an den jeweiligen Betriebskosten erheblich zuge-
pommen (s. Abb. 6;vgl. auch Abb. 4).

Abb. 6:  Anteil Treibstoffkosten an Betriebskosten
30 — 30
% Anteil Treibstoffkosten an Betriebskosten %
b 20 20
.. . LH
ICAO Tl R
ICAO J ----- o LH
SR - 10 4
0 . 0
70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82
Quellen: ICAO und Deutsche Lufthansa AG

Bei den einzelnen Luftverkehrsgesellschaften ist in weniger als 10 Jahren der Anteil
der Treibstoffkosten an den Gesamtbetriebskosten von ca. 8% auf 25 oder mehr
Prozent gestiegen; dies ist eine drastische Verinderung der jeweiligen Kostenstruktur.
Erhebliche Anpassungsma@nahmen und Kompensationen sind angesichts derartiger
Einwirkungen unerliRlich.

Der hohe und steigende Anteil der Treibstoffkosten an den Gesamtbetriebskosten
wirkt sich natiirlich auch auf das Betriebsergebnis aus, da ertragsseitige Gegensteue-
rungen nur mit zeitlicher Verzégerung greifen. So sind in den Jahren 1974 mit
= 33,7% und 1979 mit — 76,3 % gegeniiber dem jeweiligen Vorjahr besonders gra-
vierende Betriebsergebnisverringerungen entstanden®®. Insbesondere die Olpreis-
steigerung in den Jahren 1979/80 (,2. Olkrise’) hat zu hohen Verlusten gefiihrt. Die
IATA berichtet im einzelnen die in Abb. 7 veranschaulichten Verkehrsergebnisse*”.

Abb. 7: IATA-Verkebrsergebnisse
2
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Quelle: IATA

.

46) Siehe hierzu Aviation Report, No. 3067 vom 27. Okt. 1981, S. 3.

47) Vgl IATA, State of the Industry, Annual Report, Part 1, versch. Jg. Gesamtergebnisse (vor
Zinsen, vor Steuern), Gesamtverkehr. LVG = Luftverkehrsgesellschaft.
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/

Das Luftverkehrssystem ist nicht in der Lage — nicht zuletzt aufgrund technologischer
Restriktionen — sich kurzfristig an die gegebene Energiesituation anzupassen. Obwohl
durch den permanenten Verbrauch des nicht-regenerativen Energietrigers Mineralol
die Verknappung grundsitzlich fortschreitet, gibt es Einfliisse, die diesem Problem
cntgegenwirken.

3.2.2. Auswirkungen auf das Marktverhalten der Luftverkehrsgesellschaften

Vom Trend der treibstoffbedingten Kostenstruktur-Verschiebung sind alle Luftyey.
kehrsgesellschaften gleichermaRen betroffen. Dennoch sind die Auswirkungen vyop
Mineraldlpreissteigerungen zwischen den einzelnen Luftverkehrsgesellschaften hijp.
sichtlich der Hohe der Auswirkung und deren zeitlichem Eintreten unterschiedlich,
Die wirtschaftliche Situation der Luftverkehrsgesellschaften wird — insbesondere
in Relation zur Konkurrenz — permanent neu definiert. Je nach der H6he eines rels-
tiven Vorteils gegeniiber dem Wettbewerber wird versucht, diesen mit positivem
Effekt auf die Marktstellung zu realisieren. Dies war im Prinzip immer der Fall, dje
Entwicklung des exogenen Kostenfaktors Treibstoff jedoch wirkt hier sehr stark
akzentuierend und verschiebend.

41.1. Internationale Zusammenarbeit

pas Luftverkehrssystem ist mit seinen Energieproblemen eingebettet in die nimlichen
probleme der Gesamtweltwirtschaft. Insofern ist der Luftverkehr von allen einschligi-
gen Ma&nahmen seitens internationaler/supranationaler Organisationen®® mitbetroffen
ynd profitiert — meist mittelbar — von den Erfolgen derartiger ibergreifender Mag-
nahmen.

Fin weiterer, die Mineralolpreisentwicklung stabilisierender Aspekt, der ebenfalls dem
Luftverkehr zugute kommt, geht von den gegenseitigen und sich zur Zeit weiter in-
tensivierenden wirtschaftlichen Abhingigkeiten zwischen den &lférdernden und den
dlnachfragenden Staaten aus.

Kritisch bei diesem ProzeR ist der Umstand, daR sich ein derartiger Wettbewerb nicht
vor dem Hintergrund eines insgesamt tragfihigen wirtschaftlichen Polsters vollzieht,
sondern daR sich fiir viele Luftverkehrsgesellschaften diese Vorginge in der Nihe der
Gewinnschwelle oder unter Gefihrdung eines Gewinnausweises ereignen. Hierin und
in der Tatsache, daf sich der Luftverkehr nur eingeschrinkt den Regeln des freiep
Wettbewerbs entsprechend verhilt, sondern aus volkswirtschaftlichen Griinden durch
die offentliche Hand gestiitzt wird (nicht so in den USA), diirfte auch der Grund
liegen, weshalb — trotz vereinzelter existenzbedrohender und zerstérender Ausein-
andersetzungen (z.B. in den USA) — in Teilbereichen eine gewisse Solidarisierung
der Luftverkehrsgesellschaften aufgekommen ist.

Alle Aktivititen der &lnachfragenden Staaten sind verstindlicherweise auf eine Ent-
spannung der vorherrschenden Energiesituation ausgerichtet. Diese (energie-)politische
Grundeinstellung ist auch fiir den Luftverkehr von Vorteil, ohne daR hierbei Institutio-
nen des Luftverkehrs selbst unmittelbar in Erscheinung treten miissen. Hierdurch ge-
winnen die Luftverkehrsgesellschaften einen Teil der Zeit, die sie benédtigen, um ihrer-
seits die erforderlichen energiesparenden Technologien und Verfahren zu implemen-

Insofern wird die von allgemeinen Liberalisierungsanstrengungen (z. B. US-Deregu- ;
tieren.

lation) ausgeloste Wettbewerbsintensivierung durch die Treibstoffsituation zunichst
tendenziell unterstiitzt, aber infolge des fiir weite Teile der Branche renditegefihrden-
den Aspekts letztlich zu einer gewissen Zuriickhaltung gegeniiber einer umfassenden
und nachhaltigen Verschirfung des Wettbewerbs fithren.

4.1.2. Erschliefung zusitzlicher Energiequellen

In dem MafRe, wie es gelingt, Anteile des Mineraldlverbrauches durch Beanspruchung
zum Mineralol alternativer Energietriger® — insbesondere regenerativer Energien®® —
zu substituieren, entschirft sich die Versorgungslage und auch die Preissituation fiir
jene Verbraucher, die z. T. bis zu 100 % vom Minerals] abhingig sind®". Einen ihn-
lichen Effekt haben alle Bemiihungen zur Steigerung des Wirkungsgrades bei der Ener-
gieumwandlung (bessere Wirmekoppelung, verbesserte Isolation etc.).

4. Anpassungen im Bereich des Luftverkehrs an die Energiesituation

Die Energiesituation zwingt die Luftverkehrsgesellschaften zu bedeutenden Anpas
sungsanstrengungen. Hierbei ist sowohl das Luftverkehrssystem als Ganzes als auch
jede einzelne Luftverkehrsgesellschaft fiir sich gefordert. Die Mafnahmen, die eine
Luftverkehrsgesellschaft zur Verbesserung ihrer Lage ergreift, stellt zugleich einen
Wettbewerbsvorteil gegeniiber der Konkurrenz dar. In der Realisierung geeigneter An-
passungsmafnahmen liegt somit eine Chance fiir jede Luftverkehrsgesellschaft. Das
hohe Sicherheitsbediirfnis des gesamten Luftverkehrssystems sowie das finanzielle
Risiko, das zur Bewiltigung der treibstoffbedingten Probleme zu tragen erforderlich
ist, verbieten iibereilte und experimentell-riskante Aktivititen (im Sinne eines ,trial
and error’).

%.1.3. Der Globalcharakter des Luftverkehrssystems

Bei der heute bestechenden Internationalitit der Geschiftsverbindungen (wie auch
des Tourismus) diirfte allerseits ein Konsensus iiber die Notwendigkeit des internatio-
nalen Luftverkehrs vorliegen. Den Olférderstaaten geht es mit ihrer Olpolitik nicht
um die Beeintrichtigung des Luftverkehrssystems. Aus der Perspektive der Ol-

————
48) Z.B. im Rahmer.l der EG, der IEA, der Weltbank. Ebenso UN-Konferenz iiber neue und er
neuerbare Energiequellen, Nairobi, August 1981. Vgl. zur internationalen energiepolitischen

' . . Zusammenarbeit: Bundesministerium fiir Wirtschaft, Energieprogramm. . ., 2.2.0., S. 64 ff.
4.1. Die Energiesituation im Luftverkebr stabilisierende Momente 9 Erdgas, Steinkohle/Braunkohle, Geowirme etc.
A i ich des Luftverkehrs an di iesituation bediirfen nicht nur | 8 ponne Wind, Gezeiten-, Bioenergie etc.

npassungen 1m Bereic es Luftverkehrs an die Energiesituation bedurfen nicht n ) Insbesondere der Luftverkehr (vgl. allerdings unter Punkt 4.2.3.: alternative Flugkraftstoffe)

des Einsatzes umfinglicher Finanzmittel (vgl. Punkt 4.3.2.), sondern auch der Zeit. und weite Bereiche der chemischen Industrie.
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forderstaaten ist der Luftverkehr — trotz seiner absoluten Abhingigkeit vom Mineral.
61 — nur ein relativ kleiner Verbraucherbereich und stellt im iibrigen fiir sie eine Not-
wendigkeit dar.

Solange nicht die unwahrscheinliche Situation eintritt, daB einzelne Olférderstaatey
ihrerseits — weitgehend autonom — weltweit operierende Luftverkehrsgesellschaftep
betreiben®?, diirfte das Funktionieren eines internationalen Luftverkehrssystems —
wie dem heutigen — gleichermaBen im Interesse der dlnachfragenden wie auch der
olproduzierenden Staaten liegen. Der sich in diesem gemeinsamen Interesse ausdriicken-
de Grundkonsens wirkt ruindsen Einflissen tendenziell entgegen, was keineswegs
ausschlieBt, daR nicht einzelne Luftverkehrsgesellschaften doch in existenzbedrohende
Schwierigkeiten geraten konnen oder gar gezwungen werden, aus dem Markt zu gehen.

4.2. Anpassungsmafinabmen im Luftverkebrssystem

Zahlreiche Luftverkehrsgesellschaften haben umfingliche Energie-/Treibstoff-Spar-
programme erstellt®. Diese MaBnahmenkataloge® werden sodann unter dem Aspekt
der Wirtschaftlichkeit abgepriift und einzelne MaRnahmen zur Realisierung angewiesen,
Ansatzpunkte fiir konkrete Mafnahmen zur Treibstoffeinsparung sind wie folgt zy
veranschlagenss) :

— Modifikation in Dienst stehender Flugzeuge (bis zu 20 % weniger Treibstoff),

— neue Bordausriistung (bis zu 15 % weniger Treibstoff),

— Leistungsdaten-Computer (bis zu 4 % weniger Treibstoff),

— verringerte Geschwindigkeit (— 3 %),

— bessere Routen und angepafte Planung (— 3 %),

— hecklastige Beladung der Flugzeuge (— 2 %),

— prizises Instrumentenfliegen (— 2 %),

— neue Triebwerksschaufeln beim Motor CF6—50 (— 1,7 %),

— saubere Triebwerke (— 1 %).

Folgende Beispiele verdeutlichen die Grofenordnungen der Einsparungen:
Ein Prozent Kraftstoffeinsparung bei einer Boeing 747 bedeutet einen um ca. 160 000

52) Es gibt allerdings Anzeichen dafiir, daR 6lproduzierende Staaten ihre Luftverkehrsgesellschaften
treibstoffkostenmiRig wesentlich besser stellen und damit deren Wettbewerbssituation erheb-
lich verbessern.

53) Siehe Voigt, J., Clasen, M., Was kann eine Luftverkehrsgesellschaft tun, um auf dem Treib-
stoffsektor zu sparen? in: Internationales Verkehrswesen, 34. Jg. (2/1982), S. 84 — 88.

54) Z.B. IATA, Report of special FLOPAC (Flight Operations Advisory Committee) on fuel
economics, Vancouver 1981 (DOC. GEN 2721); enthilt alle ‘'von der IATA als rlevant er
achteten EinsparungsmaRfnahmen und diente als Diskussionsgrundlage fiir die IATA-Veran
staltung ,,Aviation technology in the 80’s” vom 1. — 4. Dezember 1981 in Montreal.
Beispielbaft seien ferner inteme Arbeitspapiere — iiberwiegend MaRnahmenkataloge, die sich
an das Cockpitpersonal wenden — der folgenden Luftverkehrsgesellschaften zitiert:

Air France: Economies de Carburant, Paris 1981
British Airways: Energy Savings with Today's Technology, (Stand 1980)
Swissair: Fuel Saving Activities, Ziirich 1981

Trans World Airlines:  Fuel Conservations, New York 1980
Deutsche Luftbansa:  s. z. B. unter Fuflnote 53.

55) Angaben nach Abrabam, R., Vorstand Technik der Deutsche Lufthansa AG, publiziert unter
Weichbammer, P., Titelthema: Treibstoffversorgung, in: Flug Revue, Heft 2, 1982, 5. 12.

—
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Gallonen geringeren Verbrauch pro Jahr. Ein um 1 Prozent reduzierter Verbrauch bei
der Luftbansa spart ca. 17 Mio. DM jihrlich®®. Die umseitige Zusammenstellung in
Tab. 8 gibt gegeniiber obiger Auflistung von Mdglichkeiten zur Teibstoffeinsparung
einen einfiihrenden Uberblick dariiber, welche MaRnahmen seitens der Luftverkehrsge-
selischaften aktuell tatsichlich angegangen werden®?. Dabei sind die aufgefiihrten Nen-
nungshiiufigkeiten lediglich als Hinweise auf MaRnahmenschwerpunkte zu verstehen,
da die Beantwortung derartiger Fragen wohl unter dem Kriterium zu verstehen ist, was
iiberhaupt und was insbesondere unter Konkurrenzgesichtspunkten publiziert werden
kann.

Eine Gegeniiberstellung der MaBnahmenliste aus Tab. 8 gegeniiber den Einsparungsmog-
lichkeiten zeigt, daB sich die Luftverkehrsgesellschaften entsprechend den Einsparungs-
schwerpunkten anpassen. GemiR dieser Aufstellung rangieren operationelle MaR-
nahmen (46,1 %) vor Optimierungen im Bereich technischer Mafnahmen (37,0 %),
yerbesserungen im Bereich der Treibstoffversorgung und des Treibstoffverbrauchs
(9,3%) wurden vor Allgemeinen Mafnahmen (7,2%) und vor angebotsbezogenen
Anpassungen (0,5 %) genannt.

Eine nihere Betrachtung der Anpassungsaktivititen lift erkennen, daf die Kosten-
Nutzen-Relation sowie die Fristigkeit der jeweiligen Manahmen ausschlaggebend fiir
deren Realisierung ist. Keine der MaRnahmen darf die Sicherheit beeintrichtigen
oder zu Wettbewerbsnachteilen (z. B. etwa durch Riicknahme der Service-Standards
gegeniiber der Konkurrenz) fiihren.

4.2.1. Treibstoffversorgung

Der Treibstoffbedarf einer Luftverkehrsgesellschaft fillt mit einer zeitlichen sowie
riumlichen Verteilung (gemif Flugplan) an; d.h. zu einem bestimmten Zeitpunkt
sind an einem bestimmten Ort bestimmte Treibstoffmengen zur Verfiigung zu stellen.
Im Zuge der Streckenplanung wird zwar grob den Gegebenheiten des jeweils rele-
vanten Treibstoffmarktes Rechnung getragen, fiir kurzfristigere Anpassungen, die auf-
grund der im Treibstoff-Geschift Platz greifenden Dynamik induziert werden, sind
MaBnahmen zur Treibstoffversorgung umzusetzen, die diese weitgehend von den
Zwingen des Flugplans ablosen. Derartige Mafnahmen machen es unerliglich, per-
manent den Treibstoffmarkt zu beobachten. Je nach der aktuellen Preisentwicklung
sind zur Abdeckung des zeitlich und rdumlich verteilten Treibstoffbedarfs jeweils
optimierte Strategien des Treibstoffankaufs, der Treibstoffzwischenlagerung sowie
fier Flugzeugbetankung zu generieren. Bei der Optimierung der Flugzeugbetankung
ist die erzielte Kostenminderung beim Treibstoff-Einkauf gegen die Kosten aus dem

36) Ebenda.

37) Synoptische Auswertung zweier Befragungsaktionen von verschiedenen Luftverkehrsgesell
schaften iiber deren MaRnahmen zur Treibstoffeinsparung. Antworten veréffentlicht in: Special
Survey Report: Fuel prices rose 30% .. ., a.a.0., S. 23 — 25 (42 Luftverkehrsgesellschaften)
Ul"ld.: Who’s Who in Engineering/Maintenance . . . Who’s Doing What to Cut Energy Costs, in:
Airline Executive, Nov. 1981, S. 32 — 44 (71 Luftverkehrsgesellschaften).
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Tabelle 8: Treibstoffsparende Mafinabmen

B

TreibStOff-Mehrverbrauch abzuwigen, der sich aus dem Mittransport erhéhter Treib-

stoffmengen (‘fuel-freighting’) ergibt.

9 % R . . . . . .
Treibstoffsparende Mafnahmen % % > o Festzuhalten bleibt, daR sich das Treibstoffangebot aus der Sicht einer weltweit
1. Operationelle Mafinabmen s ; Dpericrenden Luftyerkehrsgesellschaft ungle{ch. heterogener darsFellt als z.B. Q%s
Geringerer APU Einsatz 11, Kraftstoffangebot im Bereich des Personenindividualverkehrs. Diese Heterogenitit
Bqdenber{legungen mit abgeschalteten 8.6 4 ibt natiirlich umgekehrt auch verschiedene Ansatzpunkte fiir geeignete Optimierun-
"Sr:ﬁté;v;neger Flugzeuge am Boden (3); 13 gen, selbst wenn Ainsbcs.ondere die' Lini.engesﬂlscl?aften aufgrund ihrer Flugplanbin-
Weniger R"'S“-”e'TreibSStOff der Motoren 07 18 dung in vieler Hinsicht nicht kurzfristig disponibel sind.

Regelprogramm zum Starten der g 20 ) 5 o ]

Vegfaﬁren an der Rampe 0.2 ir die Erfassung und Aufbereitung der fir Optimierungsmafnahmen zur Treib-
0,2 26,2 20 Fiir g ¢ ang ptim g

Beladungssteuerung ™ 3 stoffversorgung bendtigten Informationen setzen viele Luftverkehrsgesellschaften

Steige-, Reise- ““th‘Pkﬁé’EZﬁfshren 3.9 8 die automatische Datenverarbeitung ein. Derartige Optimierungssysteme sind meist

;irh"t‘g:f;e“e Geschwin 0,5 8 ;(9) unter der Bezeichnung ,Treibstoff-Management-Systeme’ (TMS) installiert oder be-

Weniger Gegenschub 0.2 b v finden sich derzeit in der Implementierungsphase®®.

- 2,1 i o . . . .
Routenplanung/-vorbereitung 1.6 15 Eine weitere Moglichkeit zur Einflufnahme auf die Angebotspreise und -mengen durch
EDV-Flugplanung 14 5,1 46,1 16 : lischaften besteh in, si i i I
Allg. operative Verfahren ) ’ ’ die Luftverkehrsgesellschaften besteht darin, sich mit anderen (interessengleichen)

uftverkehrsgesellschaften zusammenzuschlieRen und Treibstoffgesellschaften zu
- .y o I g : ! g
11. Technische Optimierung 11,3 2 rinden und zu betreiben. So haben z. B. mit Standort Anchorage zur Zeit 15 inter-
Gewichtsreduzierung 5’1 6 B : : \
Aerodynamische Sauberkeit 32 10 nationale, Anchorage bedienende Luftverkehrsgesellschaften die Anchorage Fueling
Wartungsverfahren , ’ and Service Company Ltd. gegrindet und betreiben gemeinsam die dortigen Treib-
Flottenmodernisierung, 12 o . ) . -
Geritemodifikation 2,5 227 19 stoffversorgungseinrichtungen. Die Luftverkehrsgcsells“chaften sind in der Relation
Anzeigegenauigkeit der Instrumente 0,5 ’ ihrer auf Anchorage bezogenen Pro-Rata-Fuel-Verbriuche an der Gesellschaft be-
Leistungsdatenrechner an Bord 76 5 teiligt. Eine Amortisation d.er getitigten Investitioneﬂn crgibt sich fiir die einzelnen
Treibstoff-Optimierungsrechner ’ Luftverkehrsgesellschaften binnen ca. 2 — 3 Jahren. Ahnliche Projekte sind auch fiir
Navigationsrechner 7. e 59) !
avigations andorte in Gang gesetzt word .
Triebwerksmodifikation/Austausch von Triebw. 4,4 12 andere St. . gg 'e o en . . ' )
Kontrolle des Moton?nwirkungs_grades (1)‘; 18 Infolge einer sich etwa weiter verschirfenden Treibstoffsituation wire es durchaus
Uberwachung der Triebwerksleistung 0.2 6,7 37,0 20 nicht ausgeschlossen, dag sich Luftverkehrsgesellschaften finanziell auch an der Treib-
Motorenwasche stoff-Herstellung beteiligen und sich eventuell sogar im Bereich der Mineralslfsrderung
111 Versorgung und Verbrauch 32 10 unmittelbar engagieren. Allerdings diirften auch derartige Projekte nicht fir einzelne
Treibsl:off-Uberwa?gungsr“h“er 25 12 Luftverkehrsgesellschaften finanzierbar sein.
Betankungssteueru . ’ 16
Verfolgung des Verbrauchs je Flugzeug })"; 19
Spot-Einkiufe/Lagerung s 19 4.2.2. Angebotsgestaltung
preisverhandlungen, Abrechnung 8’5 19 . . . . .
Treibstoffmittransport 02 20 Wesentliche Komponenten, die das Dienstleistungs-/ Transportangebot einer Luftver-
Wirtschaftl. Betankung 02 20 kehrsgesellschaft ausmachen, sind der Flugplan (Strecken, Zeitenlagen, Gerit), der
Treibstoffmengenoptimierung ’2 9.3 93 20 . . . . ¢ .
Routenabhingige Fuel-Strategien 0, ) ’ Komfort und Service bei Verkauf, Abfertigung und an Bord sowie die Befdrderungs-
tarife.
1V. Allgemeine Mafinabmen 30 11 . L. . . . .
Einsparungsprogramme/Handbiicher >3 13 In Anbetracht einer kritischen Treibstoffsituation ist jede Luftverkehrsgesellschaft
Training des Bordpersonals 0.9 17 noch mehr als bisher auf eine moglichst hohe Auslastung ihrer Dienste angewiesen,
Emsparungskampagnen/—semmare g R ,
Hiufigerer Einsatz von Flugsimulatoren 0.9 72 72 17 da der betreffende Break-Even-Sitz-/Nutzladefaktor sich aufgrund der anfallenden
in der Schulung ’ ’ ’ — hohen Treibstoffkosten nach oben verschiebt.
V. Angebotsseitige Mafnabmen 20 58) Bei dt?r I?eutscben L.uftbansa AG wird ab Ende 1982 ein Mini—Con.lputer-System eingesc.tzt, das
Streichen gering ausgelasteter Fliige 0,2 05 05 20 es bei einem Investitionsvolumen von ca. 850 TDM erlauben wird, pro Jahr voraussichtlich
Mehr Sitze je Flugzeug 0,2 ’ ! = 2,5 Mio DM an Treibstoffkosten einzusparen.
9 9 100% 39 Japan Airlines z. B. griindete zum 1. Nov. 1982 die Pacific Fuel Trading Corp. mit Sitz in Los
(Nennungen insgesamt: 432) 100 % 100% & ~orp
en .

Quelle: Befragung von 113 Luftverkehrsgesellschaften (s. Zit. 57) )

Angeles. Siehe: Aviation Daily, 19. Okt. 1982, S. 262.
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Der verkehrsoptimale Flugplan erhilt eine erhdhte Bedeutung. Unwirtschaftlichc
oder infolge einer verinderten Kostenstruktur unwirtschaftlich gewordene Strecken
sind aus dem Angebot zu eliminieren. Das gemiR Flugplan einzusetzende Gerit ist
mdoglichst exakt auf die zu erwartende Nachfrage hin zu dimensionieren. Hierygy
konnen auch kurzfristige Auswirkungen auf den jeweiligen Flottenbestand ausgehey
Insofern resultiert schlieBlich aus der angespannten Treibstoffsituation die Notwendig.
keit zur kurzfristigen (z.B. monatlichen) Feststellung des Streckenerfolgs sowie 2u
einer flexibel reagierenden Unternehmensplanung. Diese Forderungen lassen sich op.
ganisatorisch nur mit Hilfe des Einsatzes der automatischen Datenverarbeitung e
fillen: monatliche Streckenergebnisrechnung sowie Timesharing-Unterstiitzung fi
Alternativ-Planungsrechnungen und Programmsimulationen.

paten auf die folgende Periode. Sobald jedoch diese KenngréRe die 1-Prozent-Marke
r »

iiberschre1tet, e a conference can be called, subject to the approval of a majority

of tariff coordmatm_g membem In a given area, and adjustments in tariffs negotiated

for subsequent submission to government”®V.

Im Jahr 1980 w_urde das CAB durch das International Air Transportation Competiti
Act beauftragt, -mnerhalb von jeweils 60 Tagen den sog. Standard Foreign Falr)e L O’i
(SFFL) abhingig von Kostenverinderungen stets neu zu adjustieren. Degr SFFL (CYES
pestimmter Bandbreiten) definiert die mogliche Tarifsteigerung fir solche Luft?fer—
kehrsgesellschaften, die die USA anfliegen. Aufgrund der in letzter Zeit nach ebend
Treibstoffpreise hatten sich auch die SFFLs zumindest fiir die Verkehbrsgebifte Noredrf

. tlantik und Pazifik ermiRigt (Stand: Dez. 1982)%?
Weitergehende Anstrengungen und Sorgfalt sind im kundenunmittelbaren Bereich : : R

notwendig, um die Auslastung des Fluggerits auf dem erforderlich hohen Niveay
zu erhalten. Der Komfort an Bord, der sich u. a. in der Sitzqualitit ausdriicke, stell
ein mafgebliches Verkaufsargument dar und hat somit Einflu auf die Auslastung
der Verkehrsdienste. Duch eine neue Bestuhlung der Flugzeuge kann neben der Steige-
rung der Sitzqualitit (z. B. Breite der Sitze, Sitzabstand) bei Ausstattung mit leichteren
Stithlen auch treibstoffsparend das Flugzeuggewicht reduziert werden.

Fine beso}ndf:re Problematik beziiglich treibstoffinduzierter Tarifanpassungen ergibt
sich fir die im Touristikverkehr titigen Charterfluggesellschaften dadurch gdaB Prgeis—
abschliisse mit _den Reise-Veranstaltern eine lingere Zeit vor dem Dienstieistun ser-
eignis — und mithin lange vor einer eventuell eintretenden Treibstoffpreiserhéhur% -
getitigt w_erden. Durch die Preisfestlegung mit dem genannten erheblichen zeitlicl%en
Voxflauf sind eventuelle, sich unter Umstinden sprungartig vollziehende Mineralsl-
preissteigerungen nur begrenzt antizipierbar. Dieses Systemimmanente Problem d

Charterer wiegt deshalb besonders schwer, weil der Anteil der Treibstoffkosten aer
den gesamten Streckenbetriebskosten bej Charterunternehmen extrem hoch ist (z ’I{l
groBer als 50 %). Gesetzlich zuldssig ist in der Bundesrepublik Deutschland e'ine-

Weiterwilzung des Treibstoffkostenanstie i
; gs nur dann, wenn sie 4 Mona ise-
antritt erfolgt®?. te vor Reise

In den Beférderungstarifen als weitere wesentliche. Angebotskomponente duRert sich
besonders drastisch das wirtschaftliche Problem, dem die Luftverkehrsgesellschaften
infolge der explosionsartig gestiegenen Treibstoffkosten ausgesetzt sind. Einerseits
sind die Luftverkehrsgesellschaften darauf angewiesen, moglichst hohe Tarife am
Markt durchzusetzen, um {iber gesteigerte Durchschnittsertrige die Kostendeckung
anzustreben, und andererseits soll die Konkurrenzfihigkeit — ausgedriickt in Markt-
anteilen, Umsitzen und Ergebnissen — erhalten bleiben. Damit Tariferh6hungen nicht
negative Nachfrageeffekte singulir, d. h. in bezug auf eine einzelne Luftverkehrsgesell-
schaft hervorrufen, werden derartige tarifarische Verinderungen hiufig durch die am
jeweiligen Ort operierenden Gesellschaften oder im Rahmen der IATA konzertiert
angestrebt. Die Abstimmungen erfolgen dabei in der Regel nicht im Detail, sondern
die betreffenden Luftverkehrsgesellschaften verstindigen sich nur iiber die Rahmen
der aufgrund von Kostenschiiben erforderlich gewordenen Tariferh6hungen. Abspra
chen iiber geplante Tarifanhebungen erfolgen nur selten verbindlich. Deshalb geschieht
es in einem Teilmarkt hiufig, daB einzelne Luftverkehrsgesellschaften die abgestimm-
ten neuen Tarife nur zégernd einfithren, um auf diese Weise einen temporiren Kon-
kurrenzvorteil zu realisieren.

Die IATA hat im Mai 1981 einen neuen Mechanismus®” zur Anpassung der Tarife an
Anderungen der Treibstoffpreise eingefiihrt. Die Mitglieder der Traffic Conference
melden aus 26 Lindern der Erde, in denen sie Liniendienste durchfithren, bestimmte
Kosteninformationen an die IATA, aus denen sich regional/lokal der jeweilige Einflub
der Treibstoffkosten auf die Gesamtstreckenbetriebskosten ergibt. Solange die Steige
rung der Gesamtstreckenbetriebskosten, soweit diese auf Treibstoffkostensteigerungen
zuriickzufithren sind, unter 1 Prozent liegt, erfolgt lediglich eine Fortschreibung der

4.2.3. Technische Optimierungen

Angesichts der Be@eutpng technischer MaRnahmen zur Verbesserung der Treibstoff-
d..h'. d.er Kostensituation ist es evident, daf techn :
Linie in technisch hochstehenden Lindern, d.h. in den Industrielindern und bej
deren Luftverkehrsgesellschaften positiv auswirken. Dies bringt sehr wahrscheinlich

die Konsequenz mit sich, dag sich auch auf diesem Felde der Abstand zwischen In-
dustriestaaten und anderen, weniger industriell entwic

1sche Neuerungen sich in erster

kelten Staaten vergroRert.

Mdglichkeiten zu treibstoffsparenden, technischen Optimierungen gehen z 1
von der Luftfahrtindustrie, die sich — vereinfacht dargestellt — aﬁs den ;in v
herstellern, den Triebwerksherstellern und Electronic/Avionic-Herstellern zusauri:r(::r%:
:Ftrzlte,turxii zum an.deren von den einzelne.n Luftverkehrsgesellschaften aus, die durch ge-
gnete Modifikationen und Pflege der cingesetzten ,Hardware’ die Treibstoff-Effizi
Weiter und zudem wettbewerbswirksam steigern kénnen. o

Dcr. Yveitaus grote Kraftstoffspareffekt (rd. 80 %
pghtxscher MaBnahmen, die im wesentlichen in d
(einer neuen technologischen Generation), der v

)liegt im Bereich sogenannter flotten-
er Anschaffung neuer Flugzeugmuster
erstirkten Umstellung auf GroRraum-

.—'\
61) Ebenda.

62) Siehe in: Interavia Airletter, No. 10, 155 vom 21. Dez. 1982, S. 5.

60) Durch das Traffic Department: Resolution 018a und 018aa. Siehe in: IATA-Contact, No. 2\
63) Gem. § 11, Nr. 1 AGB-Gesetz v. 9. 12. 1976.

Maij 1981, S. 1, Punkt 2.
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fluggerit und in dem Austausch kompletter Flottenteile gegen verbrauchsirmere Ve
sionen des gleichen Typs liegen (z. B. Umtausch Boeing 727—130 in Boeing 727-23
advanced oder Boeing 737—130 in Boeing 737—230 advanced bei der Deutsche Luf.
bansa AG in den Jahren 1980—1982)%). — MaRnahmen, die die Flottenzusammen_
setzung verindern, sind mit Investitionen von betrichtlichem Ausmaf verbunden (vl
im einzelnen Punkt 4.3.2.).

Die Flugzeughersteller — z.B. Boeing, McDonnell Douglas, Lockbeed und Airbys p,
dustries — stellen sich auf die flottenoptimierenden Notwendigkeiten der Luftye,.
kehrsgesellschaften ein. Deshalb werden hiufig Modifikationen an vorhandenen Geri.
typen und die Auflage neuer Flugzeugmuster in enger Kooperation mit den Luftyen
kehrsgesellschaften (sog. ,launching customers’) konzipiert.

Im Vordergrund der Bemithungen der Flugzeughersteller steht die Treibstoff-Effiziep,
der neuen Flugzeugtypen®. Dabei geniigt es nicht, durch groRes Gerit den Treibstoff.
Verbrauch je Sitzplatz zu reduzieren. Dies trigt der sich dndernden Streckennetzstrukpy,
vieler Luftverkehrsgesellschaften (durch z. B. Verdichtung von iiberregionalem Verkeh;
Kurzstrecken-Shuttle) nicht Rechnung. Sinkende Auslastungen (infolge z. B. Abnahme
der Gesamtnachfrage oder steigender konkurrierender Kapazititen) lift die Beschify
gung von groBriumigen Flugzeugen lediglich in begrenztem Umfang zu®®.

Insofern kann die GroRe eines Flugzeuges unter dem Aspekt der Treibstoff-Effizien;
nur ein Parameter neben anderen sein®?. Hauptsichliche Ansatzpunkte fir den Entwur
treibstoffsparender Flugzeuge liegen in der konsequenten Anwendung von Leichtbay
technik und Verbundmaterialien® sowie in einer besonderen aerodynamischen Gestal
tung der Tragfliigel mit hoher Streckung und niedrigem Profilwiderstand.

Durch Verwendung von Legierungen mit geringerem spezifischen Gewicht als die heute
im Flugzeugbau verwendeten Materialien und durch den zunehmenden Einsatz vop
Verbundwerkstoffen werden sich ganz erhebliche Gewichtseinsparungen erzielen las

64) Lufthansa und die Kraftstoffkrise — Gewinnsicherung durch modeme Technik, in: Interaviy
2/1981, S. 138/139.

Siehe Tye, W., Civil aircraft design for fuel reduction, in: Aeronautical Journal, Vol. 85, No.
843 (April 1981), S.134 — 142,

Hierzu steht nur scheinbar im Widerspruch, da® bei Boeing Pline/Studien iiber eine Boeing 741
,[full double-deck configuration’ mit einer Kapazitit fiir 600 — 800 Passagiere vorliegen, weil in
den zuriickliegenden Jahren 1977 — 81 bei den betreffenden Luftverkehrsgesellschaften eine
bestindig zunehmende ertragswirksame Nutzung des ,upper-deck’ der Boeing 747 beobachtet
werden koénnte. Vgl. Boeing Aircraft Project Moves Forward, in: Aviation Week & Spac
Technology, 9. Nov. 1981, S. 118f.

Siehe hierzu ausfithrlich den Uberblick iiber Zukunftskonzeptionen bei Boeing, McDonnelt
Douglas und Lockbeed in: Special Report: Fuel pressure on airline costs powers increased
Boeing domination, in: Air Transport World, 3/81, S. 20 — 31, Ebenso Gesamtkonzeption von
Airbus Industries. Vgl. hierzu z.B.: Mit Familienplanung will man Boeing Paroli bieten, in
Fliegen, Mirz 1982, S. 34f. AuRerdem: Zukunfts-Musik. Flugzeugtypen und Flugsystem¢
der zivilen Luftfahrt des 21. Jahrhunderts, Interview mit Lockheed-Prisident Cortright, it
Flugrevue + Flugwelt, 7/1981, S. 54 — 57.

Ein Verbundwerkstoff besteht aus einem Matrixwerkstoff (z. B. Epoxyharz), in den ein Ver
stirkungswerkstoff (z. B. Kohlenstoffaser, Borfaser) eingelagert ist. Diese Werkstoffe sind vol
hoher spezifischer Festigkeit und Elastizitit, die sich abhingig von den Faseranteilen dimes
sionieren lassen.

65)

66)

67)

68)
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.

9 Ein aus Verbundwerkstoffen gefertigter Boeing 737-Stabilizer (Hohenleitwerk),
sich zur Zeit in der Flugerprobung befindet, ist 26 % leichter (und hat zudem — auf-
t dem neuen Werkstoff zusammenhingenden fertigungstechnischen Verbesserun-
9% weniger Bauteile und 60 % weniger Verbindungselemente)™.

sen
der :
e
gen — 55
|m modernen Tragflichenbau geht es darum, die erkannten aerodynamischen Vorziige des
50g- transonischen Profils’ ™) mit treibstoffsparendem Effekt zu realisieren.

Das neue Profil erméglicht eine geringere Pfeilung der Tragflichen bei gréRerer Dicke. Die
gcringere Pfeilung verbessert insbesondere die Langsamflugeigenschaften, wodurch
spcziell bei der Landung weniger Hochauftriebshilfen (Landeklappen) und weniger Trieb-
werksschub notwendig sind; hierdurch wird Treibstoff gespart und — tbrigens — der
Lirm verringert. Dariiber hinaus wird infolge der geringeren Pfeilung und der groReren
picke — und damit mdglichen groBeren Spannweiten — die ,Streckung’72) der Tragfliche
yerbessert. Mit groBerer Streckung steigt der Wirkungsgrad eines Fliigels. Dies wird im
wesentlichen dadurch bewirkt, daf der ,induzierte Widerstand’, der durch die Rand-
witbel an den Flichenenden entsteht, bei weit auseinanderliegenden Flichenspitzen

abnimmt.

per ,induzierte Widerstand’ 148t sich ebenfalls durch sogenannte Winglets verringern.
Winglets sind hochgestellte Flichenenden™, die jedoch den Nachteil haben, ein Tor-
sionsmoment zu erzeugen, das die Fliche und damit das Profil verdreht. Die Winglets
dirfren allenfalls zur Nachristung bei Flugzeugen mit Fliigeln niedriger Streckung inter-
gssant sein.

Weitere treibstoffsparende Verbesserungen der Tragfliche sind auf eine Verringerung der
Reibungsverluste ausgerichtet. Trotz glatter, ungeteilter Oberfliche mit strémungs-
ginstigen Ubergingen zwischen vorhandenen Teilen, gelingt es nicht, die Luftstromung an
ciner Tragfliche (an einem Flugzeug) laminar™ zu halten. Die technische Ldsung zur an-
nihernden Erreichung einer idealen Laminarstromung besteht in einer sogenannten
(Grenzschichtabsaugung’. Realisierungen hierzu, die bei einem Langstreckenflug bis zu
40% Kraftstoffeinsparung erwarten lassen, befinden sich derzeit in der Projektphase
und diirften erst in den spiten 90er Jahren erreicht sein.

Desweiteren ist vorgesehen, an den Tragflichen automatische Steuerelemente (sog.
Wing Load Alleviation’) einzusetzen, die die Flichenbelastung, verursacht durch Béen

69) Z.B. ca. im Jahre 1990: 15 — 20 % Gewichtseinsparung an Flugzeugstrukturteilen; dies ent-
spriche einer Kraftstoffersparnis von 7 — 12 %. Vgl. Lufthansa Flightcrew Info, 5/81, S. 33.

70) Ebenda.

71) Das ,transonische Profil’ ist fiir die Gestaltung der Tragfliche fiir groRere Flugzeugmuster
relevant. Vgl. auch Welte, D., Birrenbach, R., Haberland, W., Wing Design for Light Aircraft
with Improved Fuel Economy, in: Zeitschrift fiir Flugwissenschaften und Weltraumforschung,
Bd. 5, Heft 5(1981), S. 294 — 303.

72) Streckung = (Spannweite)2/Fliigelfiche; Kennzahl fiir die aerodynamische Giite einer Trag-
fliche.

73) Die nach oben stehenden Seitenplatten eines Testflugzeuges (McDonnell-Douglas KC~135)
waren 2,7 m hoch und wogen 70 kg. Die Treibstoffreduzierung wird mit 5 — 7 % angegeben.
Siehe Einsparung von Treibstoff in der Luftfahrt, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, vom
10. 6. 1981; dort unter Bezugnahme auf ,,New Scientist”.

74) laminar = ohne Widerstinde erzeugende Verwirbelungen.

I 3
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pd mit der Verbesserung der Aerodynamik der Schaufeln® sowie mit der Reduzierung
der sPaltverlustess) gegeben.

Gegeniber den Triet?werken der frithen 80er Jahre li8t der sog. E-Cube (NASA: Energy
gﬁicicﬂt Engine)sgme Verbesserung des spezifischen Kraftstoffverbrauchs (SEC) von
3 - 4% erwarten ). Fiir den Anfang der 90er Jahre kann demgegeniiber mit einer Re-
guktion des SFC um ca. 10 % gerechnet werden®”. Die Luftverkehrsgesellschaften sind
bestrebt, sich auf c_iem Wege geeigneter Triebwerks-Umriist-Programme die Vorteile der
foﬂschreitcnden Triebwerkstechnologie zu erschlieRen.

oder Mandver, durch symmetrischen Ausschlag der Querruder begrenzt. Durch dje Rigd
lastung der Tragfligelstruktur wird es mdglich, leichtere Flichen mit hoherer Strecky.
zu bauen. Boeing rechnet durch den Einsatz derartiger ,Active Controls’, die noch apg i
kiinstliche (automatische) Stabilitit schaffende Systeme einschlieRen, mit einer Trei
stoffersparnis von 5—10 %75,

Weitere erhebliche Treibstoffeinsparungen werden aus der neuen Technologie eines Al
Electric Aircraft’™ erwartet. Hierunter wird ein Flugzeug verstanden, bei dem ’

Signaliibertragung und zur Betitigung der Steuerelemente, Klappen und der sekundire,
Systeme nur noch das Medium Elektrizitit verwendet werden. Hierdurch kdnnte 4

das komplette Hydrauliksystem eines Flugzeugs verzichtet werden; aus der betreffende,
Gewichtseinsparung — bei einer Lockbeed 1011: ca. 4000 lbs — resultiert die gewiinschy,
Treibstoff-Einsparung.

Die rechnologische Entwicklung der elektronischen Ausristung wird durch die fort-
sc]“-citende Miniaturisierung elektronischer Bauteile und -einheiten méglich. Das Spek-
srum der Neuerungen reicht von einer neuen Instrumentierung (im Cockpit) infolge der

italisierung der Anzeigen und durch Mehrfunktionsanzeigen (unter Verwendung von
CRTSSS)) bis hin zu komplexen Steuerungs- und Regeleinheiten bzw. kompletten ProzeR-
rechensystemen (Fligh Management Computer System, Navigationsrechner, Performance
Management System).

Bei Flugzeugen der zukiinftigen Generation werden der Schwerpunkt und der Auftriehs
punkt nahe zusammengelegt, wodurch das Héhenleitwerk keinen vorne liegenden Schyey
punkt ausgleichen muf und damit kleiner und leichter ausgelegt werden kann. Dy
Fliegen eines 1. d. S. ,destabilisierten’ Flugzeuges setzt allerdings den Einsatz zuverlissigq

Flugzeugfiihrungs-Computer voraus”” pie Verwendung kompakter Instrumente fiihrt zum einen zu einer treibstoffsparenden

Gewichtsverringerung und zum anderen wird durch Einsatz der neuen Avionic-Generation
die Genauigkeitgg) der MeR- und Anzeigeeinrichtungen erhéht, wodurch iiberhaupt erst
¢in konsequentes Fliegen in der Nihe des Betriebsoptimums méglich und die Verwendung
yon nachgelagerten ProzeRrechnern iiberhaupt erst sinnvoll wird.

Die angesprochenen neuen technologischen Konzepte sind in der kommenden Flugzeu‘,

generation”™ nur zum Teil bereits umgesetzt. Die Entwicklung zu einer gesteigerten

Treibstoff-Effizienz geht bestindig weiter. Dies gilt nicht nur fiir die Flugzeugherstelle;

sondern in gleicher Weise fiir die Hersteller von Triebwerken und Avionic-Systemen.

Mit elektronischen Mitteln lassen sich-treibstoffsparend *

~ der Betriebszustand der Triebwerke optimieren,

-~ dem Piloten Navigationsunterstiitzung geben, um méglichst direkte Routen fliegen
zu konnen,

~ die Treibstoffzufuhr regulieren sowie

~ \Active Controls’ (sieche weiter oben) realisieren.

Im Hinblick auf die Senkung des Treibstoffverbrauchs verdienen die Triebwerke™,
als die primiren Verbraucher, besondere Beachtung. Das Ziel der technologischen Be
mihungen besteht dabei in einer Erhéhung des Antriebs- sowie des thermischen Wir
kungsgrades. Der Antriebswirkungsgrad 1Rt z. B. durch einen groReren Fan, durch eine
herabgesetzte Fandrehzahl (,geared Fan’)so) oder durch die Konzeption des sog. ,Prop
Fan’®) steigern. Der thermische Wirkungsgrad kann durch hohere Betriebsdrucke upd
durch eine héhere Turbineneingangstemperatur verbessert werden. Hierfiir sind geeignet
Schaufelwerkstoffe einzusetzen (z.B. Keramik-, ,Single-Crystal’-Schaufeln®), Weiter
MaBnahmen zur Verringerung des spezifischen Kraftstoffverbrauchs® eines Triebwerks
75) Siehe in: Lufthansa Flightcrew Info, 5/81, S. 31 und Run-Out of New Technology Shifs
Pressures to Management, in: Airline Executive, Nov. 1980, S. 36.
76) Cronin, M. J., The All-Electric Airplane — A new trend, in: Lockbeed Horizons (81/82). Sowi
in: Lufthansa Flightcrew Info 5/81, S. 32. #) Etwa durch das Drei-Wellen-Triebwerk von Rolls-Royce oder durch vom Betriebszustand
77) Kraftstoffeinsparung ist oberstes Entwicklungsziel, in: Frankfurter Rundschau, vom 20. 6. 81. abhingige Leitschaufelverstellung incl. elektronischer Regelung.
78) Special Report: Fuel pressure on airline costs .. .. , 2.a.0. 85) Z.B. durch ,Active Clearance Control’. Hierbei kiihlt kalte Fan-Luft das Gehiuse vom linken
79) Fiir einen Uberblick iiber die neueren Entwicklungen der groRen Triebwerkshersteller siehe Kompressor und der Hoch- und Niederdruckturbine, wodurch das Gehiuse schrumpft und sich
Fuel Efficiency Key to Engine Gains, in: Aviation Week & Space Technology, 3. Nov. 1950 der Spalt zwischen den Schaufeln und dem Gehiuse verkleinert.
S. 157 — 164 und Europeans Emphasize Fuel Efficiency, in: Aviation Week & Space Techa Run-Out of New Technology . . ., a.a.0., S. 38.
logy, 3. Nov. 1980, S. 165 — 171. Siehe in: Lufthansa Flightcrew Info, 3/81, S. 28.
80) Siehe in: Lufthansa Flightcrew Info, 3/81, S. 27. CRT = Cathode Ray Tube (Bildschirmmonitor).
81) Vgl. Gunston, B., Erneutes Interesse am Propfan, in: Interavia, 6/1981, S. 586/587, Nittinge Eine 2. B. um 0,01 zu niedrige Machanzeige wiirde bei der Korrektur auf den Sollwert durch
K., Eine neue Ara fiir den Propeller? in: Flugrevue, 6/1980, S. 40/41, Rek, B., Propellertr den Piloten einen erheblichen Treibstoffmehrverbrauch (je nach Flugzeugmuster 1,5 % (B 737)
binen — warum und wofiir? in: Interavia, 12/1981, S. 1245 — 1247. —3,3 % (B 707)) hervorrufen. Siehe: Lufthansa und die Kraftstoffkrise, 2.2.0,, S, 139,
82) Das Triebwerk PW 2037 von Pratt & Whitney wird seit Anfang 1981 mit ,Single-CrystiJ" Vgl. Whitaker, R., Fuel savers in the cockpit, in: Flight international, 28. Februar 1981,
Schaufeln ausgestattet. S. 563 — 568.
83) SFC = Specific Fuel Consumption = Kraftstoffverbrauch pro Stunde und Lb Schub. Ebenda, S. 563.

Eine digitale Triebwerksregelung fiihrt z. B. zu rd. 0,5 % Treibstoff-Ersparnis. Das kom-
plette Potential der Einsparungsméglichkeiten, die die Elektronik bietet, 1Rt sich aller-
dings nicht durch den isolierten Einsatz einzelner Bauteile/-gruppen sondern erst in
lirer Kombination zu einem integrierten Aircraft Management System erschlieRen®?.
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Um ein HochstmaR an Kraftstoffwirtschaftlichkeit zu erzielen, muRite das Managem,.
des vertikalen und des horizontalen Flugprofils — also die Navigation — in einem Systen
zusammengeschlossen werden®?. Ein solches System gestattet das stindige Vergleich'
des Flugweges mit dem Flugplan, der im Rechner gespeichert ist, sowie das sofgy,
Erkennen von Abweichungen. Als bedeutendste Weiterentwicklung im Bereich der pjy,
managementsysteme ist die sog. ,vierdimensionale Navigation’ anzusehen, die dep |
planungsparamenter ,Zeit’ explizit in die Systemoptimierung einbezieht. .

Von Lear Siegler®™ werden folgende Einsparungswerte angegeben:

— genaueres Einhalten des vertikalen Flugprofils (i. w. durch Schubregelung): 2—5 ¢
(Mittelzone: 3,5—4,5 %),

— genaueres Einhalten des horizontalen Flugprofils: ca. 2 %,

— Koppeln der Flugsteuerung (Nicklage): ca. 1 %,

— geringere Kraftstoffzuladung: 1 %.

Bordrechensysteme®” sparen nicht nur Treibstoff, sondern verlingern durch Herhe
fihrung optimaler Betriebszustinde die Lebensdauer der aktiven Flugsysteme und trage
dariiber hinaus dazu bei, Ablaufe im Bereich der Flugsicherung zu vereinfachen®®,

Eine weitere durch technologische Neuerungen grundsitzliche Mdoglichkeit des Luftyer
kehrs, sich an die Energiesituation anzupassen, besteht in der Entwicklung alternative;
Flugtreibstoffe. Die angestrebte Substitution heutiger Treibstoffe soll insbesondere das
fihren, daR die vorhandene absolute Abhingigkeit des Luftverkehrs vom Mineralgl
mindest teilweise aufgehoben werden kann.

Als Basisstoffe fiir alternative Treibstoffe ist das sog. Synjet, das Fliissigmethan, de
Flissigalkohol und der Flissigwasserstoff anzusehen®. Dabei scheint nach derzeitigen
Erkenntniswissen vom Standpunkt der Kosten und der méglichst geringen Beeintrichy
gung des derzeitigen Luftverkehrssystems das synthetische Flugkerosin (Synjet)®? fmé
risiert zu werden. Der Vorteil synthetischer Kraftstoffe besteht darin, daB diese nicht
nur in den heutigen Flugzeugen ohne Umbauten eingesetzt werden kénnen, sondem
daB auch die vorhandene Infrastruktur zur Belieferung der Flughifen, zur Lagerung und
Verteilung des Kraftstoffs an die Betankungspunkte unverdndert bleiben kann®®. Gi
lich anders verhilt sich dies bei z. B. Fliissigwasserstoff, der hinsichtlich Verfiigbarkeit

Umweltfreundlichkeit und Energieausbeute als nahezu idealer Flugzeugkraftstoff ange

i

Vgl. Bulloch, Chr., Kraftstoffsparen durch rechnergestiitztes Flugmanagement, in: Interasis
11/1980,S.1010 — 1012.

Ebenda, S. 1012.

Das Leistungsdaten- und Navigationssystem der neuen bei Lufthansa im Einsatz befindliches
Boeing 727-230 verspricht eine Kraftstoffeinsparung von 3 — 4 %. Das Flugmanagement d&
Airbus A 310 soll eine Einsparung von 3% bringen. Vgl. Lufthansa und die Kraftstoffk&
a.a.0., S. 139. i
Vgl. Bulloch, Chr., Bordrechner sparen Kraftstoff und vereinfachen die Flugsicherung. i
Interavia, 3/1982, S. 251/252.

Vgl. Kern, Flugkraftstoffe der Zukunft und deren Alternativen, in: OEL-Zeitschrift fiir &
Mineral6lwirtschaft, August 1978, S. 224 — 228. Ferner: Bulloch, Chr., Alternativkraftstoflt
Wann wird ihre Verwendung beginnen? in: Interavia, 7/1981, S. 715 — 717.

Synjet wird aus Mineraldl hergestellt, das einem festen Energietriger (z. B. Kohle, Olschiefe
entzogen wird. Vgl. Bulloch, Chr., Alternativkraftstoffe . .., a.a.0., S. 716.

Ebenda, S. 715.

92)

93)
94)

95)

96)

97)

98)

Luftverkebr und Energie

Ifi' Flﬁssjgwasserstoff sind z. B. hochvolumige Tanks erforderlich, was erhebliche An-
*derungen an den ‘Flugzeugbau stellt. Besondere Vorkehrungen fiir die Wartung und
die sicherheit derflrt'lgcr Systeme, z. B. bei Tankleckagen in Flugzeugen sowie in Flug-
‘ﬁfenversorgungse.mrwhtgng?n, wiren noch zu realisieren'®. Entsprechende Studien
und Versuche bcfmdfsn §1ch in der Durchfihrung (Lockbeed'®)). | Much research remains
o be done before liquid hydrogen can be used safely in aircraft and on the ground
' gecause of the md_ustry’s enormous investment in hydrocarbons, hydrogenfuelled aircraft.
Jre unlikely to bein regular service before the year 2010 — even if nuclear power stations
~ an supply large quantities of liquid hydrogen at low cost. Nonetheless, the global avail-

‘ nbﬂi%z)(’f hydrogen and the demise of the hydrocarbons is likely to force its eventual
'”Il

- Andere Unt'ersuchungen prifen zur Zeit die Verwendbarkeit von Alkohol als alternativen
Plugzeugtreibstoff; ein solches Projekt liuft z. B. unter der Regie des NAA!®Y,

fin prinzipielles Problem im Zusammenhang mit der Einfihrung neuer alternativer Flug-
seugkraftstoffe besteht in der Internationalitit des Luftverkehrs. Falls diese Internatig—
nalitit nicht gefihrdet sein soll, miissen alternative Treibstoffe nahezu gleicher Qualitit
in allen St.aatcn verfiigbar gehalten werden, die sich am internationalen Luftverkehr be-
telligen; hierzu wiren international geltende Spezifikationen fiir Alternativkraftstoff

Jdefinieren'®?. o
B zur Realisierung des Einsatzes alternativer Flu
er ist eher ein Erwartungshorizont als eine jetzt s
cingetretene Energiesituation im Luftverkehr hat
pulse fiir technologische Neuerungen und Fortent
stindlich, daf ein derartiger technologischer Au
bracht oder alte, iiberkommene Konzepte wiede
W Kurzstartflugzeugen, Riesenflugbooten und Hyperschallflugzeugen (Mach 5)!109
Aud} ist die Diskussion iiber Ballone und Luftschiffe wieder aktuell; ein besonde;
suotisches Gefahrt stellt dabei der Van Dusen LTA 20, ein rollender ’und damit d r
%8 Magnus-Auftriebseffekt ausnutzender Heliumballon dar, der eine Lastengondeer;

trigr' )

Dt.cdelnzelqen Luftverkehrsgesellschaften sind in Ansehung der dringenden Probleme

.t . . .

em Blick auf das jetzt Notwendige bestrebt, zur Entlastung ihres Treibstoffkosten-

W) Vgl. Moxon, J., Fuels for the future, in: F
1303, hier S. 1303.

100} Ebenda,

101) Ebenda.

102) Ebenda.

W3 NAA = National Aeronautic

1981, S. 47,

Vgl. Bulloch, Chr., Alternativkraftstoffe . . .

22.0,, S, 1301.

Zukunfts-Musik, . . . ,2.2.0,, S. 57.

Van Dusen rolls out airship, begins testing,

tollender Ballon 18st den Zepp

gbetriebsstoffe ist es ein langer Weg;
chon kostenkalkulierbare GroRe. Die
— wie oben skizziert — vielfache Im-
wicklungen ausgelsst. Es ist selbstver-
fbruch auch einige Exoten hervorge-
r neu aufgelegr hat. So gibt es Ideen

light international, vom 9, 5. 1981, S. 1301 —

Association (USA). Siehe hierzu in: Aviation Daily, vom 9. Juli

104)
» 2.0, S. 716. Moxon, J., Fuels for the future,
105)
106) i
¢ t in: Aerospace Canada, Winter 1982, S. 37. Ein
elin ab, in: Die Welt, vom 3. Dez. 1981.
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budgets die technologischen Innovationen, die die Luftfahrtindustrie jetzt schop b,
vorbringt, zu nutzen; hierzu sind z. T. umfingliche, lingerfristig wirkende NCUinv
tionen erforderlich. Kurzfristiger wirksam und mit erheblich geringerem Investig,
aufwand verbunden sind dagegen technische Optimierungen am jeweiligen Flotgeny.
stand. Zu diesen OptimierungsmaRnahmen zéhlt die Ersatzinstallation von vorhande 3
Systemen, der Nacheinbau von neuen Systemen wie auch die Realisierung von Prog:;
men zur systematischen Gewichtseinsparung (z. B. Flugzeuginterieur (Bestuhlung, G, k
etc.), AuRenlackierung). Neben derartigen Modifikationen am Fluggerit tragen die e

nischen Bereiche durch entsprechende Wartungsprogramme dafiir Sorge, daR sich 4. : ; . .
: : ) d L nicht aus eigener Kraft zum Start, sond i
Flugzeuge (z.B. Wirbel an der AuRenkontur vermeiden, Waschfrequenz), die Triu. ugzeuge 5 ondern werden, zumindest einen Teil des

) e, A ' X ' i rthin geschleppt, so daR sich treibstoffineffizi
werke (Engine Performance Monitoring, Engine-Wash) und die Elektronik stets im gpy k m;;ds: reduzigeren. PP 1bstotfinetfiziente Bewegungen der Flugzeuge
malen technischen Zustand befinden. Abweichungen von diesem Optimum erhshen e am

Kraftstoffverbrauch.

end der Bodenzeiten sollte grundsitzlich die Energieversorgung der Flugzeugsysteme
fiir Klima, Beleuchtung) nicht durch das Bordaggregat (APU''?) sondern durch ent-

ende Bodeneinrichtungen (GPU) erfolgen. Einer ATA-Studie zufolge amortisieren
fest-installierte Ground Power Systems innerhalb weniger Jahre!!®).

AbschluB der Abfertiffung sollten die Triebwerke erst gestartet werden, wenn auch
unverzogertes Taxiing''® absehbar ist. Das Taxiing wird von vielen Luftverkehrs-
llschaften mit noch nicht simtlich gestarteten Triebwerken durchgefiihrt; erst kurz
© dem Start sind dann alle Motoren in Funktion. In vielen Fillen bewegen sich die

! geim Startvorgang und bei der weiteren Flugdurchfiibrung gibt es naturgemif viele An-
~ arzpunkte treibstoffsparend zu operieren, z. B. die Méglichkeit einer Variation des Steig-
winkels und der Flugges.chwmdlgl'(ei.t‘ sowie Methoden zur Entscheidung der wettermiRig
sinstigsten Route. Bei diesen Optimierungen ist der Einsatz moderner Computer-Systeme
ynverzichtbar.

Holding-Fliige s.ind unter dem Aspekt der Energiewirtschaftlichkeit des Luftverkehrs
'~ gach Moglichkeit zu vermeiden. Die Flugsicherung hat nicht nur auf die Aufgabe der Kolli-
gonsverhiitung, sondern hat den Verkehr so zu steuern, daR eine treibstoffeffiziente

o . ) Nutzung des Luftraums sichergestellt ist. In diesem Sinne sollten Auf 1 -
Nach Angaben von Delta und Eastern Airlines bewirkt der neue, im September 19§} - \ 15 Hrerzn ol st i

sesitionen minimiert und die Anflugverfahren optimiert werden'*®. Hierzu soll auch di
. . . . . . 107) 3 A ) ; : . uc 1€
eroffnete Atlanta Hz?rtsfzeld Airport erhebliche Trelt_)stoffelr}sparur}gen . D{ese Eis & famwicklung des sog. Micro-Wave Landing Systems (MLS) beitragen, das gekrimmte’
sparungen ergeben sich dadurch, daf der neue Terminalbereich zwischen zwei parallg § und damit kiirzere Landeanflige zuligt"'®)

verlaufende Start- und Landebahnen plaziert ist ('midfield complex’), was zu kiir
Taxi-Zeiten fiihrt'®.

4.2.4. Operationelle Optimierungen

Operationelle Optimierungen betreffen alle treibstoffsparenden Anpassungen des Ly
verkehrs, die sich auf die verkehrliche Abwicklung selbst beziehen. Operationelle Op
mierungen in diesem Sinn umfassen die- logistische Flughafengestaltung, die Abfertig
und den Bodenverkehr der Flugzeuge sowie alle Aspekte der treibstoffeffizienten Nyg
zung des Luftraums. ;

..
Grundsitzlich sollten Flughafenkapazititen derart dimensioniert sein, daf dem Lu 43, Die Finanzierung der AnpassungsmafSnabmen
verkehr keine unproduktiven und dabei treibstoffineffizienten EngpaBsituationen est ¥ 43.1. Die Wirtschaftlichkeitsproblemartik

stehen!'®. B .
- Die meisten groBeren Luftverkehrsgesellschaften verfigen iiber umfassende Programme

wr Treibstoffeinsparung. Im Rahmen derartiger Programme sind die jeweiligen Spar-
milnahmen als Einzelprojekte aufzufassen und werden entsprechend hinsichtlich der
Fristigkeit des Eintretens ihrer Sparwirkung sowie beziiglich ihrer Wirtschaftlichkeit
(Kapitalwert, Amortisation) untersucht, bevor sie realisiert werden.

Zuladung unter Trimmgesichtspunkten optimal im Flugzeug aufzuteilen. Eine Beladungs §
strategie besteht darin, den Flugzeugschwerpunkt moglichst weit nach hinten und nah
1

an den Auftriebspunkt zu verlagern' .. .
p g RKurzfristig greifende MaBnahmen werden zunichst bevorzugt und bei Projekten mit

gléichem Projektnutzen solche mit den niedrigeren Kosten (low cost) und dem gerin-
geren Projektrisiko (low risk).

107) Delta: 340 Starts pro Tag; Treibstoffeinsparung 50.000 gallons/Tag.
Eastern: 330 Starts pro Tag; Treibstoffeinsparung 312.000 gallons/Monat.
Vgl. Woolsey, J., New Atlanta airport saving fuel via reduced taxi requirements, in: Air Trané

port World, 9/81, S. 60 — 62. I 1"_'*- o
108) Vgl ebenda, S. 60. T 12) APU = Auxiliary Power Unit; iiber den wirtschaftlichen Einsatz der APU (u.a. beim Trieb-
109) Diese Forderung gilt besonders fiir solche Flughifen (in USA), die infolge von Deregulatios § werksstart) siche im einzelnen: Murphy, J., Garret Maps APU Fuel Economies, in: Airline

Effekten ohnehin z. T. iiberlastet sind (z. B. Slot-Problem). 1 E}xecutive, Januar 1982, 8. 15 — 17.

110) Z.B. mitgefiihrte Wasser- und Catering-Mengen in Abhingigkeit von Passagierzahlen, Treik 1) Energy. Costs Impact Ground Equipment; Spur Major Shift to Air and Electrics, in: Airline
stoff, Verzicht auf das Mitfiilhren von Schwimmwesten bei Fliigen, die ausschlieRlich iibe Executive, Februar 1982, S. 20ff. ATA = Air Transport Association of America. Dachverband
Land fithren; vgl. Victims of Airline Fuel Economies, in: International Herald Tribune, Vo & 114) 7 U-S:Linienluftverkehrsgesellschaften,
10. 4. 1981. - o D.h. ohne dag Warteschlangen beim Taxiing entstehen.

111) Z.B. Beladung der Flugzeuge mit Kraftstoff auf die hintere Schwerpunktlage, um den Trim® & 115 Vgl. Bulloch, Chr., Bordrechner sparen Treibstoff .. ., 2.2.0., S. 252.
widerstand zu verringern. ‘ ) Vgl ebenda.
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Dariiber hinaus gilt es, auch solche Mafnahmen einzuleiten, die erst auf.lingqe Sidl
zu konkreten Treibstoffeinsparungen fiihren oder solche Projekte vorbereitend zy po
sieren, die ihrerseits die Voraussetzung schaffen, damit andere Projekte darauf ayfsepy
koénnen.

Alle damit verbundenen Entscheidungen machen eingehende Projektrechnungen g
forderlich. Im Mittelpunkt solcher Untersuchungen steht die Frage nach der 2U erwargey
den spezifischen Kraftstoffeinsparung. Basis hierfijr sind meist (herstellerseitige)
nieurrechnungen, Laborstudien etc., selten liegen elnschliglge lli‘rfahrungswer_te vor, D
Intention der einzelnen Luftverkehrsgesellschaften geht dahin, die geplanten Einspar
mafnahmen auch wirtschaftlich optimal in ihre Gesamtrechnung einzupassen; dies jje
auf eine Gesamtoptimierung hinaus, wobei die zur Realisierung anstehﬁcndén Ma[;nah y
vielfach lediglich unter bestimmten ceteris paribus-Annahmen beriicksichtigt werge
konnen. Auch die wirtschaftlichen Bedingtheiten zwischen mehreren SparmaRnahy o
sind zu beachten. Insofern sind die je Einzelprojekt ausgewiesenen prozentualen gy
sparungen im allgemeinen nicht ohne weiteres addierbar.

o.je des Jahres 1980 waren im zivilen Luftverkehr weltweit!!® (ohne UdSSR und
China) ca. 6000 Passagier- und 360 Frachtflugzeuge eingesetzt''. Von diesen Passa-
L erflugzeugen missen bis 1995 ca. 70 % durch neue Flugzeuge ersetzt werden'??; bej
ssen Ausmusterungsentscheidungen diirfte die Treibstoff-Effizienz ein wichtiges Motiv
darstellen. Uber diese Ersatzbeschaffungen hinausgehend wird eine Flottenerweiterung im
Umfang von rd. 2100 Einheiten geschitzt'?)). Fiir den Kauf dieser Flugzeuge werden
:(W preisen von 1981) 225 Mrd. US$ aufzuwenden sein. Bei einer angenommenen Preis-
eigerung fiir Flugzeuge von 12 %‘ P- a., ergibt sich zu Marktpreisen ein Investbedarf von
400 Mrd. US$ fiir den Zeitraum bis 1995. Zusitzlich miissen 360 Frachter — davon zwei
ﬁﬁttel GroBraumflugzeuge — beschafft werden. Die laufenden Modernisierungsinvesti-

onen fiir die im Einsatz befindlichen Flugzeuge werden bis 1995 (zu Marktpreisen) auf
aapp 100 Mrd. US$ geschitzt!??.

Andere Quellen beziffern den Finanzierungsbedarf fiir neue Flugzeuge mit 35 Mrd. US$
{in den nichsten 10 Jahren; US-Airlines)'™ bzw. mit rd. 56 — 60 Mrd. US$ (bis 1990,
US-M!jOrS)124)-

Die IATA rechnet fiir den Zeitraum bis 1990 bei einem unterstellten Verkehrswachstum
yon durchschnittlich 5 % p.a. mit einem Kapitalbedarf der IATA-Gesellschaften zur An-
sehaffung neuer Flugzeuge und Sachanlagen von rund 170 Mrd. $ (in effektiven US$)129),

Die Finanzierung der genannten Investitionen stellt keine einfache Aufgabe dar, da sich
die meisten Luftverkehrsgesellschaften der Welt infolge einer verhaltenen Verkehrsnach-
frage, der Verinderung ordnungspolitischer Rahmenbedingungen (z. B. US-Deregulation)
und nicht zuletzt der Treibstoffpreisentwicklung in einer iiberaus schwierigen wirtschaft-
lichen Situation befinden. Ansehnliche Gewinne wiren erforderlich, allein um die ge-
plnten und bereits bestellten neuen Flugzeuge zu finanzieren'?®). Stattdessen wurden
gerade in den Geschiftsjahren 1980 und 1981 — bis auf wenige Ausnahmen — erhebliche,
¢ 1. existenzgefihrdende Verluste ausgewiesen. Es besteht das Problem, wie angesichts
mirginaler Gewinne und zudem zum Teil hoher Zinsen die Finanzierung der erforderli-
hen Flottenmodernisierungen vonstatten gehen kann'??. US-Gesellschaften beanspru-

Ein weiteres Problem, das die Wirtschaftlichkeit eines Einsparungsp_rojektes anbetriffy
besteht darin, errechnete Spar-Effekte im spiteren Betrieb tats.’ichllch'zu verifiziere
Im realen Betrieb iiberlagern sich meist derart viele Einflisse, so dafi.eme Abgrenzyy
einzelner Mafnahmen hinsichtlich ihres spezifischen Sparbeitrags nur in seltenen Fille
moglich ist. Exakte Messungen, sofern solche iiberhaupt dut?chfiil.lrbar _Smd, verursache
hiufig einen hohen Kostenaufwand, der durch den Erkenntnisgewinn nicht gerechtferg
werden kann. So verbleibt ex post meist nur eine globale Gegcpﬁberstellung der‘ gesamte
Verkehrsleistung einer Luftverkehrsgesellschaft zu der Entwicklung des Treibstoffys
brauchs.

Zu den dargelegten mengenseitigen Unsicherheiten komrr?en auI&e‘rdem noch die Uny
barkeiten der Bewertung. Je hoher der Marktpreis fiir Mineraldl ist, um so fthcr werde
MaBnahmen/Investitionen zur Reduzierung des Treibstoffverbrauchs rentlerlth und un
gekehrt. Es ist deutlich, daf in diesen Zusammenhingen ein ganz.erhebhches unte
nehmerisches Risiko enthalten ist, das sich zwar abschitzen, aber nicht genau erfase
lagt.

118) DouglaS‘Aircmft Company, Outlook for Commercial Aircraft 1981 — 1995. Long Beach,
Cal,, Juli 1981. In dieser Studie wurden insgesamt 201 Luftverkehrsgesellschaften hinsichtlich
thres Kapazititsbedarfs analysiert
119 Ebenda, S. 7.
4.3.2. Der Finanzbedarf WU Ebends, S. 21, ’

. . . . . 121) Ebenda, S. 21 und S. 75
- : eber :
Fir die Ausmusterung eines Flugzeuges sind die technische und wirtschaftliche Li 13) Schitzung Deussche Lufthansa AG, Friihjahr 1982.

dauer ausschlaggebende Kriterien. Das Problclr1117liegF dabei in der s.telgend.en tgchnls_ ") Quelle: Citybank of New York. Siche in: Aviation Daily, 12. Feb. 1982, S. 227.
und sinkenden wirtschaftlichen Lebensdauer''”. Die aktuelle Treibstoffsituation didif 12) Quelle. Merrill Lynch White Weld Capital Markets Group. Siche in: Aviation Daily, 24. Feb,

dabei ganz erheblich auf die wirtschaftliche Lebensdauer, so daf die Luftverkehrsgesth
schaften bestrebt sind, durch Modifikation der vorhandenen Flotte oder gar durc.h
16sung von (Teil-)Flotten der Entwicklung neuer treibstoffsparender Technologien#
folgen.

1982, S. 284. Die genannte Schitzung wurde 1981 abgegeben; neuere Analysen weisen rd.
42 Mrd, US$ aus. »The reduced projections reflect not only the industry’s problems of soft
trflffic and excess capacity, but also its diminished hopes of replacing currently aging aircraft
Wwith more efficient versions as early as once hoped. . .”.
IATA, Airline Needs and Sources of Capital. A Study by IATA Financial and Economic Studies
SUb-onmnﬁttee. Part I (Juli 1981) und Part II (Mirz 1982), hier Part 1, S. 9.

ulj:SFlmates made by several of the major airlines indicate a profit of$ 150 million to $ 200
l'{ulhon per year will be necessary if their planned and already-ordered new aircraft are to be
flnanced”, in: Aviation Daily, 12. Feb. 1982, S. 227.
Wall Street warns the US airlines about depts, in: Flight International, vom 17. 10. 1981.

117) Diese Diskrepanz erreichte in den letzten Jahren eine kritische Ausprigung. Wii:hren(:].m‘
technischen Gesichtspunkten ein heute neues Flugzeug noch na.ch dem Jahr 2000 sicher flief®
kann, kénnte es aber schon um 1990 wirtschaftlich iiberaltert sein.
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chen dabei zunehmend auslindische Kapitalmirkte (Eurobond, Schweizer Franken'.

ert einen stindigen OptimierungsprozeR. D i i
Yen)?®). erford p gsp as Luftverkehrssystem wird sich ver-

indern. Gesellschaften, c'ienen es nicht mdoglich ist, den sich aus der Kostensituation
isbesondere aus der Treibstoffsituation ergebenden Anforderungen zu geniigen, Werden,
entweder aus dem Markt austreten oder zu einer wachsenden Belastung von Subventions-

pern. Es hat den Anschein, als ob diese Entwicklung die Kiuft, die zwischen hochtech-
sisierten und_ anderen Lindern und ihren Luftverkehrsgesellschaften besteht
ibrigen Entwicklung folgend — vergréRern wird. ’

Die Finanzierungen zur Modernisierung der Flotten stellen insofern Probleme von besay
derer Struktur dar, als gerade durch die zu ersetzenden, mit geringer Wirtschaftlichkci;
operierenden Flugzeuge die Gewinnerzielung erschwert wird, die als solide Grundlage fir
die die Wirtschaftlichkeit verbessernden Flottenerneuerungen vorauszusetzen wire, Ob-
wohl sich nicht exakt abgrenzen liRt, welcher Anteil der Investitionen sich allejp af
MaBnahmen zur Treibstoffeinsparung bezieht, steht auBer Frage, daf diese MaRnahme,
ein hohes Rationalisierungspotential beinhalten und somit nachhaltig zu ciner Ergebpj
verbesserung der jeweiligen Luftverkehrsgesellschaft beitragen koénnen. Demzufolg{
besteht ein gewisser Zwang, Investitionen gerade in diesem Bereich vorzunehmen.

— der

Summary

1n the context .of the current world energy situation and relevant forecast developments the effects
of fuel availability on the air transport system are described. It is shown in detail which innovatj .
4nd financial efforFs of all participants in air transport have been undertaken and are still to be u:dl;e-
saken to adapt the .mtemationa! aviation system to the developments in the fuel sector and thus ensu

\is continuance whilst maintaining the present high service quality. I’C

5. Ausblick

Bei der zur Zeit und wohl auch auf lingere Sicht gegebenen starken Abhingigkeit d
Luftverkehrs vom Mineraldl sind der Luftverkehr als Gesamtsystem sowie jede einzelp
Luftverkehrsgesellschaft von den Ereignissen, die sich im Bereich der Energieversorgun‘
vollziehen, unmittelbar mitbetroffen. Eintretende Knappheiten in der Versorgung uy
Preissteigerungen wirken direkt auf die Luftverkehrsgesellschaften. Die latente, alle
dings erst durch die beiden sog. ,Olkrisen’ (1973 und 1979) bewuft gewordene Storay
filligkeit der weltweiten Energieversorgung trifft in besonderer Weise den Luftverkely
Die hierbei wirkenden Zusammenhinge sind hochinterdependent. Der Luftverkehr ist s
vielfacher Weise der jeweils aktuellen Treibstoff-Situation ausgeliefert.

Résumé

{n présente les conséquences de I'offre considerable de combus
sérien en contexte de la sn’tu::ltion mondiale actuelle de !’énergie
y relatifs. On montre en détail quels efforts innovatifs et financie
Javiation ont fait et réah§eront encore pour ajuster le systéme
loppement dans le domaine du combustible et pour assurer a
quilité elevée du service.

tible pour le systtme du transport
et les développements pronostiqués
IS toutes les personnes engagées dans
mondial du transport aérien au déve-
insi son maintien en conservant une

Auch wenn derzeitig eine gewisse Beruhigung der Mineraldlpreisentwicklung zu ver
zeichnen ist, konnen — selbst unter der in der Tendenz sicherlich giltigen Primise
moderater Wachstumsraten und gesteigerter Energieeffizienz — weitere negative Schil
auf die jeweiligen Betriebsergebnisse nicht ausgeschlossen werden. Obwohl derartig
Einflisse in der Regel nicht planbar sind, ist es dennoch’ moglich, daf sich der Luftve
kehr auf die verinderte Energiesituation einstellt. Fiir solche meist langfristig angelegtes
Anpassungsmafnahmen gibt es zahlreiche Ansatzpunkte. Einige MaBnahmen der zus
Teil umfinglichen Energiesparprogramme lassen sich durch eine Luftverkehrsgesellschit
autonom realisieren, andere Aktionen, insbesondere solche des Tarifbereichs, bediirfe:
der Abstimmung, um einseitige und damit zusitzlich belastende Wettbewerbsnachteit
weitgehend zu vermeiden. Neue Ideen, und diese nicht bloR bezogen auf den technisches
Bereich, sind fiir die anstehenden Anpassungen genauso erforderlich wie erhebliche i
nanzmittel.

Im Luftverkehr werden sich strukturelle Verinderungen voliziehen, die auf mehr Fles
bilitit abzielen. Luftverkehrsgesellschaften mit Kreativitit, Risikobereitschaft, umfasses
der strategischer Planung, genauem Kostenkalkiil und erheblicher Kapitaikraft werds
sich angesichts der bestehenden Energiesituation, teilweiser Liberalisierung und in Z&
kunft vermutlich langsamer wachsender Verkehrsnachfrage im Markt behaupten. D

128) Siehe ebenfalls in: Aviation Daily, 12. Feb. 1982, S. 227. Siehe auferdem in: Aviatio_n Dl_'l'
24. Feb. 1982, S. 284. Siehe des weiteren Feldman, J., Aircraft manufacturers seek financ
accord, in: Air Transport World, 3/82, S. 44 —49.
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Strukturveranderungen der deutschen Binnenschiffahrtsflotte
und deren Auswirkungen auf Reedereien und Partikuliere

VON GERD SCHUH, DUISBURG

1. Vorbemerkung

In den letzten Jahren ist eine Reihe von Untersuchungen verdffentlicht worden, gj
sich mit der Wettbewerbssituation auf den Binnenschiffahrtsmirkten im allgemeine
und den Konzentrationstendenzen im Binnenschiffahrtsangebot im besonderen beschif
tigt haben!). Die Untersuchungen basieren im wesentlichen auf einer Analyse des anl
fiigbaren statistischen Materials iiber die Entwicklung der Flotte von Partikulieren upg
Reedereien sowie auf Befragungen der Autoren zur Wettbewerbsposition der jeweiligey
‘Anbietergruppen. Mit Ausnahme der Untersuchung von Schlenkermann lassen die Vex
dffentlichungen eine detaillierte Analyse iiber die Motive der unterschiedlichen Invest:
tions- und Desinvestitionspolitik der beiden Anbietergruppen ebenso vermissen, wig
deren Auswirkungen auf die Wettbewerbssituation. Die Darstellung von Diinner ig
zudem nicht frei von Ressentiments gegeniiber GroRreedereien. Als Ergebnis statist:
scher Relationen wird verallgemeinernd herausgestellt, da@ die Marktposition der groRe
Reedereien stark ist und sich in den letzten Jahren verbesserte, wihrend die der Parte
kuliere und kleineren Reedereien schwach ist und sich in den letzten Jahren verschlechten
hat. Der Partikulierschiffahrt wird nach wie vor und filschlicherweise eine sog. Reserve
funktion zugeschrieben. Damit sorgen die Reedereien fiir eine gute Auslastung der eigenes
Flotte. ,,Konjunkturelle und saisonale Nachfrageschwankungen werden durch Einsan
von freien Partikulieren, Hauspartikulieren und Genossenschaften aufgefangen. Die
Partikuliere fungieren somit in der unbefriedigenden Funktion (kostenlosen) als Raum
daR die Partikuliere mit ihrer Raumreserve eines
Garanten fiir stetige Auslastung und Gewinne der reedereieigenen Flotte darstellen. Di¢
genannten Autoren verkennen die Tatsache, daB sich verstirkt ab Anfang der 70er Jahte
der interne Wettbewerb zwischen Reedereien und Partikulieren verindert hat. Zum einen
ist diese Verinderung bedingt durch die Flottenstrukturverschiebung, die bei beides
Anbietergruppen unterschiedlich verlaufen ist und zum anderen durch die veranderte

reserve’’?. Dinner geht davon aus,

Anschrift des Verfassers:

Dr. Gerd Schuh

Mitglied des Vorstandes der STINNES REEDEREI AG
August-Hirsch-Strage 3

4100 Duisburg-Ruhrort

1) Vgl. Dinner, H. W, Die Wettbewerbssituation auf den Giiterverkehrsmirkten der Bundesrepubl
Deutschland (= Beitrige aus dem Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinstet
Heft 92), Gottingen 1980; Out, H., Analyse der Strukturen und Wettbewerbsverhiltnisse in det
Binnenschiffahrt, in: Ifo, Studien zur Verkehswirtschaft 8, Miinchen 1978; Schlenkermann, H'Q
Die Konzentration in der Binnenschiffahrt. Ursachen und Entwicklungen (= Beitrige aus dem [nse

tut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Minster, Heft 97), Gottingen 1982.
2) Diinner, H. W., Die Wettbewerbssituation. . ., 2.2.0.,, S. 41.
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nisationsform der Partikulierschiffahrt durch Umwandlung der Schifferbetriebsver-
¢ in Genossenschaften, die ab 1972 wie reedereimiRig arbeitende Unternehmen am
ml‘k[ auftreten.

Die derzeitige Beschiftigungssituation auf den Binnenschiffahrtsmérkten ist durch sinken-
& TranSPPrthngen a-uf der einen sowie eine in den letzten 3 Jahren angestiegene Ange-
Imtskapa,zlt.‘it In dcir internationalen Rheinschiffahrt andererseits gekennzeichnet Sgeit
1978 macht sich wiederum erstmals eine spiirbare Uberkapazitit mit anhaltendem ﬁruck
Juf die freien gregzﬁberschreitenden Frachten bemerkbar. Sowohl Reeder wie Partikuli

werden hart damit konfrontiert. Erstmals in der Geschichte der Binnenschiffahrt ha.bere
aahezu alle grollen Reedereien Tonnage stillgelegt, ihre Belegschaften befinden sich 612
Kurzarbeit oder wurden teilweise in Anpassung an die verinderte Beschiftigungssituati

entlassen. Weder von einer stetigen Auslastung noch von Gewinnen der reedfreiei o
glotten zu Lasten der Partikulierschiffahrt kann die Rede sein. penen

Im nachfolgenden wird versucht darzustellen, daf die Partikuliere in vielen Bereichen ihr
higoriscl'l gewachser_le Reservefunktion verloren haben und daR sich auf einzelnen regi ?
qalen Teilmirkten eine zunehmende Arbeitsteilung entsprechend der spezifischen Kostg O—
und Leistungsvorteile beider Anbietergruppen entwickelt hat. “

2. Strukturverinderungen der Flotte

1lha des starken Vordringens des StraRenverkehrs ist es der Binnenschiffahrt gelungen
ucht' nur ;bsolu's_an} Transportmengenwachstum zu partizipieren, sondern auch ihren)
Anteil am binnenlindischen Gesamtgiiterverkehr in etwa zu halten

Tabelle 1: Efztwick“lung der Transportmengen und Verkebrsanteile der
binnenlindischen Giiterverkebrstriger am deutschen Binnenverkebr

1950 1960 1970 1981
1000t | % 1000t | % 1000 t| % 1000 ¢| %

Bundesbahn!) | 2293 |6
a0y , 8,6 | 2987 |51,2 | 351,7 | 42,0 | 302,8 | 33.6
schiffahre 71,9 |21,5 | 172,0

, , 0 295 | 240,0
. 28,6 | 231,4 | 25,7
femverkehr 32,9 9,9

» ’ 9972 1 ’
v 70 | 1649 | 19,8 | 297,5 | 33,0
kitungen — - 13,3 | 2,3 80,7 | 9,6 69,6 | 7,7
Gesamt 334,1 |100 583,2 | 100 837,3 | 100 901,3 | 100

U Frachtpflichtiger Verkehr

g.'"" Der Bundesmini: fiir V V 9 172; BdB u VBW -
: ster 1ur erkehr, erkehr in Zahl ; i
> S, m en 1981, S. ; d nd BW, Binnen

vo » . aqe .
n:;l::sctzung‘ fiur die Betc.lhgur‘lg der Binnenschiffahrt am Wachstum des Verkehrs-
s war die enorme Rationalisierung der Flotte, mit der die Schiffahrtsunternehmen
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nicht nur verinderten Kostenstrukturen, sondern gleichzeitig den verinderten Anforgen,
i i itati itativer Hinsicht

gen der Verlader an den Schiffsraum in qualitativer und quantit ver fin Rechn A I % P ::i gs ;3 .

getragen haben. Die Flottenstrukturverinderung erfolgte im wesentlic en in zwei Phage, g —~ 0 oo 2 - Q 2 NS ST &S

Die erste Phase war gekennzeichnet durch den Ubergang der Schleppschiffahrt zur pg, . = ~ ~ b o3

schiffahrt, die zweite durch das Vordringen der Schub- und Koppelverbandsschiff: =

| i ie ei i e-und Lo B T
der Radar- und Continuefahrt sowie einer starlfen Verklfxr’zrur_llg derkléz;d o WaI;;)SChzel E - exlen colaw ol ]
infolge moderner Umschlagstechnik in den Hz}fen. Auf Teilstrec P des Serstrage, 5 2|8 " %82 Salgs 5% :

systems ging gleichzeitig eine Verbesserung der infrastrukturellen Verhiltnisse einher, Z ~ - = ® 3

Aus Tabelle 2 148t sich die Verinderung der Flottenstruktur wie folgt skizzieren: §

— Der Tragfihigkeitsanteil der Giitermotorsc.l'liffahrt an der Qeszmtiottgls;1eg vonrgf 3 e N P oolon R S
16 % in 1950 auf rd. 77 % in 1981. Im glelghen Zeitraum ging der Anteil der Sch‘. ) g ERAEA % RN RS 3 2382 23 | 2
kihne von rd. 84 % auf ca. 5 % zuriick. Die heute noch vorh.andenen Schleppkihy S < o~ - &> =
sind weitgehend als Lagerschiffe oder umgebaute Schubkihne eingesetzt. o

' i i i % in 1981. Inklusive ¢ .

— Die Schubleichtertonnage stieg von 0,5 % in 19(?0 agf 1rdil lfSI.A)}ind 2 SChugsu}s:.\;; de - z w0 <+ |t m A ool vl
zu Schubkihnen umgebauten Schl'eppkahne, die yvn-tsc aftlich de chiffahy B N NS 5 RQw py w Rl me |2 =
zuzuordnen sind, betrigt der Anteil der Schubschiffahrt an der Gesamttonnage ; Z <+ - b > °8
Zeit rd. 20 %.

i itdi ihigkei erhéhte sich von 593 t im J;

— Die durchschmtd.xche Tragfihigkeit pro Fah‘r;eugf._ die Tankschiffahrt mit IJI o gnleo Toln e o e T2 a0
1950 auf 963 t im Jahre 1?81, wobei der Wert ur h ] S 2|59 S ’ ° 523 =
um rd. 300 t iiber dem Vergleichswert der Trockenschiffahrt liegt. : S b 3 N o - ®g

; i ‘ 2

— Innerhalb der Gesamtflotte hat sich das Verhiltnis der Trockenschiffahrt zur Ta 12

i i i i 1950 bei ca. 5 %l =

schiffahrt verschoben. Wihrend der Ax}tell der Tankschiffahrt 195 % @ Z oo 0 o|nn R - ol
ist thr Anteil in 1981 auf iiber 20 % gestiegen. g PR . eH g o l 2 2g | S
< n <+ ~~ - = =
3. Auswirkungen der Flottenstrukturverinderung ]
o I ] N N[+t 0 a o =)
ke S| TT|%s e ¥ |23
. . . g
3.1. Auswirkungen auf die Entwicklung der Unternebmensstrukturen S o ¥ A% ol 2 5
des Schiffabrtsangebotes °

Mit der Strukturverinderung der Flotte ging neben der Produktiniitsstengerung ) E

Verinderung in der Unternehmensstruktur einher. Das Blnncnschlffahrts?ngcbof 5 Qg :} RIS (°\°, ao | g

gekennzeichnet durch eine Vielzahl mittelstindischer Unternehmen, dle in vielen Fi . & = .f q ™ : 5 C :_‘ e s

nur iiber ein bis drei Schiffe verfigen (Partikuliere) sowie eine kleine Apzahl -.

Reedereien, deren eigener. Schiffspark bis zu 150 Einheiten umfa'ﬁt. Dazw1_sc.hfn

Reedereien aller Grofenordnungen mit einer Vielfalt wirtschaftlicher Aktivititen |

unterschiedlichen unternehmenspolitischen Zielsetzungen. :

Zu unterscheiden sind sog. freie Rccdere.ien, d.h. Reeficreien ohne schlffahlrt;fre & g g g

Aktivititen, Reedereien mit direkten oder indirekten Kapltalverﬂecll_ltquin z(t; nijbc 2° } = g .- ) _E:; & £
. . 4 ; { & : e }

Handels- und Verkehrsunternehmen, Wel.rksreederelen,hdxc alis:cl: lgistilzresssme . i & é, 2 Tg g E _;:3 é ﬁ ‘g é ‘_‘é:

i 1 men tran _ 7 - . .
gend fiir den eigenen Kon.zcrn bzw_. das eigene Untcrnci A d.tp e S _§ g9 g EEEIE g £3|: 357 :
nehmen, die neben der Binnenschiffahrt noch Umschlags-, Speditions-, . 2253 -‘g - g <g s % 23| ¢

< - 4 3 o
delsfunktionen wahrnehmen. gEElwX | 20| B o B B Qm«: SEST -
= 33 3 ¢ z

Von dieser Mannigfaltigkeit und Unterschiedlichkeit der wirtschaftlichen Betatig!

rstellung der Leistungskraft der Binnenschiffahrt und der Bedeutung fiir die Verkehrs-
unverdffentlichtes Manuskript

wirtschaft, 1982,

Quelle: VBW, Sammlung von Daten und Fakten zur Da
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(H‘uspartikUhCre der Reedereien titig, ca. 850 sind in 8 Genossenschaften organisiert.
per verbleibende Rest entfillt auf sog. freie Partikuliere.

der Organisationsformen und BetriebsgroRen wird der interne Wettbewerb der Bip
schiffahrt maRgeblich beeinfluft.

Am 30. 6. 1980 waren 1949 Unternehmen in der Giiterschiffahrt beschiftigt. DaVOne“'
fielen 1874 auf den gewerblichen Schiffsverkehr und 75 Unternehmen auf den Werkye,
kehr. Rechnet man einmal vereinfachend und abweichend von der Definition des Bimm"
schiffahrtsgesetzes (BSchVG) alle Unternehmen mit einer Ladekapazitit bis zy 2000E
der Partikulierschiffahrt zu, so entfallen von der Gesamtzahl der Unternehmen 92 4

auf diese Anbietergruppe, 7,1 % auf kleinere und mittlere Reedereien bis 50 000 ¢ ung
0,5 % auf groRere und groRe Reedereien von 50 000 t bis iiber 100 000 t.

A Auswirkungen auf die Entwicklung der Angebotskapazitit
‘ bei Reedereien und Partikulieren

wachtét man die Kapazititsentwicklung von Reedereien und Partikulieren von 1955
bis 1982 im Zeitablauf, so werden drei unterschiedliche Entwicklungsphasen erkennbar.

Die erste Phasp umfaBt die Zeit von 1955 bis 1968. In dieser Zeit stieg die Tonnage der
hrtikuherschlffahrt vor}- 40,.5 % auf 45,5 %, wihrend die Tonnage der Rcedereiei von
564 % auf 51,4 % zuriickging. In diesem Zeitraum erfolgte im wesentlichen der Uber-

Tabelle 3:  Unternebmensstruktur der deutschen Binnenschiffabrt C
von der Schleppschiffahrt zur Motorschiffahrt. Die Reedereien trennten sich ver-

Cowerbliche Zahl der Unternehmen srarkt von unwirtschaftlichem Schiffsraum. Bei den Partikulieren erfolgte dieser ProzeR
Binnenschiffahrt 1970 1975 1980 o
— Die zweite Phase umfaRt die Zeit von 1969 bis 1975. Sie beginnt mi i
L . t der ab 196
Insgesamt 2891 2274 1874 Rahmen des verkehrspolitischen Programms von 1968 bis 1952 eingefﬁhrte: Ab9wr9acllr:

——— 1 jktion. In dieser Zeit sank der Anteil der Partikulierschiffahrt von 45,5 % auf rd. 35,9 %
In der gleichen Zeit stieg der Anteil der Reedereitonn: ) %
o i s o1 . reitonnage von 51,4 % auf 59,4 %.

bis L oo e 104 . Im th.men. der Abwrackaktion schied.en bis 1975 iiber 2400 Schiffe mit rd. 1,2 Mio't

s 20 X 57095 N 7? Tng.-fahl'gkelt aus d.em Markt aus. Dal?el handelt es sich in erster Linie um Tonnage von

c 931 921 92.4 partikulieren, die Slc.h durch Qen Anreiz von Abwrackprimien und staatlichen Zuschiissen

von al_t(?m und unwirtschaftlichem Raum trennten. Im gleichen Zeitraum wurden neue

lavestitionen von rd. 1 Mio t Tragfihigkeit durchgefiihrt, die nahezu ausschlieRlich auf
Reedereien entfielen. Die Partikuliere verfigen in der Regel nicht iiber die notwendige
Finanzkraft, neue Schiffe zu bauen, deren Anschaffungswerte heute je nach Schiffstg
und Ausstattung zwischen 2,5 Mio DM bis 5,0 Mio DM betragen. P

davon Ladekapazitit

von 2 001 bis 10000t 157 141 112
von 10 001 bis 50 000 t 31 26 22

gesamt 188 167 134
% 6,5 7,4 7,1

Wie Tabellg 5 zeigt, entfielen von den Neuinvestitionen bis 1975 rd. 690 000 t auf die
Trockenschiffahrt und rd. 320 000 t auf die Tankschiffahrt. Von der Trockenschiffahrt

von 50 000 bis 100 000 t 8 7 5 Ben i
iber 100 001 t 3 5 4 cntflelen. iber 50% der Neubautonnage auf die Schubschiffahrt. Diese Investitionen
wurden im w?sentllchen von den Hiittenwerksreedereien durchgefiihrt bzw. von solchen
g:)esamt 11 12 9 Rccr.!erelen, die mit Konzernen der Montanindustrie mittelbar oder unmittelbar kapital-
% 0,4 0,5 0,5 mibig verbunden sind. e

Der zweite Investitionsschub mit einer Tonnage von rd. 350 000 t erfolgte von Gewerbe-
- femden, die ausschlierslich aus steuerlichen Erwigungen im Rahmen des Berlin-Forde-
:ﬂgksgcsctzes in Bipnenschiffe investierten, ohne daf eine Kapazititsausdehnung vom
™ kt }}lle; notwendig gewesen wéire: Schli.eﬁ.lic.h ging ein dritter Investitionsschub von der
ankschiffahrt aus, dem zum Teil optimistische Erwartungen der in Tankschiffahrt

Htigen Unternehmen zugrunde la i iti
. gen und zum Teil ebenfalls Investitionsentschei
gewerbefremder »Steuerspekulanten”. dungen

Quelle: Statistisches Bundesamt: Fachserie 8 (H) Verkehr, Reihe 4 (1), Binnenschiffahrt, verschiedest
Jahrginge.

Tabelle 3 zeigt, daR die Anzahl der in der gewerblichen Binnenschiffahrt titigen Untet &
nehmen von 1970 bis 1980 um 1017 zuriickgegangen ist. Der Riickgang betraf in erst®
Linie die Partikulierschiffahrt. 961 Privatschiffer schieden in dieser Zeit, vorwiegend I8
Zuge der Abwrackaktion aus dem Markt aus. Insgesamt weist die Statistik fiir das ]
1980 1731 Partikulierunternehmen auf. Diese haben sich entweder in Genossenschafte
organisiert, die wie reedereimiRig arbeitende Unternehmen am Markt operieren, fahiet
als sog. Hauspartikuliere in Unterbeschiftigung bei Reedereien, oder versuchen, &
frei am Markt zu betitigen, indem sie unmittelbare Verbindungen zur Verladerschif
bzw. zu Befrachtungsgesellschaften aufgebaut haben. Ca. 750 Partikuliere sind als 5%

:;:;kl:?‘ t').lS 1982..(dritte Pha_se) ist der Anteil der Partikuliere mit 35,9 % an der Ge-
" gazzlllta"tbunve.randert gebheben.. Wahrend dieser Phase gingen die Partikuliere ver-
| B Erer, ?lCh durch.Mode{mslerungen ihres Schiffsraumes in Form von Redu-
‘mcng er Laderdume, Schiffsverlingerungen, Raumabschottungen u.a.m. den gestie-

Raumanforderungen der Verlader anzupassen. Sie verkauften bzw. wrackten
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e 5: Neubau von Binnenschiffen 1969 — 1981

e attungen 1969 — 1975 1976 — 1981 1969 — 1981
;. 1000 t 1000 t 1000 t
hiffe
ckenschiffahrt 331762 96 969 428 731
‘rankschiffahrt 248 095 15 794 263 889
gesamt 579 857 112 763 692 620
Y bleichter
Trockenschiffahrt 358796 165532 524 328
Tankschiffahrt 71611 9 891 81502
430 407 175 423 605 830
jesal t
Trockenschiffahrt 690558 262 501 953 059
Tankschiffahrt 319 706 25 685 345 391
csamt 1010 264 288 186 1298 450

BdB und VBW, Binnenschiffahrt in Zahlen 1981, S. 6.

nere Fahrzeuge ab und ersetzten sie durch gréRere Motorschiffe, welche sie gebraucht
Reedereien erwarben. Die Tonnage der Reedereien ging in der dritten Phase gering-
s zuriick, wihrend der Anteil der Werkschiffahrt geringfiigig anstieg. Absolut sank die
azitit der Partikuliere um rd. 300 000 t, die der Reedereien um 540 000 t. Dabei ist
zu berticksichtigen, daR im gleichen Zeitraum von den Reedereien neue Investi-
en in Hohe von 288 000 t durchgefiihrt wurden. Diese Investitionen betrafen im
tlichen wiederum die Schubschiffahrt sowie Investitionen in moderne GroRraum-
mit iiber 100 m Linge und 10,00 bis 11,40 m Breite.

mmenfassend 148t sich zur Entwicklung der Unternehmensstruktur der deutschen
dinnenschiffahrt feststellen, daR sich mit Schwerpunkt in den letzten 15 Jahren eine in
er Geschichte der Binnenschiffahrt beispiellose Unternehmensschrumpfung ergeben hat.
shezu 1000 Privatschiffer haben ihr Gewerbe aufgegeben. Viele traditionsreiche Reede-
n existieren nicht mehr, andere erscheinen zusammengefaf3t unter einer neuen Firma.
Strukturverinderung der Flotte wurde maRgeblich von der Investitions- und Desin-
stitionspolitik der Reedereien beeinfluRt. Viele Reedereien haben die ihnen zur Ver-
ng stehenden Investitionsmittel aufgrund der tiber Jahre schwachen Ertragskraft der
nenschiffahrt in den letzten zwei Jahrzehnten nicht mehr voll in der Binnenschiffahrt

lert, sondern verstirkt in anderen Bereichen, wie in Umschlagsanlagen, Lagerhiuser
und Lastkraftwagen.

en hat der Verkauf von dlteren und kleineren Fahrzeugen seitens der Reedereien,
tsondere wihrend der zwei letzten Phasen, diese Entwicklung maRgeblich unter-
Zt. Fir die groReren Reedereien wurde es — insbesondere ab 1970 — immer proble-
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_ pie Schubschiffahrtskapazitit, die rd. 20 % der deutschen Binnenschiffsflotte umfagt,
entfillt zu 98 % auf Reedereien einschlieBlich Werksreedereien und zu 2 % auf Parti-
Kuliere. Die Schubschiffahrt wird heute im wesentlichen von Hiittenwerksreedereien
petrieben, die iber das notwendige Ladungsaufkommen aus dem eigenen Konzern
verfiigen, sowie von groferen Reedereien, die lingerfristige Beschéiftigungsvertriige
mit Verladern geschlossen haben. Der Aufbau der Schubschiffahrt war mit hohen
[nvestitionen verbunden, die die Partikuliere aufgrund der fehlenden Kapitalkraft
einerseits sowie der fehlenden Ladungsnihe andererseits nicht durchfiihren konnten.

\\

matischer, kleinere und mittlere Motorgiiterschiffe wirtschaftlich zu besch.iiftigen, &
sich in dieser Zeit die Personalkosten wesentlich stirker erhoht haben als in frithere,
Jahren. Wihrend z. B. in der Zeit von 1960 bis 1969 die Lohnkosten um 64}% Stiege
erhohten sich die Lohnaufwendungen von 1970 bis heute um iber 200 %. Die Persq
kosten, die heute fiir ein Motorschiff fir einen Reeder bei iiber 270 000 DM liegen‘
machen bereits 50 % der Gesamtkosten eines Binnenschiffes aus.

Auf der anderen Seite sind die Frachten im freien grenzﬁberschreit.endcn Verkehr nichy |
nur nicht den Kostensteigerungen im Zeitablauf gefolgt, sondern mit Ausx.mhn}e Wenige,
Jahre unter das Niveau von 1970/71 gesunken. Dieser Erlfjqufall sowie die Kostap,
explosion haben dazu gefiihrt, daR sich die groReren Ret?derelen in den letzten 12 Jahrey
nahezu vollstindig von der einzelfahrenden Motorschlffsf.'lot_te unter ]:ZOOt getrenp;
haben. Parallel zum Verkauf haben sie verstirkt in kapltalmte.nswc, jedoch Weniger
personalkostenintensive Schub- und Koppelverbandsschiffe sowie Gro[&raumfahrz@lJlgc
investiert.

_ Auch an der Koppelverbandsschiffahrt® sind die Partikuliere nur schwach beteiligt.
Lediglich 12,6 % der schiebenden Selbstfahrer fiir trockene und nasse Giiter ent-
fallen auf die Partikulierschiffahrt. In der Tankschiffahrt werden Koppelverbinde aus-
schlieRlich von Reedereien angeboten.

_ Der Beschiftigungsschwerpunkt der Partikuliere liegt im Motorgiiterschiffseinsatz
der Trockenschiffahrt 56,1 % der Motorgiiterschiffskapazitit fiir trockene Ladung
entfallen auf die Partikulierschiffahrt, wihrend der Anteil der Reedereien bei 37,8 %

i in der Praxis in kiirzester Zeit zu bewiltigen ware : : :
Welche Umstrukturierungsprobleme in der Prax g n, und der Werksschiffahre bei 6,1 % liegt.

vermag beispielhaft die Flottenstrukturentwicklung der STINNES REEDEREI, eipe
der bedeutendsten europidischen Reedereien, aufzuzeigen. Im '_]ahre 1971 umfaRte de.m‘
Flotte rd. 400 000 t Tragfihigkeit, wovon etwa 80 % auf .emzelfahrcndt':. Motorsc-hlffe
in der GroRenordnung um 1200 t entfielen. Heute wird die Flotte gepragt von einep
85 %igen Anteil der Schub- und Koppelverbinde in der Grtiﬁe.nordnung zwischen 3000
und 10 000 t pro Einheit. Der Rest entfillt auf Einzelfahrer ;.:w1schen_1400 t ux?d 1690;_
Die Gesamttonnage wurde nahezu halbiert, die Transportleistung l?lleb fast die gleiche,
Bei anderen Reedereien ist die Flottenmodernisierung in dhnlicher Richtung verlaufen.

~ Die Struktur der Motorgiiterschiffsflotte zeigt dabei deutliche Unterschiede zwischen
Reedereien und Partikulieren. Wihrend iiber 80 % der Motorschiffe von Partikulieren
auf Fahrzeuge unter 1000 t entfallen, liegt mit 80 % der Schwerpunkt der Motorgiiter-
flotte der Reedereien bei Schiffen iiber 1000 t. Mit steigender SchiffsgroRe sinkt der
Anteil der Partikulierschiffahrt. GroRmotorschiffe mit iiber 2000 t liegen zu 95 % in
Hinden der Reedereien. Fahrzeuge bis zu 1400 t befinden sich bei den Reedereien
im wesentlichen im Eigentum von kleineren und mittleren Unternehmen. Die GroR-

reedereien haben sich weitgehend auch von Schiffen dieser GroRenordnung getrennt.
: i j 1 tkulieren . S . . . . .
3.3. Auswirkungen auf die Flottenstruktur bei Reedereien und Part = In der Tankschiffahrt wird ein weiterer Strukturunterschied zwischen beiden Anbieter-

gruppen deutlich. Von der gesamten Tankschiffskapazitit entfallen (vgl. Tabelle 8)
lediglich 9 % auf Partikuliere, wihrend der Anteil der Reedereien einschlie@lich Werks-
reedereien bei rd. 91 % liegt. Die Schub- und Koppelverbandsschiffahrt wird in der
Tankschiffahrt ausschlieRlich von Reedereien betrieben.

Durch die nach Art und Umfang unterschiedliche Entwicklung von In_vestitiop und
Desinvestition hat sich bei Reedereien und Partikulieren eine deutllc}.le _lefer?nzmrun;
in der Flottenstruktur ergeben, die sich wie folgt aus Tabelle 6 und 7 skizzieren ligt:

Tabelle 6: Bestand an Schubleichtern/Schubkibnen sowie schiebenden Selbstfabrern
1. 1. 1982 nach Eigentumsmerkmalen

14, Zukiinftige Entwicklungstendenzen der Binnenschiffabrtsangebote

Eigentums- Schubleichter/ Schiebende Die FlottcnsFruktur wird sich in der Zukunft weniger stark verindern, als dies in der
merkmale Schubkihne Selbstfahrer \fﬂgangenhelt der Fall war. Die Reedereien werden ihre Investitions- und Desinvesti-
Tragfihickeit Tragfihigkeit fonspolitik weiter unter dem Aspekt steigender Personalkosten sowie steigender Energie-
. ra%(;io(l)gt y Anzahl 1000 t % fosten beurteilen. Dabei werden sie mehr als in der Vergangenheit bei der Konzipierung
Anza fever Fahrzeuge ecinem flexiblen Einsatz der Schiffe in unterschiedlichen Beschifti-
Partikuliere 8 11,7 1,7 12 17,0 12,7 #gslagen Rechnung tragen.

Reedereien 348 626,8 92,2 73 114,8 854 %l den Partikulieren werden sich die Investitionen in erster Linie auf eine Moderni-
Werks- *erung des vorhandenen Flottenparks richten. Folgende Entwicklungstendenzen zeich-

reedereien 52 41,5 6,1 2 2,6 19 “ensich fiir die Gesamtflotte ab:
 Unter einem Koppelverband ist eine Schiffseinhei hen, di i i -
0,0 ppelverband ist eine Schiffseinheit zu verstehen, die aus einem schiebenden Selbst
Gesamt 408 680,0 100,0 87 1344 10 fahrer und einem oder mehreren Schubleichtern oder Schub-/Schleppkihnen besteht. Die Anzahl

6 in.Zahlen 1982, S. 18 der Leichter ist weitgehend abhingig von der Motorenstirke des schiebenden Selbstfahrers.
Quelle: BdB und VBW, Binnenschiffahrt in.Zahlen ,S.18.
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Tabelle 7: Bestand der Motorgiiterschiffe am 31. 12. 1981 nach Schiffsgattungen, Grofenklassen und Eigentumsmerkmalen

Werksreedereien

Anzahl

70936
25547
25 046

2150
123 679

6132
4 415

1752

12 299

77 068
29 962
26 798

2150
135978

195

21

1
233

8
4
1

13

203

25

17

1
246

Reederelen

Anzahl

t

157 231

358 164
171 092

91 480
777 967

79 944
258 949
129 586

13221
481 700

237 175

617 113

300 678

104 701
1259 667

239
298
1

08
38
683

97
213

83

399

36

3
511

191

44
1082

Partikuliere

Anzahl

766 687

295 080
87 348

4 854
1153969

14596
37 241

6932

58 769

781283
332321
94 280

4 854
1212738

1255

48
56

2

1561

21
31

4

56

1276

279

60

2
1617

Gesamt

Anzahl

994 854

678 791

283 486

98 484
2 055 615

300 605
138 270

100 672

13221
552 768

1095 526

979 396

421756

111 705
2 608 383

1 689

567
180

41
2477

126
248

88

468

1815

5

81

268

47
2 945

Motorgiterschiffe

Trockenschiffabrt

bis 1000 t
1001 — 1400 t
1401 — 2000 t

2000 t

iiber

Gesamt

bis 1000 t
1001 — 1400 t
1401 — 2000 t

Tankschiffabrt
iiber

2000t

Gesamt

Insgesamt

bis 1000 t
1001 — 1400 t
1401 — 2000 t

iiber

2000t

Gesamt

~ Strukturverinderungen der deutschen Binnenschiffabrsflotte
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qabelle 8. Bestand an Tankschiffen — 1. 12. 1981 nach Eigentumsmerkmalen
N

Tankmotorschiffe
Anzahl 1000t %

Tank-Schubleichter/-kihne

Anzahl 1000 t %
B

p;rtikuliere
Rccdereien
Werks-
reedereien

- ——

Gesamt

Quelle: Statistisches Bundesamt, Binnenschiffahrtskartei.

56
399

58,8
481,7

10,6 2
87,1

0,6
121,6

0,5
90,7

13 12,3 2,3 15 8,8

468 552,8 100,0 112 100,0

_ per Anteil der Schubschiffahrt an der Gesamttonnage wird bedeutend langsamer

wachsen als in der Vergangenheit. Zunehmend hat man heute erkannt, daR die Schub-
schiffahrt nur dort eine betriebswirtschaftlich sinnvolle Betriebsform ist, wo die
Voraussetzungen aufgrund des hohen Ladungsaufkommens und kontinuierlicher
Verkehrsabliufe zwischen Knotenpunkten bei leistungsfihigen Lade- und Léschein-
richtungen gegeben ist. Soweit diese Voraussetzungen vorhanden sind — wie z. B. im
Erzverkehr fiir die Hittenwerke — werden diese Verkehre heute bereits iiberwiegend
durch die Schubschiffahrt abgewickelt. Dasselbe trifft fiir einen GroRteil von Kohle-
verkehren im Niederrhein- und Moselverkehr sowie fiir grostrémige Baustofftranspor-

te am Mittelrhein zu, soweit diese kontinuierlich zwischen Knotenpunkten abgewickelt
werden konnen.

Prognosen, die noch vor 10 Jahren davon ausgingen, daf im Jahre 1990 die Schub-
schiffahrt einen Anteil an der Tonnage von anndhernd 50 % haben konnte, haben sich
als falsch erwiesen. Mit einer Ausdehnung der Schubschiffahrtstonnage iiber 25 % ist
in den nichsten 10 bis 20 Jahren nach den bisherigen Erfahrungen nicht zu rechnen.

- Der Anteil der schiebenden Selbstfahrer, die in Koppelverbandsformation eingesetzt
werden k@nnen, wird weiter zunehmen. Wo die genannten Voraussetzungen der
Schubschiffahrt nicht gegeben sind, hat sich bereits in der Vergangenheit — insbe-

;ondc;rc bei Beschiftigungsschwankungen — die Betriebsform des Koppelverbandes
ewahrt.

Der Koppelverband kann in Formation mit einem Leichter auch in den Nebenwasser-
stralien des Rheins und im Kanalnetz eingesetzt werden, soweit seine Abmessungen
dies gestatten. Er bietet neben den im Vergleich zum Einzelfahrer niedrigeren Personal-
kostfzn pro Leistungseinheit im Vergleich zur Schubeinheit eine bedeutend héhere
betriebstechnische Flexibilitit. Wihrend die Schubboote bei sinkender Nachfrage
nach schubschiffsfihigen Verkehren sehr schnell an die Grenze einer wirtschaftlichen
stchiftigung in anderen Relationen stoflen, ist bei Koppelverbinden in bedeutend
hpherem MaRe ein Einsatz in anderen Verkehren und Relationen gewihrleistet. So
mmmt es denn nicht wunder, daR heute diejenigen Reedereien, die in der Vergangen-
heit nahezu ausschlieRlich in Schubschiffe bzw. Schubleichter investiert haben, seit

Quelle: Statistisches Bundesamt vD — 31, Binnenschiffahrtskartei.
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15 Auswirkungen der Flottenstrukturverinderungen auf den Wettbewerb

einigen Jahren verstirkt zur Koppelverbandsschiffahrt iibergehen. Zum Teil sing diege
] swischen Partikulieren und Reedereien

Investitionen beeinfluft von einem sich dndernden Giteraufkommen, nicht Zulety,
durch eine erwartete Belebung des Kohleverkehrs. Dieser Verkehr weist eine breite,
regionale Streuung als die heutigen klassischen Schubschiffsverkehre auf; zum andere,
lassen die infrastrukturellen Voraussetzungen zu vielen Kohleempfangsstandonm;
den Einsatz von Schubeinheiten nicht zu.

351 Der Wettbewerb auf regionalen Teilmirkten

. thtbewgrb zwischen Partikulieren und Reedereien hat eine unterschiedliche Aus-
origung in regionaler und giiterartenspezifischer Hinsicht.

und qer }mterschiedh’chen Struktur des Schiffsraumes bei Partikulieren und Reede-
.en hat sich in den letzten Jahren in Deutschland auf gewissen regionalen Teilmirkten
Jine immer stirkere Arbeltstellung zwischen Reedereien und Partikulieren ergeben

— Bel Neubauten wird der Trend zu groRen Einraumfahrzeugen anhalten. Im Bundewel;:
kehrsministerium geht eine Arbeitsgruppe ,,Flottenstruktur” davon aus, dag die
durchschnittliche SchiffsneubaugréRe fir den Einsatz im Rheinverkehr bei 2000,
und dariiber liegen wird. Die untere Grenze der durchschnittlichen Neubaugroge Wird
bei etwa 1500 t angesiedelt. Diese Ergebnisse werden auch durch eine Umfrage der
Versuchsanstalt fiir Binnenschiffbau e. V. Ende 1977 {iber das zukiinftige Investitiops
verhalten von Reedereien im Einzugsgebiet des Rheins bestitigt, wonach die groge
Mehrzahl der neuen Motorschiffe iiber 100 m lang sein wird.

Vcrkeh.r mit Schubschiffen, Koppelverbinden und groBen Motorschiffen mit einer
Jrgfihigkeit tiber 2Q00t hat sich auf die Reedereien konzentriert. Thre Fahrzeuge
yerden im groRstrémigen Massengutverkehr entlang der Rheinschiene eingesetzt. Auf-

d ihrer Abmessungen sind diese Schiffe vielfach nicht in der Lage, im Kanalverkehr
sowie im Verkehr zu den NebenwasserstraRen des Rheins zu fahren, Die Infrastruktur
Jes westdeutschen Kanalgebietes erlaubt zwar den Einsatz von modernen 9.50 m breiteﬁ
pahrzeugen; ihre Ablademéglichkeit ist jedoch im Mittellandkanal—Verkeh’r auf 1,90 m

enzt, so‘da.LB bei einem infrastrukturell bedingten Abladungsverlust von 400 ——,500 t
o wirtschaftlicher Einsatz der kapital- und personalkostenintensiven Motorgiiterschiffe
fir die Reedereien nicht mehr gegeben ist.

— SchlieRlich bleibt nach wie vor das alleinfahrende konventionelle Motorgiiterschiff
mittlerer GroRe fiir den Kanalverkehr, den stirker gestreuten Verkehr und fiir kleiner
Partiegrofen sowie fiir Teilladungen ein unverzichtbarer Bestandteil der deutsches:
Binnenschiffsflotte.

Betrachtet man die derzeitige deutsche Flotte, so stellt man fest, da 1,0 Mio t Tonnage
ilter ist als 50 Jahre. Man kann davon ausgehen, daR diese Tonnage sich in erster Linjs
in Hinden der Partikuliere.befindet. Ein Grofteil dieser Flotte wird in den nichsten 1§
bis 20 Jahren von Grund auf modernisiert werden miissen. Bisher hat der Partikulie
Fahrzeuge vom Reeder erworben, die fiir diesen aufgrund der Schiffsgrofe und de
Personalkosten nicht mehr wirtschaftlich zu betreiben waren. Die meisten Reedereien
haben sich jedoch verstirkt in den letzten 12 jahren von dieser Tonnage getrennt, s
daR das Reservoir an gebrauchtem Schiffsraum, aus dem Partikuliere ihre Modernisie
rungsinvestitionen bestreiten konnten, immer kleiner geworden ist. Wer soll also die
notwendigen Investitionen in traditionelle Motorgiterschiffe durchfiithren? Betrachte
man das Investitionsverhalten der Vergangenheit, so stellt man fest, daR Neuinvest
tionen in Deutschland nahezu ausschlieRlich von Reedereien vorgenommen worden

sind.

Uherall dort, wo die WasserstraRenverhiltnisse den wirtschaftlichen Einsatz der Grof3-
sehiffahrt nicht moglich machen und der Partikulier dem Reeder im Einsatz kleinerer
fahrzeuge aufgrund seiner spezifischen Kostenstruktur iberlegen ist, hat die Partikulier-
shiffahrt in zunehmendem Umfang ihr Betitigungsfeld gefunden.

In erster Linie ist diese Entwicklung festzustellen auf den westdeutschen Kanilen und
den Nebenwa‘ssers‘traﬁm des Rheins. Wihrend noch viele groRere Reedereien bis Anfan

der 70er Jahre mit eigenen Schiffen in diesen Relationen titig waren, stellen diese Re iog-
slmirkte heute einen wesentlichen Beschiftigungsschwerpunkt fiir die Partikulgi,er—
sehiffahrt und kleinere Reedereien dar.

Umbh%ingig vom ]_Eins.;.ltzgebiet wickelt die Partikulierschiffahrt Teilpartien sowie kleinere
und mittlere Partlegroﬁen ab; ein Transportbereich, aus dem sich die Reedereien eben-
Gl nach Verkauf ihrer Stiickgut- und Teilladungsflotten nahezu vollig zuriickgezogen

haben.

Auf dem 'Rhe}n hat sich anhand der Giiterstruktur und der PartiegroRen in der Intensitit
der Arbeitsteilung ein spiirbares Nord-/Sidgefille ergeben. Wihrend der massenhafte
Mdtenpunktverkehr zum und vom Niederrhein iiberwiegend von Reedereien mit Schub-
und Koppelv.erb:'inden durchgefiihrt wird, ist der Partikulieranteil im Verkehr zum Mittel-
4 Oberrhein sowie in den Main und den Neckar bedeutend stirker ausgeprigt.

Die Investitionen der Reedereien erfolgten nicht in konventionelle Motorschiffe, son
dern schwerpunktmiRig in Schub- und Koppelverbinde sowie GroRmotorschiffe fie
trockene und fliissige Ladung.

Wenn die Binnenschiffahrt in Zukunft ihren Verkehrsanteil auch im Xanalgebiet i
Wettbewerb gegeniiber Schiene und Strafe erhalten will; bendtigt sie dafiir modernes
Schiffsraum; dieser kann auf Dauer nur gemeinsam von Reedereien und Partikuliert®

angeboten werden. Soweit das westdeutsche Kanalgebiet und die Nebenwasserstrafen des Rheins infra-

- Strukt i i i
i urell nicht verbessert werden und damit den wirtschaftlichen Einsatz moderner

€uge verhindern, werden die anges h i i i
. / , prochenen regionalen Mirkte in Zukunft
tker als bisher von der Partikulierschiffahrt bedient. wrunit noeh

Der Zwang der Partikuliere, die notwendigen Geldmittel fiir hohe Ersatzinvestitione
bereitzustellen auf der einen Seite und der Wunsch des Reeders, langfristig auch weitet
hin iiber eine moderne Motorschiffsflotte fiir Kanalverkehre zu verfiigen auf der anderes
Seite, zwingen dazu, in der Zukunft ernsthaft iiber neue Kooperationsformen zwischet

D¢ Reederei i ;
len bleiben jedoch trotz starker Verms i 5
Reedereien und Partikulieren nachzudenken. Strel ) Verminderung ihrer Motorgiiterflotte be-

bt - B . .
» auch das fiir kleinere und mittlere Motorschiffe kontrahierte Giitervolumen zu
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nfalls die starke Stellung der Reeder im Kohleverkehr fiir die Kraftwerke geht 2. T
f die genannten historischen Bindungen zwischen Reedereien und Bcrgbauuntern.eh-'
.neen sowie Kohlehandelsgesellschaften zuriick. Dieser Verkehr weist jedoch — je nach
Suandort der Empfinger — eine unterschiedliche Beteiligung zwischen Rccdercif:n und
rrikulieren auf. Wihrend die Verkehre entlang der Rheinschiene iberwiegend mit mo-
semem GroBschiffsraum der Reedereien durchgefiihrt werden, werden diese Transporte
bwestdc-utschen Kanalgebiet.ur.)d nach Berlin aufgrund der infrastrukturellen Engpisse
fir denlgmsatz moderner Schiffseinheiten iiberwiegend von der Partikulierschiffahrt ab-
ewickelt.

Eﬂd{

halten und dem Verlader weiterhin sowohl den vollen Service fiir Groﬁschiffahn |
auch konventionelle Schiffahrt anzubieten.

Aus diesem Grunde werden sie in Zukunft entweder verstirkt ihre Hauspartikulierﬂo‘
ausbauen und/oder Kooperationsabsprachen mit Genossenschaften treffen. Um sich 4.
fir die Transportbediirfnisse notwendigen und modernen Umschlagsanlagen Rechpy
tragenden Motorschiffsraum zu sichern, sind die Reedereien bereits in der Vergang J
heit verstirkt dazu iibergegangen, den verkauften Motorschiffsraum durch Beschifs
gungsvertrige mit Partikulieren lingerfristig an sich zu binden und den Partikyje
den zur Flottenmodernisierung notwendigen Finanzierungsspielraum zu gewihren,

gum Teil erhalten die Partikuliere diese Transporte von ihren Genossenschaften. die
0= 5 : - >
) o o ‘ynmittelbar mit dem Verlader einen TransportabschluR getdtigt haben oder iiber Re

; - . . ede-
3.5.2. Der Wettbewerb auf giiterartenspezifischen Teilmirkten b s, als deren Hauspartikuliere sic fungieren.
Der Wettbewerb zwischen Reedereien und Partikulieren weist nicht nur eine regiond
unterschiedliche Intensitit auf, sondern besitzt auch eine unterschiedliche giiterar
spezifische Ausprigung, die teilweise auf starken traditionellen Bindungen der Reedn

reien zu bestimmten Industriezweigen beruht.

Am Kohleverkehr d'cr Reedercien fiir siddeutsche Krafrwerke werden die Partikuliere
qunehmend durch M1tbeschla'ftigungsvertr§gc beteiligt.

Der Wettbewerb im Transport anderer Trockengiiter, wie Baustoffe, Nahrungs- und
putermittel, Chemikalien, wird weniger stark durch die Transporttech’nik und tgraditio-
pelle Bindungen bestimmt. Der Partikulieranteil an diesen Transporten ist spiirbar hoher
48 bei den genannten Verkehren fiir die Montanindustrie. Dabei ist der Baustofftrans-
portmarkt  durch  spezifische Angebots-/Nachfrageverhiltnisse gekennzeichnet, die i

einem hohen Anteil des Werkverkehrs an diesen Transporten zum Ausdruck komr;lcn !

Im Transport von Erz und Kohle verfiigen die Reedereien seit eh und je gegeniiber de
Partikulieren iiber eine starke Marktposition. Bereits friih gingen die Hittenwerke 4
Rhein und Ruhr sowie die Bergwerksgesellschaften dazu iiber, sich mit steigendem Trape
portbedarf eigene Flotten aufzubauen, um eine kontinuierliche Transportanfuhr 5
gewihrleisten und weitgehend von Marktpreisschwankungen unabhingig zu sein. Inne
halb kiirzester Zeit entstanden dabei groBe Reedereiflotten. Viele der heute noch i
Deutschland existierenden Reedereien kénnen ihren Anfang auf diese Zeit zuriickfiihrey
Aus der urspriinglichen Werkschiffahrt entwickelten sich im Laufe der Zeit selbstindy &
arbeitende Reedereien. !

4. Ergebnis

. In der deutschen Binnenschiffahrt hat sich in den letzten 15 Jahren eine deutliche Unter-
ehmensschrumpfung ergeben. Durch eine nach Art und Umfang unterschiedliche In-

yestitions- und Desinvestitionspolitik von Reederei ikuli .
: R . . ; erelen und Partikulieren hat sic i
Die Massenhaftigkeit des Erztransportaufkommens in Knotenpunktrelationen hat dabe & Swuktur der Flotte beider Anbietergruppen stark verindert h die

den Aufbau der Schubschiffahrt maRgeblich begiinstigt und den Verladern preisgiinstige § Pesonalkostendruck haben sich die groReren Reedereien weit
Transporte gesichert. Der Erzverkehr wird heute zu iiber 80 % von Schubschiffsreedercies & den Motorgiiterschiffen der GréRenordnun
durchgefiihrt. Die Hiittenwerke iibertragen ihren Werksreedereien in der Regel ihre Gr
samttransportabwicklung, die ihrerseits diejenigen Mengen, die iber die Transportkaps
zitit der eigenen Flotte hinausgehen, gegen Frachtprovision an Unterfrachtfiihrer ab
geben. -

Im Transport von Eisen und NE-Metallen greift man dabei in erster Linie auf Schiffsraus
der Partikuliere zuriick, da die PartiegroRen dieser Giiter sowie z. T. deren regiondt
Streuung des Absatzes den wirtschaftlichen Einsatz von GroRschiffsraum der Reedereiet
nicht ermdglichen.

Heute verfiigen alle Hiittenwerke an Rhein und Ruhr iber eigene Werksflotten oder sind.
mittelbar oder unmittelbar an Reedereien beteiligt.

Unter dem permanenten
) Reeder gehend von einzelfahren-
¢ 1s t getr 1 iti

in Fom? von Schub-, Koppelverbinden sgowie Groﬁffumi;]:tto?:cii}fzfresst32::?1;32:?
anch diese Flottenstrukturveriinderung hat sich in zunehmendem Mage auf bcstigmmte .
rl"llonalen '.Fcilma'rktcn eine einzel- und gesamtwirtschaftlich sinnvolle Aufgabentcilunrl
beider Anbictergruppen entsprechend der jeweiligen Leistungs- und Kostenvorteile vorgl

lﬁde[elell ulld Ia lku . .
rt 1161 en Clgcbcn D]C SO, RCSCIVCfU“kth“ dCI Ialtl ul cre hat Spur-
g k 1 p

Auch der Kohleverkehr basiert wesentlich auf gewachsenen traditionellen Bindungs
zwischen Reedereien und Verladern. Der Kohleexport iiber Rotterdam liegt iiberwiege
in Hinden von. Reedereien, deren Muttergesellschaften z.T. ehemalige Bergwerksgest®
schaften waren oder von Reedereien, an denen Kapitalbeteiligungen der Ruhrkohle A6
bestehen.
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Summary . Sensitivitatsanalyse einer Kriteriengewichtung
In German inland waterway transport a noticeable corporate decline took place in the course of bel der Bewertung yon AUSerkungen mehrerer Planvarianten
past 15 years. Due to the shipping companies’ and private shipowners’ different kind and scope
investment and disinvestment policy, the fleet structure of both transport Operator groups has unde,,
gone important changes.

The larger shipping companies abondoned individual cargo vessels up to 1200 tons to a large' exteny
and invested in barge trains or multiple barge convoy sets as yvell as hlgh—c'apacn:y Cargo vessels insteaq
This change in fleet structure increasingly effected a division of functions between both groups of
transport operators on certain regional sections of the market in accordar_lce with the Pe.l'fm‘manq
possibilities and cost advantages offered by each party concerned and which appears quite Tation|
from the regional and overall economic point of view.

The socalled reserve or standby function of private shipowners has noticeably lost significance.

VON WILHELM LEUTZBACH
UND BERND-MICHAEL SAHLING, KARLSRUHE

*wmungsverfahren setzen in aller Regel eine Gewichtung der der Bewertung zugrunde-
_enden Kriterien voraus. Bei Kosten-Nutzen-Analysen erfolgt diese Gewichtung mone-
. (d.h. durch Festlegung eines Geldwertes einer Nutzeneinheit je Kriterium"), bei
't wwertanalysen explizit durch Aufteilung einer vorgegebenen Menge von Gewichts-

_nkten auf die einzelnen Kriterien?.

rTzw

Die Gewichtung mehrerer Kriterien untereinander stellt bei der Beurteilung verschie-
uner Varianten ein schwieriges, wenn nicht sogar unlésbares Problem dar. Verschie-
aﬂich wird so vorgegangen, daf ein Gremium von Experten zusammengesetzt wird,
4 ieweils individuell eine Gewichtung der Kriterien vornehmen. Das gemittelte Ergeb-
o einer solchen Gewichtungsrunde wird dann mit den Punktewerten der einzelnen Kri-

\erien multipliziert, wobei sich im giinstigsten Fall eine der Varianten als die beste heraus-

stellt

Résumé

Dans la navigation fluviale allemande, on a pu observer durant les 15 derniéres :mnées. une di:?inu y
nette du nombre d’entreprises. La structure de _la flotte des deux _groust de sousmxssxonnalrc§ s'est
fortement modifiée par une politique d’investissement et de désinvestissement des compagnies de
navigation fluviale et des patrons batéliers qui est différentielle de par sa nature et son importance.
Sous la pression permanente des frais de personnel, les grandes compagnies de navxganon.fluvm.le ont
cédé en grande partie leurs bateaux de marchandises & moteur jusqua 1200 t et ont investi d
des convois poussés et couplés ainsi que dans des bateaux a moteur a grande capacx.té. Par ceme
modification de la structure de la flotte, un partage des responsabilités dle plus en plus ]ud1c§eux
le plan économique pour les deux groupes de sousmislsionnaires a {té mis en place sur certains mar
chés partiels régionaux suivant les avantages de prestations: et de colits Qes compagnies de navigation
et des patrons bateliers. La dite fonction de réserve des patrons bateliers a sensiblement perdu e
importance.

n Gewichtungsrunden muR natirlich eine gewisse Subjektivitit unterstellt werden.
peshalb werden oft nicht nur Experten, sondern auch mittelbar und unmittelbar Be-
woffene bzw. Beteiligte zu derartigen Gewichtungsrunden hinzugezogen. Es erscheint
i nahezu unmdglich, einen reprisentativen Querschnitt der Betroffenen heranzu-
“-ﬂcn, zumal auch eine Uberforderung einzelner bei der Problematik unterstellt wer-

den kann.

\us diesen Griinden wurde bei einer kiirzlich vorgelegten Untersuchung® auf eine Ge-
wehungsrunde verzichtet und statt dessen eine andere Vorgehensweise gewihlt: Eine
Sensitivititsanalyse sollte Hinweise auf die Empfindlichkeit des Ergebnisses gegeniiber
unterschiedlichen Gewichtungen der einzelnen Kriterien geben.

{der, anders ausgedriickt: Es wurde nicht gefragt, welche Variante die beste sein wiirde,
wenn ein bestimmter Satz von Gewichten vorgegeben gewesen wire, sondern es wurde
geingt, wie hitte gewichtet werden miissen, wenn eine bestimmte Variante (wenn iiber-
Saupt) die beste werden sollte.

Auichrift der Verfasser:

#0L. Dr.-Ing. Wilhelm Leutzbach

Uilng. Bernd-Michael Sahling

wmt fiir Verkehrswesen
iversitit (TH) Karlsruhe

‘stfach 6380

7500 Karlsruhe 1

Siche z. B. auch: Richtlinie fiir die Anlage von StraBen, Teil: Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
_ RAS-W), vorldufiger Entwurf, September 1980.

*vﬁ. Zangemeister, C., Nutzwertanalyse in der Systemtechnik, Miinchen 1976.

I vl Leutzbach, W. et. al, Gutachten iiber mogliche Varianten zur Nordtangente Karlsruhe 1981.
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Bei dem vorliegenden Beispiel wurden 11 Varianten (1, 2, 10 — 18) untersucht. Es wurgy
eine Bewertung der Auswirkungen aufgrund von 12 Kriterien vorgenommen. Dabej
delte es sich um sechs von der Verkehrsbelastung abhingige Kriterien (1 — 6) ung Sech
Gkologische Kriterien (7 — 12).

— Kriterium 1: Reisezeit

— Kriterium 2: Kraftstoffverbrauch

— Kriterium 3: Lirmbelastung

— Kriterium 4: CO-Emission

— Kriterium 5: Verkehrssicherheit

— Kriterium 6: Uberquerungswiderstand
— Kriterium 7: Diversitit

— Kriterium 8: Zerschneidung

— Kriterium 9: Landwirtschaft

— Kriterium 10: Forstwirtschaft

— Kriterium 11: Grundwasser

— Kriterium 12: Erholung: Lirm

Die Bewertung der Auswxrkungen in Punkten zeigt Tabelle 1. Fir eine gle1chgew1cht!,
Bewertung aller Kriterien ist die Summe fiir jede Variante in der letzten Zeile angegeben,

Bei der anschlieBenden Sensitivititsanalyse wurde die Summe der Gewichte fiir alle Kp
terien auf 12 festgesetzt; jedem Einzelkriterium konnte ein Gewicht zwischen 0 und 1}
zugew1esen werden, welches ganzzahhg sein sollte. Das bedeutet, daB, wenn beispiels
weise ein Kriterium doppelt gewichtet wurde, ein anderes mit O gewichtet werden mufiie
(d. h. nicht in die Betrachtung einbezogen wurde).
Tabelle 2 zeigt eine komprimierte Zusammenfassung dieses Analyseschrittes. Sie ig
wie folgt zu lesen: Ganz rechts ist die jeweils zu betrachtende Kombination angegeben
In der ersten Zeile wurde z. B. die  Gewichtung untersucht, bei der das Gesamtgewich
immer nur jeweils einem Kriterium zugeschlagen wurde. Dabei wurden die Varianten |
und 2 sechsmal, die Varianten 10 und 11 viermal, die Variante 12 dreimal usw. als best
ermittelt. Da mehr als eine Variante den gleichen maximalen Punktwert erhalten konnte
wurden in einem solchen Fall die entsprechenden Varianten alle als beste Variante in di¢
Liste aufgenommen, so daR bei dieser Kombination die Zeilensumme groRer als 12 ist.

In der nichsten Zeile wurden dann alle die Kombinationen betrachtet, bei denen ea
Kriterium das Gewicht 11 erhielt und ein anderes das Gewicht 1, usw. In der letztes
Zeile ist schlieRlich das Ergebnis fiir eine gleichgewichtige Betrachtung aller zwélf Kt
terien angegeben. In diesem Fall schnitt die Variante 12 als beste ab.

Diese erste Zusammenfassung gab eine Art Hiufigkeitsverteilung. Es ist sicherlich reak
stischer, die einzelnen Kriterien nicht so stark unterschiedlich zu gewichten, also z.&
keinem der zwolf Kriterien mehr als 25 % des Gesamtgewichts zu geben. Somit sind d¢
Kombinationen, bei denen einem Kriterium hochstens das Gewicht 3 gegeben wird, fit
weitere Betrachtungen am interessantesten. Bei der zusammenfassenden Auswertulf
fillt in Tabelle 2 z. B..auf, daR die Varianten 13, 15 und 16 bis auf eine Ausnahme ¥
als beste ermittelt wurden. Die Varianten 17 und 18 erschienen erst dann als beste Vaf
anten, wenn mindestens drei bzw. vier Kriterien mindestens doppelt so stark gewichi®
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Sensitivitdtsanalyse einer Kriterien gewichtung

Tabene 2) .

Die folgenden Detailuntersuchungen sollten weite
gmmenfassenden Ergebnisses ermoglichen.

gurden wie die ibrigen Kriterien (man vergleiche die viert-

rgehende Interpretationen dieses zu-

maximaler
Kombinationen Punktwert
¥ 2 2t 0§ 2 4 9 ¢ 0 0 9 VART:17 MAX : 89 7 X
* 2 4 24 2 {1 9 ¢ 0 0 1 | VART: {7 HAX : B6.4 xx
X 2t 1 2 2 1 9 4 0 0 1 |varRy:t7 MAX : 88.3 xy
o2 4§t 2 2 0 (4 0 0 & | VART:{7 MAX . 84.8 xx
X 402 2 2 ¢ 4 9 4 £ 0 0 § | VARI:{7 MAX : B7.2 xx
X 4 02 12 2 1 0 ¢ D0 1 | VART:17 MAX . 88.3 xx
X 5 4 2 2 2 4 ¢ ¢ 1 ¢ 0 § | VART:{7 MAX : BS.0
;o412 4 2 2 0 ¢ 4 0 0 § | VARI:17 MAX . 81.5 xx
Xk i f § 2 2 2 g ¢ i1 0 0 4 VART:17 MAX : 83.5 yx
Xk 2 2 4 2 1 4 9 4 00 g VART:17 MAX : 99 .2 X
%2 {22 4 (g 4 0 0 ¢ | VART: 17 MAX - 87.1 xx
X 2 {2 ¢ { ¢ 3 2 14 0 0 1 | VARI:{7 HAX . B .7 k¥
* 2 {1 2 1§ 2 1 0 0 ¢ VART:17 MAX : B83.6 xx
XX 2§ § {4 2 9 2 0 0 & | VART 7 MAX : B0.2 %
¥ 402 2 9 1 2 9 ¢ g 0 0 % | VART:17 MAX : 83 7 X¥
12§ 14 2 2 9 1 0 0 ¢ VART:17 MAX : 84 B %
* 4 {2 2 14 ¢ 9 2 14 0 0 VARI:17 MAX : 80 .3 %x
™ oi o4 29 49 2 9 £ 2 8 0 1| vaRT.e7 MAX - 76.9 ¥
* {1 4 2 94 2 9 12 0 0 1 | VART: 17 MAX . 78.8 ¥«
2 2 2 ¢4 14 p 1 10 0 ¢ VART:{7 MAX : 8R.S %4
X 2 2 4§ ¢ 2 9 ¢ £ 0 0 & | VART:17 MAX : B7 .0 xx
o2 4 2 ¢ 4 2 9 £ 4 0 0 1| VARI:17 MAX : 83.7 xx
2 1 {2 ¢ 2 9 1 0 0 1 | VARI:{7 MAX : 85 ¢ XX
XX 2 4 { §{ § 2 02 1 8 0 | VaRT: 17 MAX : BD.§ ¥x
o402 24 2 4 9 ¢ g 0 0 1 [ VART:17 MAX : B5. 4 %x
e f 2 4 p g o2 01 1 0 0 ¢ VART:17 MAX : 85 6 wx
¥ 4 14 22 ¢ 2 9 g 10 0 1) vaRT:17 MAX ¢ B2.3 xx
412 5 5 2 9 2 4 0 0 1 [ VART:17 MAX : 74 8 %k
o414 2 (2 9 2 1 0 0 % | VART: {7 HAX : 78.7 xx

Abbildung 3

mindestens vier

bie gleiche Auswertun

g wurde fiir die Varianten 17 und 18 fiir den Fall vorgenommen,
Kriterien mit dem Gewicht 2 in die Bewertung eingehen. Tabelle 4

und fiinftletzte Zeile der
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B
maximaler
Kombinationen Punktwert
% 2 2 22414 1 0% § 0 0 0| VART:17 MAX : /9.9 X%
xx 2 2 221 1 01 0 0 0 & | VARI:{7 MAX : 93.9 %%
2 2 22 2 ¢ 00 1% £ 0 0 | VARI:B MAX : 92.0 X%
% 2 2 2 1 210 ¢ 0 0 0 4| VART:17 MAX : 93.2 %%
¥x 2 2 20 2 101 £ 0 0 1] VARI:17 MAX : 87.8 X%
% 2 22 4 1 200 § 4 0 0| VART:i8 MAX : 87 .4 xX
3222014 2014 ¢ 0 0 4| VARI:17 MAX : 85.1 %x
tx 2 22 ¢ 0 40 24 0 0 & | VART:17 MAX : 83.8 %X
% 2 2 122 10411 0 0 0| VARI:17 MAX : 94.0 XX
xx 2 2 4 2 2 1004 o 0 & | VART:18 MAX : 95.3 XX
2x 2 2 1 2 1 2 0 {4 0 0 0 4§ | VART:17 MAX : 92.4 XX
Xk 2 24 202014100 4 | VART:17 MAX : B87.7 XX
2 2t 241102 0 0 0 4 | VART:17 MAX : 90.4 xx
x 2 2 4 2 4100 2°0 0 4 | VARL:1B MAX : 90.6 X%
2 2 2 ¢+ 122001 D0 4| VARI:47 MAX : 91.7 xx
2 2 2 ¢t 42 10 24 0 0 0 VARI:{7 MAX : 85.5 XX
2 2 2 ¢ 4t 202 £ 0 0 0| VARI:17 MAX : 2.8 xx
xx 2 24 141201 2 0 0 0| VARI:17 MAX : 92.9 X%
2x 2 2 ¢t ¢t 102 2 0 0 0| VARL:17 HAX : 80.9 %x
xx 2 12 224104100 0 1§ | VARI:{17 MAX : 91.8 %X
x 2 222001 { 0 0 { ] VARI:1B MAX : 89.9 x
% 2 122 ¢ 20141 0 0 0 | VART:17 MAX : 85.0 ¥x
2 1221200 { ¢ 0 0 | VART:t8 MAX : 8h.2 Xxx
¥ 20 221 201 100 { | VART:17 MAX : 82.3 XX
¢ 2§ 22 400 2 ¢ D 0 1 | VARI:47 MAX : 95.1 xx
x 2 ¢ 2 2 11 04 2 0 0 0 | VARI:$7 MAX : 83.1 X%
2 122 ¢ 4002 0 0 i | VART:13 MAX : B7.4 XX
2 2§ 2 ¢ 2201 10 0 0 | VARI:17 MAX : 84.3 xx
Abbildung 4

zeigt fiir diesen Fall auszugsweise einige der Kombinationen, die dann eine der Variantes
17 oder 18 zur besten werden liefen. Auch hier waren wieder in der Regel bestimmié
von der Verkehrsbelastung abhingige Kriterien mindestens doppelt so stark zu gewichten

wie die iibrigen.

Weiterhin fillt bei dieser Tabelle auf, dal zwei der Skologischen Kriterien, nimlich d&

Diversitit und das Grundwasser, iiberhaupt nicht in die Bewertung einbezogen werden
durften, wenn eine der Varianten 17 oder 18 bei der jeweiligen Kombination zur besté

werden sollte. Dies zeigte sich an dem ausschlieBlich auftretenden Gewicht 0 in der j&

weils siebten und elften Spalte der Tabelle 4.

AuRerdem durfte in diesem Fall das okologische Kriterium Forstwirtschaft (zehi¥

Spalte) nur in ganz wenigen Ausnahmeféllen in die Bewertung einbezogen werden.

Diese ersten Ergebnisse erforderten eine weitere Auswertung, bei der die zwdlf Kritene
einzeln unter Variation ihres Gewichtes betrachtet wurden. Die Tabellen 5 bis 8 2¢8%
hier wieder eine Hiufigkeitsverteilung, mit der die einzelnen Varianten als beste aut

wihlt wurden. Betrachtet man diese Auswertung im Zusammenhang, so zeigt sich,
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Abbildung 5
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Abbildung 6
RIUM -
umm:' “}TE ! 01 181 $21 131 71 g,
ccuu:gr:: ] 01 01 01 01 01 i
o ] 01 01 i 01 0t g
10 11 0 01 01 31 01 01 831
9 N 0 01 01  S3| 01 01 233
8 0 19 1 (Y 01 I 63
7 11 0 97 1 01 1532 1 01 281433
6 1 0 578 | 01 4863 | 01 728 1 2368 |
S il [} 2577 | 01 12677 | 01 747 | 3575 )
4N 0 9070 1 S 1 28339 | 01 1883 | 4778 |
3 0 26730 | 131 | 56527 | 0 3900 1 5765 |
I TRTY) 68542 | 1242 1102888 | 01 7006 | 6429 |
1 1) 4799 153945 | 7297 1172900 | 01 11390 1 6662 |
0 11 24758 | 188 1308583 | 29498 1269875 | 13 | 1147465 | 6511 |
TERIUN : S
xxnmx:l KR: 1 11 11 21 131 171 181
GEHIEST:II 01 01 01 0 0 0 0 £
10 0 01 01 4 0} 0 01 7
10 11 01 01 01 371 01 0 0129
9 11 3 01 01 194} 0 0 81 821
8 11 271 10 | 01 7411 01 0 BLoass
7 11 110 1 22 1 01 2265 | 01 0 2l 43
6 11 3211 748 | 01 S912 1| 01 0 351 7R )
S i1 758 1 3152 | 01 13665 | 01 0 745 1 1396 |
4 1) 1537 1 10278 | 7 1 28545 | 01 0 1662 1 2384 )
31 2773 ) 28275 | 135 | §5333 | 01 0 3298 1 3890 1
2 11 b8 | 68753 1 1438 1100297 | 01 0 5230 1 4102 |
11 7599 154405 | 7294 1170542 | 01 0 11074 | 9273 |
0 11 14909 | 4188 1307689 | 29299 1272533 + 43 | 11 18893 | 13814 |
sEsexgxxx  KRITERIUM : 6 01w 1 g oy
CHT 11
GEHIi;T:I 0 01 01 01 01 0t I 11 gll
i1 ] 01 01 01 01 01 T
0 11 0 01 01 81 01 01 ios7 01
9 N [} 01 01 B0 I 01 01 o190 1 01
8 0 01 91 A3 01 01 | S0B | |1|I
7 1 ) 01 791 4181 01 0 I8 nl
6 1 0 S 4311 4992 | 01 04 I 2197 1 g'
5 1 0 246 | 1462 | 13382 | 01 01 i 3762 1 ks
4N 0 2477 | 3603 | 34128 | 01 01 | SRS9 | i rd
3N 0 13220 1 4593 | 63724 1 01 04 b769 ) 1269 :
2 1 ] 50573 1 9409 1114380 | 01 01 18093 | 4786 ’
1 11 1958 149746 | 9630 1177654 | 01 01 17137 1 1128
D 11 27765 | 5189 1353865 | 72571242859 | {3 | I 5721 | 20893 |
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Abbildung 7

ARsssAsss  KRITERTUM . 7
L O B B T I Y 12 | 1 171 58
GEWICHT 11
21 1t 0 01 01 04 0y
tor10 St 01 I R
40 1 50 151 181 01 [ T
9 1 155 /1139 01 [ N
8 Il 380 700 644 | ol 0 01 g
7 11 7861 126 | 2240 ) 0 0 01 gy
6 11 1498 1 210 | 6743 | 0l I TR
S Il 22451 330 | 17632 | 0 N A
4 11 3078 | 495 | 41227 1 2y 45 | 01 o g
301 379 1 715 | 84444 | 152 15 | 01 01 0
2 10 A742 1| 1001 1134876 | 5326 | 47595 | 01 0y a2y
t 15950 I 1365 1453575 | 14860 1180378 ) 01 2469 1 408
11 7066 | 1820 1128593 | 19241 1423255 | 1139903 1 34267 |
Axssaxsx  KRITERTUN - 8
o2 1 gy 41 151 161 174 g
GEWTCHT 11
- N S R AR R | N N N N
ol a1 851 9) g N
10 1 20 151 s L N T I T
9 11 S6l 354 201 N N T I R
B I 1261 7001 901 o L T N I
7025701 261 27771 9 2001 0 290 g
6 11 491 2101 7341 g B0 01 21 g
S I 9131 330 047004 1 9 I 41 00 831 9
4 11 4626 | 495 | 34067°) 14 LoAS T 0 e gy
300 2816 | 7451 59999 | 237 ) 25583 | [ R Y S T
2 11 4633} 100% | 96473 1 {810 | 74338 | | 481 01 88751 843
U 11 7817 | 1365 1144760 | B283 1176552 | b0 0012204 1 7907 1
11360 | 1920 1206495 | 27829 1366479 | P78 0 41 13834 1 29608 |
BIKIBRE  KRITERTUM : 9
Dt 20 t0r 4 131 14 151 61 171 18
GEWTCHT 11
| O O N N R | 0 o I I N
ol wiros) gy g 00 010 0y 0
11 4901 151 9 01 0 I N Y A
91 4511 35| 1391 g 01 0 N N N
B oIl 3871 701 6441 00 I I I T
700779 % 1261 22441 5 00 01 00 0 9
6 11 1484 1 210 | 63321 39 0 0 I T N T
S 1) 2190 1 330 ) 14812 | 144 | 15 01 01 581 355
A 11 29841 4951 29918 | 618 | 01 A 01 01 4781 985
3103706 1 715 1 SAt4f | 1747 1 30265 | p | g24 01 01 2080 2272 |
210 48701 1001 | 91106 | 4S30 177277 1 0| 438 01 01 5S040 & 4941 )
111 S90S 1 1365 1145588 | 9991 1173398 1 ¢ | 01 01 11386 10082 |
O 11 7446 | 1820 1225220 | 21079 1356448 |

11 23088 | 19494 |
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Abbildung 8 —— bei srirkerer Gewichtung de_r von der Ve{kehrsbclastung abhéngigen Kr.iterien (Kriterien
1 bis 6) die Varianten 10 bis 12, 14 sowie 17 und 18 am weitaus hiufigsten als beste er-
el wurden. Andererseits wurden bei stirkerer Gewichtung der 6kologischen Kri-
nmm:' n:rfnuné :0 100 11 21 130 141 55 g6 1 171 gp ::ﬁcn (Kriterien 7 bis 12) in der Regel die Varianten 1, 2 und 10 bis 12 am weitaus
cmsgr n T T T : g : o ! |' paufigsten als beste ermittelt.

Honost SI 3 : : 3; : : : g : ,2. T O T A T An dieser Auswertung waren jedoch weitere interessante Details zu erkennen. Wenn z. B.

12 l||| 13 : ;g || ;: : 241 1541 1 01 61 0 01 o n einer Spalte bis auf das letzte Element (Gewicht 0) nur Nullen auftauchten, bedeutete

B 1l 4141 70 3521 63 ll lzgg : i : g ,' }g : 3 : 3 || E I, dies, daB das entsprechende Kriterium Uberhaupt nicht in die Bewertung einbezogen

Z :: ﬁg : ;f: : 3132 |' ;§7 Lt S g : g : 2 ! werden durfte, wenn die Variante dieser Spalte diskussionswiirdig bleiben sollte. Dies

S 1F 821 3301 1{733:752 : i;i}'; : ;g;:: : } : : : 5; : 01 v g : gilt 2.B. bei den Varianten 2, 13 und 16 fiir alle von der Verkehrsbelastung abhingigen

; :II ;;g : 333 || 38496 | 2997 | 49894 | 1 | g : il; ! g ! g | . : Kriterien.

L) Tor 1 138 tarert 1 5533 ::::z;; : : : 7:;) [ 3901 01 2971 7435 | ehr aufschlufreich war diese Auswertung beziiglich der okologischen Kriterien. Die

P e s e L fabellen 7 und 8 zeigen, daB in der Regel die okologischen Kriterien nur sehr schwach

0 11 31663 | 1820 1274098 | 16755 1279290 | Lo 7 LI Fwichtet werden durften, wenn eine der Varianten 13 bis 18 zur besten werden sollte.
Einige Beispiele seien genannt:
pie Auswertung des Kriteriums 11 (Grundwasser) zeigte, daR dieses Kriterium nicht in
die Bewertung einbezogen werden durfte, wenn die Varianten 14, 15 und 16 je zur

mm“f, “:Tfm"é f‘ 101 441 121 431 441 45t 461 171 §B| Variante mit-dem ho6chsten Punktwert werden sollte. Entsprechend durfte dieses Kri-
S o o e e e il erium hochstens mit dem Gewicht 1 versehen werden, wcnr}_dic_Varianten 17 oder 18

ﬁ :: é : é : ; : 30701 41 01 01 0 g : g ll e zur Variantp mit dem hi)'chften Punktwert werden sollte. Ahnliche Aussagen ergaben

SIS @1 21 91 41 €1 41 81 o 01 sich fiir das Kriterium 7 (Diversitit).

9 I N N

: llll ;;; : 132 : 1233 : 12: : “s):;g : : : g : g o : g : g : Weiter ist z. B. zu ersehen, daR alle Gkologischen Kriterien nicht in die Bewertung ein-

6 11 460 1 g;g : %33 : ;éz : 1;';’:; : i : g : g : 2 | ' 0 bezogen werden durfte-n, wenn die Variante 16 je zur Variante mit dem h§chstcn ?unkt-

f :ll 1222 : 495 | 18034 | 1554 | 23582 1 P 04 g : 3 : g : g ‘I wert werden sollte. Die Varlanten. 17' oder 18 wurden nur dann. zur Variante mit dem

311 27341 7151 38515 g;zg : ;gg:g : : : : : P T fichsten Punktwert, wenn die Kriterien 7 und 11 héchstens mit dem Gewicht 1 ver-

i I||| ;3;‘::} :302; :1:323_:, : 9930 1189986 1 11 01 04 01 521 H9%| swhen wurden.

0 11 11656 | 1820 1274056 | 16775 1269493 | 41 4923 1 230 1 1 1 42318 | 37199 | Grob zusamr.ner}fassend konnte fiir die hier ausgewihlte Untersuchung festgest.cllt wer-
den, daB bei einer hohen Bewertung der von der Verkehrsbelastung abhingigen Kri-
ien die Varianten 10 bis 12, 14 sowie 17 und 18 positiv abschnitten, bei einer hohen
Sewertung der Skologischen Kriterien jedoch nur die Varianten 10 bis 12 sowie mit
Enschrinkungen die Variante 14. In beiden Gruppen waren demnach die Varianten

ASARRRRKS KRTTERIUN : 12 71 191 :
Mot 201 10y 11} g2 1301t 51 t6 1 10bis 12 und 14 enthalten.
GME:T :l, O T T O A I T g : g : g ', Solche Aussagen sind ein Schritt auf dem Weg zur Entscheidungsfindung und kénnen

o el S1 61 3; ! o oo : Lol e g ¥4 beteiligten Gremien zumindest eine wesentliche Entscheidungshilfe geben. Die

1?; I|I| 22 : ;:35 : 12? : 231 01 01 0l 01 0l g : : |' Sﬂlsitivitiitsana]yse der Kriteriengewichtung lie@ aber noch eine Vielzah] weiterer Inter-

L I T R A Pietationen zu.

Z :: fﬁ: : ;ig | 4788 1 2334 1 706 | : : 2;2 : g : g : g : g |, Die Tabellen 3 und 4 zeigen nur beispielhaft, wie ohne groBen Mehraufwand Detail-

Pl e 33‘? : ;::::g : ;353 : 13::: I' 01 6791 01 0F D) 1 ersuchungen durchgefiihrt werden konnen., Alle in der zusammenfassenden Tabelle 2

; :: ;;;; |I ;15 1 46830 | 6869 | 36881 ) 0 ) 12911 0| : ! 2053 { 153;: 'ﬂftfetenden Kombinationen, die dem Entscheidungstriger bei der Betrachtung einer

DM 978 1 136 Jaoaes | ws lzesr 1 80 el 41 o) Tudl [mmten Variante als wichtig erscheinen, lassen sich auf diese Weise einer detaillier-

£ 11 7375 | 1365 1448401 | 5965 1176657 | N ien Untersuchung unterziehen.

DN AMABZ L1820 1246608 | ASE7 13I26ST 1 A3 1 As 1 a0 412 schlieRend bleibt zu erwihnen, daR das Rechenprogramm in der Programmiersprache
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ini i 1 de. Zur Berechnung 4.
m Minirechner implementiert wur ng de

ellt und auf eine L . :
P:’\S(f ALs elgztis iel notwendigen ca. 1'352 000 Korpbmatlonen sowxif defie?fit;)ﬂauswc :
Bir e e Rei henzeit von ca. 1,5 Stunden auf einer HP 1000 F erfor !
gen war e€ine Rechenz " NN, LOTHAR, REGIONALES ENT-
UNGSPOTENT]AL UND REGIONAL-
S1iSCH ORIENTIERTE VERKEHRSPLA-
G (= Volkswirtschaftiche Schriften, Band
ionale Verkehrspolitik), Verlag Dr. Peter
wold, 320 S., Diisseldorf 1981, kart,

9,50.

Summary

L iehtng. Weighting of several criteria among ey
Evaluation methods gen:a;lycof;g‘;;zzt:; ::(lja p‘;vre}:gaps egv'en ingsoluble problemlwhenh:.valuatmg (
other, howeyer, rePrese‘r:/es For this reason, in the presented example the us_uz;‘ w:‘:ligf a“éi rEr?c
Fe e aps ?ltermm' : d of the questions was: How had to be weig ted ain 2
vl mot e '&PPth e the be lts and other evaluations in relation to the chg
natve S D e ke their decision. The computer prg
criterial may be of esse

gram developed for this

¢ Verdffentichung entwirft Kaufmann
alytisches und planungsmethodisches Hand-
conzept, um das verkehrspolitische Instru-
jum im Rahmen einer umfassenden Ent-
ngsplanung fiir die Realisierung der Wachs-
« und Entwicklungsziele einzelner Regio-
. skonomisch effizient einzusetzen.

o be the best? Such result and
ntial help for committees mvol.ved to tal
problem is implemented in 2 minicomputer.

o U

. Abhandlung beginnt nach einleitenden Be-
pgen mit einer Bestimmung regionaler
icklungspotentiale. Die kritische Analyse
. hiedener Ansitze zur Quantifizierung regio-
Entwicklungspotentiale zeigt, daB sich
Verfahren und Methoden kaum fiir die
astische Ermittlung der sich im Zeitab-
wrindernden intraregionalen Entwicklungs-
eignen. Kaufmann entwickelt deshalb
erweiterten ,,faktorspezifischen” Entwick-
sspotentialansatz mit den Elementen: regio-
s Arbeitskrifte- und Erwerbstitigenpoten-
Wl privater Realkapitalstock, Wirtschaftsstruk-

giential, Siedlungsstruktur- und Agglomera-
sotential, Infrastruk turpotential, wirtschafts-
mphisches Lagepotential sowie Umwelt- und
sieitpotential.

“Résumé

on donne du poids aux criteres d'¢

usieurs critéres posent un probleme dlfféCﬂe ou meme. :

i ! ésenté, on-a renoncé

1 évaluant les diverses variantes. Pour cette raison, 2 {T:erlri\ssl:io;::eceomr;‘em e

lub! e'deél usuel de atmibution des poids; au lieu <'ie cela on a posé ch?,isie on: Commen e

procé L A ‘une certaine variante doive étre: i et 1
du poids su e P autr t aux critéres peuvent au moins a

répons s aux que V. ations se rapportan -
P € q stdons et d’autres évaluaton ¢ ! -

ité téressés afin de prendre leurs décisions. Etant développe pour ce but lé'y le progr:
les comites 1n

de calcul est implanté dans un mini-ordinateur.

En régle générale, les méthodes d’évaluation présupposent qu

Hon. Pourtant lattribution des poids 4 pl

& mschlieRenden Kapitel wird die Bedeutung
& Verkehrssystems fiir die regionalwirtschaft-
en Entwicklungsmoglichkeiten erdrtert. Da
statistisch-6konome trische  Verfahren zur
zung des Einflusses von Verkehrsinfra-
Wiwrinvestitionen auf die regionalen Ent
Wlungsmoglichkeiten u.a. wegen des relativ
1 Aggregationsniveaus als wenig aussage-
% erweisen, werden Wirkungshypothesen
liert.

auf Literaturauswertungen und Er-
empirischer Untersuchungen ergeben
% Hypothesen plausible Aussagen iiber die
"lmentelle Bedeutung des Verkehrssystems
"% Ausschépfung |, faktorspezifischer” regio-
* Teilpotendiale. Allgemein wird der Ein-

¥erkehrspolitischer Mafnahmen auf die
“ledenen Teilpotentiale als gering beurteilt.

Buchbesprechung

Im Einzelfall hingen jedoch die regionalwirt-
schaftlichen Folgeeffekte der Verkehrssystem-
inderungen von der gegebenen Potendalfak-
torausstattung und damit von der raumstruk-
turellen Ausgangssituatdon einer Region ab.
Daraus resultiert die Konsequenz, den iiber-
wiegend geringen und mit Unsicherheit be-
hafteten Wirkungseffekten von Verkehrssystem-
variablen durch eine koordinierte und auf das
regional verfiigbare Potential ausgerichtete Ver-
kehrs- und Regionalpolitik zu begegnen.

Das nichste Kapitel behandelt verschiedené
regionalwirtschaftliche Entwicklungskonzeptio-
nen fiir periphere Riume. Aus methodischer
Sicht wird ein operationales Zielsystem auf der
Ebene der Planungsregion und die Auswahl von
Mag@nahmen zur Zielerreichung gefordert, um
zu einem alle raumrelevanten Fachpolitiken
integrierenden Entwicklungsansatz zu gelangen.

Im darauffolgenden Teil versucht Kaufmann
im Rahmen der integrierten Entwicklungskon-
zeption einen methodischen Ansatz zu ent
wickeln, der zum einen wohifahrtsmindernde
Fehlinvestitionen der Verkehrsinfrastruktur ver-
meiden, andererseits aber auch verhindern soll,
daf sich das Verkehrssystem als EngpaBfaktor
bei der Verwirklichung regionaler Entwicklungs-
ziele darstellt. Im wesentlichen wird dafiir die
ex-ante-Bestimmung von kapazitativen und qua-
litativen Verkehrssystemanforderungen spezifi-
scher Entwicklungsstrategien vorgeschlagen, die
dann dem Verkehrsangebot gegeniiberzustellen
sind. Zur antizipativen Ermittung regionaler
Verkehrssinfrastrukturkapazititen werden inge-
nieurtechnische Modelle verwendet, in die aus
den Ziel- und Instrumentenvariablen der regio-
nalen Entwicklungskonzeption entmommene so-
zio-Okonomische Groéfen einflieBen. Fiir die
Erfassung zukiinftiger qualitativer Engpisse des
Verkehrssystems lassen sich regionalékonomisch
relevante Ausstattungs- und Erreichbarkeitsindi-
katoren fiir den Personen- und Giiterverkehr bil-
den, wobei u.a. die regionalspezifischen Soll-
und Mindeststandards normativ festzulegen sind.

Das letzte Kapitel des Buches beleuchtet noch
kurz mogliche Anwendungsprobleme der inte-
grierten engpaB- und entwicklungsorientierten
Verkehrspolitik. Hier konnen etwa durch ver
zweigte Planungskompetenzen im Bereich der
Regional- und Verkehrspolitik Koordinations-
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probleme auftreten; des weiteren erfordert das  wiegend nicht bx?i verkehtswirtschaf;{ic
vorgeschlagene Handlungskonzept einen hohen  toren zu suchen sind

Informationsbedarf. Als Problem wird dariiber
hinaus auch der Konflikt zwischen regionaler
und iiberregionaler Verkehrspolitik genannt.
Diese Schwierigkeiten sprechen aber nach Kauf
mann nicht grundsitzlich gegen die Anwendung
des Konzepts, zumal er echte EngpaBlagen im
Verkehrssystem peripherer Riume mit restrik-
tiven Wirkungen auf die regionalwirtschaftliche
Entwicklung als ,,Sonderproblemlagen mit sin-
gulirem Charakter” kennzeichnet, so daB regio-
nale Entwicklungsengpisse gegenwirtig iber-

Insgesamt vermittelt das Buch vop Kaufy,
hilfreiche Anregungen bei der Diskussion
modifizierten Verkehrsplanung. Der Leser
sich jedoch, trotz bestehender Problen,
der ‘empirischen Datenbasis, eine prajp
beispielhaft auf eine Region begrenzte
dung des Konzepts gewlinscht. Damip v
auch dem Planungsfachmann weitere v,
bare Erkenntnisse iiber die Durchsetzung"'
solchen integrierten Ansatzes erdffnet worden:
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