Kosten und Kostenrechnung im Lufifrachtverkebr 227

Kosten und Kostenrechnung im Luftfrachtverkehr

Von Pror. Dr. Dr. WiLueim Bétreer, KON

In der Personenbefdrderung ist dem Flugzeug seit vielen Jahren der Durchbruch zu
einem ernstzunehmenden Konkurrenten der herkdmmlichen Verkehrsmittel gelungen. Es
hat im Langstreckenverkehr den Ubergang zum Massenverkehrsmittel vollzogen. Aber
auch im Luftfrachtversand ist eine kriiftige Aufwirtsentwicklung in neuerer Zeit vor sich
gegangen. Die Lufttransportunternchmen haben es trotz erhdhter finanzieller Anspan-
nung auf dem Passagiersektor fertiggebracht, seit 1960 rund 6 Mrd. DM in die Produk-
tion von modernstem Frachtgerit zu investieren. Die Leistungsfihigkeit wurde verviel-
facht. Damit diirften die Luftfrachtbeforderer, die heute jhrer Kundschaft tiglich 15 Mio.
Frachttonnenkilometer weltweit anbieten, ebenfalls eine weitgehende Markteroberung
durchgesetzt haben.

Die Deutsche Lufthansa verzeichnete im ersten Halbjahr 1968 gegeniiber dem gleichen
Zeitraum des Vorjahres eine Zunahme des Frachtvolumens um ein volles Drittel auf
53795 t. Einzelne Verkehrsgebiete hatten dabei ungewhnlich hohe Zuwachsraten zu ver-
zeichnen. Die Zunahme im Europaverkehr betrug 38,1 Prozent. Auf der Fernostroute
{iber den Pol wurden sogar 63,1 Prozent Fracht-Tonnenkilometer mehr verbucht. Die
Senkung der Transportpreise,!) unterstiitzt durch einen ab 1971 vorgeschenen Einsatz
von Strahlfrachtern und Grofiraumtransportern mit iiber 100 t Nutzlastkapazitit, lifit
eine Verzehnfachung des Frachtaufkommens bis 1975 erwarten.

Die stiirmische Entwicklung des Luftfrachtverkehrs vom Nebenprodukt im Passagesektor
zu eigenstindigen Luftfrachtdiensten heischt die Beantwortung betriebswirtschaftlich rele-
vanter Fragen, insonderheit die einer exakten Kostenanalyse.

So ist beispielsweise die prizise Lrmittlung der anteiligen Kosten des Luftfrachtversandes
im gemischten Verkehr noch nicht méglich. Gemischter Verkehr bedeutet hierbei:

— DPassagiere in der Kabine und Fracht/Post in den unteren Laderiumen (bellies)
oder

— DPassagiere und palettierte Fracht in der Kabine sowie Fracht/Post in den bellies
(sog. Mixed Version).

In diesen gemischten Betriebsbereichen ist eine kostenmifige Trennung des Personenver-
kehrs, des Giiterverkehrs und des Postverkehrs geboten, um zuverlissige Einsichten in
die Wettbewerbsverhiltnisse — soweit sie die Kostenrechnung angehen — zu gewinnen.

Die zunehmende Eigenstindigkeit des Luftfrachtsektors 148t den vermehrten Einsatz von
reinem Frachtgerit erwarten. Der FEinsatz der Nurfrachter mit Nutzlasten von zum
Teil annihernd 40 t oder der Quick-Change-Version, die es ermdglicht, das Flugzeug
innerhalb kiirzester Zeit aus der Passage- in cine Frachtversion umzuriisten, erfordert

1) Der Preis fiir 1 Kilogramm Fracht Frankfurt—New York betrug im Jahre 1951 noch 8,80 DM; er sank
im Jahre 1967 auf 2,80 DM. (Vgl. Sissenguth, Zukunftsaspckte des Luftverkehrs, Vortrag gehalten am
30, Mai 1968 vor Mitgliedern des Industrie-Clubs Diisseldorf.)
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detaillierte Rechnungsmethoden,?) die zugleich Kostenvergleiche iiber den gesamten
Kostenbereich und iiber Teilbereiche mdglich machen. Zudem ist eine exakte Kostenrech-
nung des Luftfrachtverkehrs nicht nur fiir die Luftverkehrsgesellschaften notwendig. Denn
fiir die Verladerschaft sind nicht nur die anfallenden reinen Transportpreise von Belang,
sondern auch die Kosten des Verpackens der Ware bis zum Auspacken beim Empfinger,
die Vorlauf- und Ablaufkosten mit den Bodenverkehrsmitteln, die Zins- und Dokumen-
tenkosten sowie die Kosten der Lagerhaltung.

Kostenbestandteile dieser Art kénnen bemerkenswerte Kostenunterschiede beim Vergleich
mit konkurrierenden Verkehrsmitteln ergeben. Die Absatzorganisationen der Luftfahrt
haben sich lingst an den Gedanken gewthnt, dafl der im heutigen Geschiftsleben iibliche
Zwang, Kosten zu sparen und Kundendienste zu verbessern, unnachgiebig auch fiir die
Geschiftsbereiche des Luftfahrtdienstes Geltung hat.

Was Wunder, wenn die Verkaufsbiiros stindig darauf hinweisen, dafl die Hshe der
Frachtraten pro Kilogramm des aufgegebenen Gutes gegen andere Transportméglichkei-
ten durch das vergleichsweise niedrige Bruttogewicht der Luftfrachtsendungen giinstig
beeinflufft wird oder die Giiter weniger geschiitzt verpackt oder sogar unverpackt zum
Versand gelangen kdnnen. Auflerdem sind Feuchtigkeits-, Korrosions-, Bruch- und Dieb-
stahlschiden bei der Luftverfrachtung im Vergleich zum Oberflichentransport ziemlich
gering. Das verminderte Verlustrisiko im Lufttransport erklirt die relativ niedrigen
Versicherungsprimien.

Die Triger des Luftverkehrs betreiben nur teilweise eine echte Preispolitik, die in kosten-
oder marktgerechten Tarifen zum Ausdrucs kommt. Denn die Festsetzung der Luftfracht-
raten im internationalen Verkehr geschieht durch die IATA. Die einzelne Luftverkehrs-
gesellschaft besitzt dabei nur geringe Méglichkeiten, ihre eigenen Preisvorstellungen
durchzudriicken.

Die endgiiltige Festlegung einzelner Raten beruht zumeist auf Kompromissen, da Ein-
stimmigkeit bei Tarifbeschliissen der TATA unter den abstimmenden Gesellschaften erfor-
derlich ist. Eine Beforderung von Fracht im gemischten Verkehr verursacht aber andere
Kosten als die Beforderung im Nurfrachtverkehr. Die Preispolitik der IATA wird je-
doch durch Gesellschaften bestimmt, die entweder nur im reinen Frachtverkehr titig sind
oder aber Fracht auf gemischten Diensten und Frachtern beférdern oder nur gemischte
Dienste unterhalten. Diese Tatsache, verbunden mit dem Zwang zur Einstimmigkeit bei
der tarifarischen Beschluffassung mul zwangsliufig zu einer Tarifbildung fithren, die
einer zuverldssigen Ausrichtung auf Kosten entbehrt. Die im Domestic-Verkehr tiblichen
Preisbildungsverfahren unterscheiden sich zwar von denen der IATA. Jedoch kann man
auch hier hiufig beobachten, daf eine kostenorientierte Preiserstellung, die sich auf eine
zuverlissige Kostenrechnung stiitzt, relativ selten vorliegt. Aber auch Mdoglichkeiten der
Einbeziehung der Kosten fiir die zahlreichen erdgebundenen Anlagen und Einrichtungen
in das Kostenbiindel des eigentlichen Lufttransports wird jetzt hiufiger erdrtert.

Bei allen Kosteniiberlegungen mufl bedacht werden, dafl der Anteil der Giitertransport-
leistung an der Gesamttransportleistung von Betrieb zu Betrieb verschieden ist. Ls er-
geben sich daraus unterschiedliche Mafistibe fiir die Errechnung der anteiligen Kosten des

2) Eine ncue Generation von Frachtflugzeugen, dic auch Grofcontainer beférdern sollen, ist im Anmarsch
(B 747, Lodkheed L 500 und Douglas C 4 und C 6). Vgl. auch Klump, Die Zukunft der Luftfracht, Vor-
trag gehalten am Luftfrachtseminar der Schweizerischen Vereinigung der Transportbeniitzer, 6. Juni 1968
in St. Cerque (Manuskript).
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Frachtverkehrs an den Gesamtkosten. Eine exakte Aufdeckung der einzelnen Leistungs-
vorginge und der durch sie kausal bzw. final determinierten Kosten ist zugleich wichtig
fiir die Betricbskontrolle, die letztlich mafigebend fiir Rationalisierungsentscheidungen
insonderheit beim Substitutionsprozeff Kapital/Arbeit ist.

Das Ziel der Betriebspolitik ist schliefilich die Kostenminimierung einerseits durch eine
wirtschaftlich giinstig wirksame Beeinflussung der betriebsexternen Kostenfaktoren, an-
dererseits die Ertragsmaximierung durch eine unter Beriicksichtigung der eigenen Kosten-
situation und immerwihrende griindliche Beobachtung der Preiselastizitit der Nachfrage
mit den sich hieraus ergebenden Aussichten zur Hergabe werbegiinstiger Preisangebote.

Der Zweck der Kostenrechnung determiniert weitgehend das Kostenrechnungsverfahren.
Dabei ergeben sich bei den Verkehrsbetrieben schlechthin Abweichungen von den sonst
iiblichen betrieblichen und branchentypischen Datenkonstellationen. Das erschwert eine
vergleichbare Anwendung mit den in anderen Branchen bereits bewihrten Kostenrech-
nungsverfahren. In ganz besonderem Mafle gilt dies aber fiir die in neuester Zeit zum
Einsatz gelangten Kostenrechnungsmethoden, bei denen konventionelle Erkenntnisse we-
sentlich beiseite geschoben werden. Ein beredter Wortfithrer hierbei ist Riebel.3)

Im wesentlichen geht es darum, daf} die traditionellen Formen der Kostenrechnung (Ist-,
Plan-, Vollkostenrechnung) die Betriebsabliufe kostenmiflig nicht so prizise wiedergeben,
daf sie die Entschliisse der Betriebsleitung wirkungsvoll erleichtern helfen. Vor allem das
dabei iibliche Verfahren, die leistungsunabhiingigen fixen Kosten proportionalisiert den
echten leistungsabhiingigen Kosten zuzuschlagen, hat viel Widerspruch gezeigt. So sucht
man denn auch den Fixkostenblock weitgehend zu isolieren, den Marginalkosten aber die
entscheidende Bedeutung in der Kostenrechnung zuzumessen.

In meiner Schrift »Kosten und Kostenrechnung bei Giiterverkehrsbetrieben«,?) die sich
allerdings nur mit der Eisenbahn, der Schifffahrt, dem Kraftverkehr und dem Rohrlei-
tungsverkehr befaflt, hatte ich bereits auf die neuen Erkenntnisse der Betriebswirtschafts-
lehre hingewiesen. Hiernach werden zum Beispiel beim Direct Costing-Verfahren die
Kosten nach ihrer Beschiftigungsabhiingigkeit in variable und fixe Kosten getrennt.
Samtliche Fixkosten werden von der Verrechnung auf die Kostentriiger ausgeschlossen
und den Betriebsleistungen unverteilt als Block gegeniibergestellt. Auf die Einteilung der
Kosten nach Einzel- und Gemeinkosten wird verzichtet. Die fixen Kosten werden als
periodenbezogene, fiir die gewihlte Leistungsbereitschaft einer Beschiftigungsstufe unbe-
einflulbare Grofle angesehen. Die variablen Kosten hingegen werden als die bei Varia-
tion der Ausbringungsmenge hinzukommenden oder wegfallenden Kosten behandelt.

Das Ziel der Kostenrechnung ist nicht die Errechnung der Kosten je ausgebrachter Er-
zeugungseinheit, sondern die mdoglichst genaue Feststellung des Deckungsbeitrages, der
sich aus der Differenz zwischen dem (angenommenen) Erlos und bestimmten (variablen)
Kosten ergibt. Auf solche Weise wird festgestellt, ob und in welchem Umfange die am
Markt angebotenen Betriebsleistungen mit ihren Erlsen einen Beitrag zur Deckung der
fixen Kosten tatsichlich leisten. Zweifelsfrei wird eine betricbsindividuelle Preispolitik,
die sich an der Preiselastizitdt der Nachfrage, unter Umstiinden an der Substitutionselasti-
zitat orientieren kann, durch dieses Verfahren erleichtert.

—

3y Vgl. Ricbel, P., Kurzfristige unternchmerische Entscheidungen im Erzeugungsbereich auf Grundlage des
Rechnens mit relativen Einzelkosten und Deckungsbeitrigen (und dic dort angefiihrte Literatur), in:
Neue Betricbswirtschaft, 20. Jg. (1967), Dezemberheft.

4) Diisseldorf 1968, S. 39 ff,
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In den Anfingen steckt noch die Anwendung des Prinzips der sogenannten Opportuni-
titskosten. Thre Relevanz offenbart sich beim Auftreten von Engpissen in den Produk-
tions- und Dienstleistungsprozessen. Es wird dabei von dem Nutzen ausgegangen, den
die Kostengiiter beim Einsatz an nichst bester Stelle erbringen kénnen. Der Verzicht auf
diese zweitbeste Einsatzmdglichkeit ist das vom Unternehmen dargebrachte Opfer in
Gestalt des entgangenen Nutzens. Die Opportunititskosten stellen weder Ausgaben noch
(betriebswirtschaftlichen) Aufwand dar. Vergleichbar sind sie den kalkulatorischen Zins-
kosten. Wir billigen ihnen die Kosteneigenschaft zu, wenngleich es auch andere Auffas-
sungen gibt.5)

Die Opportunititskosten sollen der Betriebsleitung helfen, den Skonomisch sinnvollsten
Einsatz der Arbeitskrifte und der festen und beweglichen Sachanlagen zu titigen. Die
nur betriebsintern anzustellenden kalkulatorischen Uberlegungen beziehen sich einerseits
auf die Preispolitik, andererseits auf die innerbetriebliche Kontrolle. Da es im verkehrs-
wirtschaftlichen Bereich kaum véllig engpaffrei Leistungsbereiche gibt, ist den Oppor-
tunitidtskosten eine grofe Bedeutung beizumessen.

Zusammenfassend ist festzustellen: Die betriebswirtschaftlichen Grundfragen fiir Lei-
stungs- und Kostenvergleiche, fiir die Betriebskontrolle, fiir die Preisgestaltung und fiir
die Gewinnplanung konnten bei den Luftverkehrsunternchmen in aller Welt bisher noch
keine methodisch allseits befriedigende Behandlung erfahren, die zugleich eine Kosten-
vergleichbarkeit der Luftverkehrsunternehmen untereinander ermdglicht.

Dalfiir ist die Entwicklung noch zu sehr in Flufl und die notwendige Wohlabgewogenheit
der Meinungen noch nicht stabil genug. Und doch diirfte anzuraten sein, den inzwischen
bereits angestellten Untersuchungen zur Leistungs- und Kostenfrage besondere Beachtung
zu schenken. Schlieflich fordert der Trend des schirfer werdenden Wettbewerbs zur Ver-
meidung von Fehlinvestitionen die Erarbeitung einer allgemein anwendbaren Methodik
der Kostenerfassung und -verrechnung. Line Klirung der Bezichungen zwischen Nutz-
ladefaktor und Kostenverldufen, zwischen einzusetzendem Flugzeugmuster unter ge-
nauer Zurechnung der einzelnen Kostenarten und Ermittlung ihrer Bedeutung fiir die
Preispolitik ist unbedingt erforderlich. Auch wiren die Kosten fiir die Flughiifen, fiir die
Flugsicherung, fiir das Luftfahrtbundesamt (der Zulassungs-, Priifungs-, Aufsichts- und
Untersuchungsbehtrde) zu beriicksichtigen, da diese Kostenposition in eine zukiinftig
vielleicht einmal erfolgende Kostenvergleichung der verschiedenen Verkehrsmittel unter-
einander einbezogen werden miifiten. Dies umsomehr, als der technische Fortschritt uns
bereits superschnelle Flugzeuge mit 2,6 facher Schallgeschwindigkeit — zunichst iiberwie-
gend auf den Passagierverkehr ausgerichtet — ankiindigt. Sie werden zugleich die Frage
auslsen, ob die betrichtlichen Investitionen hierfiir zu vertreten sind. Die Geridte er-
fordern eine ganz erhebliche Massenausnutzung, um diese Errungenschaften auch unter
eigenwirtschaftlichen Gesichtspunkten zu rechtfertigen. Schlieflich miissen auch die Trans-
portpreise in wirtschaftlich verniinftigen und attraktiven Grenzen liegen. Dafl solche
Uberlegungen sich nicht immer kurzfristig durchsetzen lassen, darf vorausgesetzt werden.

%) Vgl. Minstermann, H., Bedeutung der Opportunititskosten fiir unternchmerische Entscheidungen, in:
Zeitschrift fiir Betricbswirtschaft, 36, Jg. (1966), Erginzungsheft, S. 18.



