Seite 6 DVZ Nr. 77

Von Frederic Wessel
und Steffen Zander

uftfracht ist etwas Besonderes.
LDas lisst sich allein daran able-
sen, dass weltweit zwar nur rund
1 Prozent der Tonnage via Luftfracht
transportiert wird, doch diese Giiter re-
prisentieren 40 Prozent des Warenwer-
tes. Fiir die Airlines ist der Betrieb eines
Flugzeugs mit erheblichen Kosten ver-
bunden. Daher streben sie eine mog-
lichst hohe Auslastung ihrer Kapaziti-
ten an. Diese wird durch das verfligbare
Laderaumvolumen und die zuldssige
Nutzlast des Flugzeugs limitiert.
Von erheblicher Bedeutung fiir die
Frachtkostenkalkulation und damit

Luftfracht

Wie die Airlines ihren Frachtraum im

Die Volume-Weight-Ratio, das Verhaltnis zwischen Volumen und Gewicht, gilt als oft unterschatzter Schli

fiir die Ertrdge der Speditionen bezie-
hungsweise die Kosten der Verlader
ist die sogenannte Volume-Weight-Ra-
tio. Dieses Verhiltnis zwischen Sen-
dungsgewicht und Sendungsvolumen
liegt bei 1:6. Das heif3t, je Kubikme-
ter Laderaumvolumen wird ein durch-
schnittliches Gewicht von 167 kg an-
genommen (1000 kg je Kubikmeter
geteilt durch 6 ergibt rund 167 kg).
Allerdings kann eine rein auf dem
Sendungsgewicht basierende Fracht-
berechnung bei sehr leichten, volu-
menreichen Giitern (zum Beispiel Tex-
tilien) dazu fithren, dass einem gro-
Ren Volumenverbrauch im Laderaum
nur eine geringe Frachtrate aufgrund
des niedrigen Sendungsgewichts ge-
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geniibersteht. In diesem Falle wiir-
den die Einnahmen nicht zur Kosten-
deckung ausreichen, was Verluste zur
Folge hitte.

Verdreifachtes Gewicht. Da-
her kommt fiir derartige Giiter die
Volume-Weight-Ratio zum Tragen:
Sendungen, die je Kubikmeter Lade-
volumen nicht das durch die Volume-
Weight-Ratio vorgegebene Mindestge-
wicht aufweisen, werden nicht auf Ba-
sis ihres tatsichlichen Gewichts fak-
turiert, sondern auf Basis des sich aus
der Volume-Weight-Ratio ergebenden
Mindestgewichts. Im Falle der Texti-
lien mit einem Eigengewicht von 50 kg
je Kubikmeter wiirde die Fracht der
Sendung somit auf Basis des Mindest-
gewichts von 167 kg je Kubikmeter be-
rechnet werden — also ungefihr mit
dem Dreifachen des tatsichlichen Ge-
wichts. Das Volumengewichtist erfor-
derlich, damit einerseits die Airlines
ihre Angebotsraten und andererseits
die Verlader ihre Frachtkosten kalku-
lieren kénnen. Die Bedeutung der sich
hieraus ergebenden Beziehungen wird
hiufig unterschitzt.

Verstindlich ist, dass die Luft-
frachtgesellschaften stets versuchen,
ihre Kapazititen optimal auszulasten.
Wichtig sind dabei zwei Faktoren: eine
hohe Auslastung der in Kilogramm
gemessenen zuldssigen Nutzlast und
des Laderaums, berechnet in der Volu-
meneinheit Kubikmeter.

Im Idealfall schaffen es die Flug-
gesellschaften, das Flugzeug in dop-
pelter Hinsicht auszulasten und den
Frachtraum sowohl nach Volumen als
auch nach Gewicht maximal zu nut-
zen. Dies kann dazu fiihren, dass die
Airlines ihren Frachtraum quasi dop-
pelt verkaufen.

Die Bedeutung dieses doppelten
Verkaufs ldsst sich anhand eines Bei-
spiels veranschaulichen. Eine Boeing-
747-400F weist eine maximale Nutz-
last von rund 124 t und ein maximales
Laderaumvolumenvon 779 m? auf. Fiir
alle folgenden Szenarien wird eine ein-
heitliche Frachtrate von 3 USD/kg zu-
grunde gelegt:

M Szenario 1 — AusschlieRlich Bela-
dung mit Textilien: In diesem Fall wird
aufgrund des geringen Eigengewichts
nicht das tatsichliche Gewicht, son-
dern das durch die Volume-Weight-
Ratio von 1:6 vorgegebene Mindestge-
wicht der Frachtberechnung zugrunde
gelegt. Es ergeben sich Frachtkosten
von 390 279 USD. Diese entstehen aus
779 m*x 167 kg/m®x 3 USD/kg.

M Szenario 2 — AusschlieRlich Bela-
dung mit Maschinenkomponenten aus
Stahl: In diesem Fall ist aufgrund des
hohen Eigengewichts nicht das verfiig-
bare Laderaumvolumen, sondern die
zuldssige Nutzlast die beschrinkende
GroRe. Bei 124t zulidssiger Nutzlast
ergeben sich somit Frachtkosten von
124 000 kg x 3 USD/kg und damit von
372000 USD

Dieses Szenario zeigt ziemlich gut
den Ausgleich zwischen Gewicht und
Volumen gemil} dem 1:6-Verhiltnis.
Die Frachtkosten fiir den Jumbo klaf-
fen bei vollstindiger Volumen- bezie-
hungsweise Gewichtsauslastung um
lediglich rund 5 Prozent auseinander.

Ob volumindse Textilien oder schwerer Stahl - insgesamt kann die neue 777F der Aerologic gut 100

B Szenario 3—70 ProzentTextilien, Rest
des Volumens beziehungsweise 77 Pro-
zent des Gewichts mit Stahl: Wenn 70
Prozent des Volumens (zirka 545 m® =
91 015 kg frachtpflichtiges Gewicht auf
Volumenbasis) mit Textilien beladen
werden, wird fiir diese Giiter das Min-
destgewicht von 167 kg je Kubikme-
ter der Frachtberechnung zugrunde ge-
legt. Es ergeben sich somit Frachtkos-
ten von 545 m® x 167 kg/m® x 3 USD/kg
und somit von 273 045 USD.

Das tatsichliche Gewicht der Tex-
tilien betrigt jedoch bei einem Ei-
gengewicht von 50 kg je Kubikmeter
nur 27,25 t. Es verbleiben somit noch
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96,75 t zuldssige Nutzlast, die fiir den
Transport von Stahlteilen genutzt wer-
den konnen. Unter der Annahme, dass
dieses Gewicht in den verbleibenden
30 Prozent des Laderaumvolumens
untergebracht werden kann, erge-
ben sich Frachtkosten von 96750 kg
x 3 USD/kg =290 250 USD. Insgesamt
kénnten somit 187 765 kg an die Ver-
lader verkauft werden und theoretisch
563 295USD an Frachtkosten erzielt
werden. Dies bedeutet bei angenom-
menen 124 t Zuladung einen doppel-
ten Verkauf, denn das Flugzeug befor-
dert nun 70 Prozent des Volumens mit
Textilien und 77 Prozent der Zuladung
mit Stahl.

Hohere Einnahmen. Die Frachtein-
nahmen fiir die Airline sind in die-
sem Fall rund 44 Prozent groRer als
beim reinen Textiltransport und rund
51 Prozent groRer als beim reinen
Stahltransport. Das ergibt sich dar-
aus, dass das tiber das Eigengewicht
hinausgehende fakturierte Mindestge-
wicht der Textilien bei der Kalkulation
der zuldssigen Stahlmenge noch ein-
mal fakturiert werden konnte. Wenn
die Airlines diesen Mix auf ihren Fli-
gen erzielen, konnen sie entweder ih-
ren Gewinn erhdhen oder den Mehrer-
trag in Form niedrigerer Raten an ihre
Kunden weitergeben. Somit ergeben
sich teilweise deutlich abweichende
Luftfrachtraten fiir Schwer- und Volu-
mengiiter.
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n Idealfall doppelt verkaufen konnen

Wliissel fiir die effiziente Vermarktung der Kapazitaten. Ziel sind moglichst hohe Einnahmen fiir den Carrier.
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100t Fracht an Bord nehmen.
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Die hier fiir die Fluggesellschaf-
ten dargestellten Optimierungsmog-
lichkeiten ergeben sich ansatzweise
ebenso fiir die Luftfrachtspeditionen
bei der Zusammenstellung ihrer Sam-
melsendungen (Consols).

Entscheidendes Instrument der
Nachfragesteuerung der Airlines ist
die Hohe und Struktur der Luftfracht-
raten. Aufgrund der vielfiltigen Ak-
tivititen der Tim Consult GmbH im
Luftfrachtbereich verfiigt das Unter-
nehmen iber einen umfangreichen

Markteinblick in die Strukturen der in-
ternationalen Luftfrachtmirkte. Auf
der Relation China—Europa ist dabei
zum Beispiel zu erkennen, dass die
Frachtraten fiir Schwergiiter auf dieser
Strecke niedriger sind als fiir volumi-
nose Giiter. Angesichts der tiberwie-
gend in Asien produzierten Giiter, wie
beispielsweise Textilien und Elektro-
nikgerite, erscheint dies auch nach-
vollziehbar.

Bei den Frachtraten aus Europa
heraus ergibt sich ein uneindeutiges
Bild. Auf bestimmten Strecken sind
die Frachtraten fiir Schwergiiter ho-
her als fiir Volumengiiter; auf ande-
ren ergibt sich ein gegenteiliges Bild.
Dies spiegelt die Vielfalt an verschie-
denen Giitern wider, die in Europa
produziert und anschlieRend expor-
tiert werden. Das Ratenniveau wird
dabei stark von den Spediteuren, Air-
lines und dem jeweiligen Kundenmix
beeinflusst. Ein Spediteur mit einem
auf Schwergiiter fokussierten Kunden
(zum Beispiel aus der Stahlindustrie)
auf einer bestimmten Relation hat ei-
nen Anreiz, einen Kunden mit Volu-
menfracht (zum Beispiel Blumen) zu
finden, um den Laderaum voll auszu-
lasten. Gelingt ihm das, kann er die
Kapazitit entsprechend kostengiins-
tig anbieten.

In der gleichen Rolle sehen sich
die Airlines gegeniiber ihren Kun-
den, den Spediteuren. Natiirlich gibt
es auch Einzelfille, in denen die Ver-
lader direkt mit den Airlines verhan-
deln beziehungsweise dem Spediteur
die Nutzung bestimmter Airlines vor-
schreiben.

Das standardmifige Volume-
Weight-Ratiovon 1:6ist auch fiir Luft-
frachttransporte in Passagiermaschi-
nen anzusetzen. Bei diesen Fligen
kommt auf die Airlines eine beson-
dere Herausforderung zu. Wihrend
das optimale Volumen-Gewichtsver-
hiltnis bei reinen Frachtmaschinen
und Road-Feeder-Diensten noch re-
lativ einfach iiber die technischen
Daten, das maximale Abfluggewicht
und die Sendungsabmessungen/-ge-
wichte zu ermitteln ist, gestaltet sich
dies bei einer Beiladung von Luft-
fracht in Passagiermaschinen deut-
lich komplexer.

Korean verteidigt Spitzenplatz

Airline fiihrt Liste der Top-Frachtflieger an

Korean Air steht im fiinften Jahr in
Folge an der Spitze der weltweiten
Frachtfluggesellschaften (siehe Ta-
belle). Das geht aus der World Air
Transport Statistics des Airline-Dach-
verbandes Iata fiir das Jahr 2008 her-
vor. Die stidkoreanische Gesellschaft
kam auf 8,8 Mrd. Fracht-Tonnenkilo-
meter (FTK) im internationalen Lini-
enverkehr, ein 7,1-prozentiger Riick-
gang gegeniiber 2007.

Erstmals musste Lufthansa Cargo
zugunsten von Cathay Pacific den
zweiten Platz in der Rangliste riu-
men. An vierter Stelle folgt Singapore
Airlines.

Mit Federal Express und United Par-
cel Services gehoéren gleich zwei US-
Integrators zu den grof3ten Frachtflug-
gesellschaften. Beide stehen bei Ein-
beziehung der nationalen Fliige — und
hier vor allem der Verkehre innerhalb
der USA — sogar noch besser da. Dann
rangiert Federal Express mit 15 Mrd.
FIK an erster Stelle. Mit weitem Ab-
stand folgt UPS an zweiter Stelle.

Insgesamt haben die Airlines 2008
im internationalen Frachtverkehr eine
FTK-Leistung von 139,4 Mrd. einge-
flogen. Das waren 2,8 Prozent weniger
als ein Jahr zuvor. DVZ 27.6.2009 (ma)

www.iata.org

Die weltgroRten Frachtfluggesellschaften*

Rang  Name 2008 2007 Verénderung in %
1 Korean Air 8822 9498 <71
2 Cathay Pacific 8245 8225 0,2
3 Lufthansa Cargo 8194 8336 -1,7
4 Singapore Airlines 7486 7945 5,8
5 Federal Express 6582 6470 17
6 Emirates 6013 5497 94
7 Air France 5817 6123 -5,0
8 Cargolux 5334 5482 2,7
9 United Parcel Service 5289 5077 4,2
10 China Airlines 5261 6301 -16,5
11 British Airways 4697 4618 17
12 KLm 4645 4745 L2
13 EVA Airways 4077 4774 -14,6
14 Japan Airlines 3842 4269 -10,0
15 Asiana 3307 3094 6,9
Top-15-Anbieter 89619,6 92461,0 31
Alle 139435,0 143 458,0 2,8

“basierend Q Transport Statistics
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Hier schwankt die Auslastung
je nach Relation und Saison durch
Flugpassagiere und deren Reisege-
pick deutlich. Auf Strecken mit vie-
len Geschiftsreisenden, die hiu-
fig eher wenig Reisegepick zuladen,
steht tendenziell mehr sogenannte
Belly-Kapazitit zur Verfiigung als auf
klassischen Urlaubsrelationen zur
Ferienzeit, da hier die Flugzeuge hiu-
fig ausgebucht sind und die Passa-
giere meist eher viel Reisegepick auf-
geben.

Maoglichst hohe Auslastung. In der
Praxis werden die Ladekapazititen
der Flugzeuge natiirlich schon bei
der Auslastungsplanung nicht im-
mer optimal genutzt. Dennoch versu-
chen die Airlines selbstverstindlich,
ihre Flugzeuge zu einem moglichst
hohen Grad auszulasten, weshalb
auch diese Faktoren mit einbezogen
werden.

In der aktuellen Situation spielt
die Frage der Volume-Weight-Ra-
tio eine grofle Rolle fiir die Entwick-
lung der Frachtraten. Viele Airlines

Der Hannover Airport baut seine Stellung im Frachtverkehr
nachhaltig aus. Bis Anfang 2010 entsteht hier das neue World
Cargo Center mit mehr als 20.000 gm Flache. Hochste sicher-
heitstechnische Standards, der 24-Stunden-Betrieb mit einem
besonders effizienten Parallelbahnsystem und die hervorragende
Infrastrukturanbindung des Hannover Airport bieten lhnen

Beste Verbindungen fiir lhre Fracht!

nehmen derzeit Flugzeugkapazititen
aus dem Markt, um dadurch trotz des
Mengenriickgangs eine zufrieden-
stellende Flugzeugauslastung auf-
rechtzuerhalten. Auch wenn die Air-
lines derzeit einen Mengen- und Ra-
tenriickgang auf vielen Relationen
nicht vermeiden kénnen, wiirde die-
ser ohne die kiinstliche Angebotsver-
knappung vermutlich noch sehr viel
stirker ausfallen.

Fiir die Verlader ergeben sich nun
zahlreiche ~Gestaltungsmoglichkei-
ten. Durch die Auswahl von Dienst-
leistern mit komplementirer Fracht
konnen aufgrund der dann verbesser-
ten Flugzeugauslastung hiufig giins-
tigere Raten erzielt werden, auch die
Evaluierung alternativer Routen bie-
tet erhebliche Spielriume.

Hiufig konnen zudem die unter-
nehmensinternen Prozesse ange-
passt werden, um durch eine opti-
mierte Sendungszusammenstellung
bei gleichem Service fiir den Kunden
einen verbesserten Volume-Weight-
Mix und damit bessere Raten zu er-
zielen.

beste Voraussetzungen fir einen reibungslosen Warenverkehr.

www.hannover-airport.de
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Tim Consult unterstiitzt seine Kun-
den bei der Optimierung der Prozesse
und Anpassung an die besonderen An-
forderungen der Luftfracht. In Abstim-
mung mit Kunden werden dabei alle
Faktoren — von Verpackung iiber Ser-
viceoptionen (Laufzeit) bis zur Aus-
wahl der geeigneten Dienstleister — be-
trachtet. Dieses wird unterstiitzt durch
diverse  Market-Intelligence-Instru-
mente, die Tim Consult im Luftfracht-
bereich entwickelt hat.  Dvz27.6.2009
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