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Die Selbstkosten sind in allen Zweigen der materiellen Pro-
duktiviliit cin wichtiges Mittel zur Beurteilung der Produk-
tivitit bei der Erzengung von Giitern oder bei bestimmlten
Leistungen. Obwohl den  Selbstkosten einige  wesentliche
Mingel anhaften, wie zumm Beispiel ihre Abhingigkeit von
den Preisschwankungen [iir die Produlktionsmittel sowie von
der jeweiligen Tohnhghe fir dic Arbeitskrifte, st ihre Dar-
stclfung im gesellschaltlichen ProduktionsprozeB uncrlifllich,
da sic ein Ausdruck [ir die insgesamt zur Herstellung eines
o Produktes aufgewendcte Jebendige und vergegenstindlichie
Arbeit sind.

Nach MARX [1] ist der Transport cin ProduktionsprozeB. In
viclen Zweigen der Volkswirtsehaft bildet er cinen wichtiger
Bestandteil von Produktionsverfaliren. Daraus ergibt sich die
Nouwendigkeit, auch die Transportkosten zu ecrmitteln. [
geniigt nicht, im Rakmen dee Selbstkostenabrechnung der so-
z1alistischen Landwirtschaltsbetriebe die [inanziellen Aulwen-
dungen fiir den Transport bei den einzelnen Produkten mit
abzurechnen. Daraus sind keine oder nur sehr ungeniigende
Rickschlisse auf dic durch den Tinsatz bestimmter [rans-
portmittel entstehenden Kosten zn zichen. Dalier st ange-
sichits des Querschnittscharakters des Transporis in der Land-
wirtschafll zu [ordern: '

1. Tine Ubersicht iiber die Tinsatzkosten fiir die in der
Landwirtschalt cingesetzten StraBenfahrzcuge und Forder-
geriite;

2. dic Darstellung der Selbstkosten bei den angewendeten
Transportverfahren

Die Kenntnis der Transportkosten ist gleicherma8en [ir die
landwirtschafltlichen Betriche wie [fiir dic Transportmiitel-
industrie wichlig.

Die landwirtschaftlichen Betriche miissen wissen, mit welchen
Transportmitieln die hochste Arbeitsproduktivitat bei niedrig-
sten Selbstkosien zu crzielen ist und welche Fahrzeuge bei
ihrem Einsatz fiir Lohntransporte, dic infolge der geselzlich
geregelten Bezablung der Absalztransporte durch die Final-
produzenten zur Zeit noch an Bedeulung zunchmen, den
héchsten Gewinn bringen. Neben den hohen Leistungen wer-
den kiinfuig dic Sclbstkosten mit der wichtigste Faklor [fiir
die Anschaffung der Transportmittel sein. '

Infolge der Schwicrigkeiten, dic der Ermittlung von Trans-
portkosten in den landwirtschaltlichen Betricben entgegen-
stchen, ist es unumginglich, auch dic Kalkulation mit heran-
zuzichen. Die Kalkulation hat den Vorteil, schr viele subjek-
tive und sich aus der jeweiligen Organisation der Transporte
ergebende Einflisse auszuschalten und somit klare Aussagen
7u ermdglichen. Jedoch werden auch Kalkulationen nicht
immer zu einheitlichen und oline weiteres vergleichbaren 1r-
gebnissen fiihren, wenn man von unterschiedlichen Voraus-
selzungen und Bedingungen ausgeht. s wiire hieraus schlul}-
folgernd eine cinheitliche Methode der Transportkostenkalku-
lation zu fordern. Die Faktoren, dic cinen mchr oder weniger
objekuiven Einflull aul die Iéhe dcr Transportkosten aus-
iiben, lassen sich in die folgenden vier Gruppen zusammmen-
fassen:

a) Transportmassen und Transportgiiter einschlieBlich ilirer
zcitlichen Verteilung,

o

b} verwendete Transportmittel,
_c) StraBen- und Verkchrshedingungen,
d) Organisation der landwirtschaltlichen Transporte.
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Zur Ermittlung der Selbstkosten bei zwischenbetrieblichen

Transporten der Landwirtschaft (1)

Nachlolgend solien aus ciner Vielzahl von Faktoren cinige
wesentliche herausgegriflfen und ihe EinfluB auf dic Hghe
der Transportkosten gezeigl werden.

Einsatzkosten der Transportfahrzeuge

In Bild 1 ist der Einflu der Standzeiten withrend des Be-
und Lntladens aul dic Steafientransporvikosten  dargestelll.
Dabei werden unabhiingig von der Lademasse je Fahirzeug
gleiche Be- und Entladezeiten je t zugrunde gelegt. s ist zu
crkennen, daBl beim  zwischenbetrieblichen  Transport der
Landwirtschalt bereils bei ciner Fntfernung von 3 km der
Transport mit LIKW dem Traktorentransport  kostenmiifig
dberlegen ist. Diese beim LKW S4000-1 und dem Trakiov
Zetor 50 gezeiglen Kosienrelationen bestiitiglen sich in der

Tendenz anch bet andeven untersuchien LIKW und Traktoren,

Nach den angestellien Untersuchungen sind geringere Kosten
beim Linsalz von Traktoren nur dann zu erceichen, wenn
zum Beispicl durch Finsatz von Kippanhiingern zam Trans-
port von Schiitigiitcrn wesentlich kiirzeve Fntladezeiten er-
reicht werden als beim LKW mil einer nicht kippbaren Lade-
pritsche oder durch Faliren mit Weehselanhiingern dic Stand-
zeiten des Traktors verringert werden kénnen. Angesichts
des verstirkien Tinsatzes von LKW-Kippfahrzcugen sowie
infolge des relativ geringen Anteils solcher Transporte, bei
denen sich der Transport mit Wechselanhiingern als sinnvoll
crweist, kommen diese mit dem Einsalz von Traktoren ver-
bundenen Vorteile bcim  zwischenbetvieblichen  I'ransport
kkaum zur Geltung. Aus Bild 1 ist weiter zu erschen, dafl eine
Erhéhung der Standzeit withrend des Be- und Fantladens von
I auf 31 je Fahrzeug dic Transportkosten stirker ansteigen
liflt als einc Verlingerung der Transportstrecke win 5 Last-
km. Damit werden deutlich dic Vorteile unterstrichen, dic
sich aus cinem schnellen Be- und Entladen der TFahrzeuge
crgeben.

Bud 2 zeigt den EinfluB der Transportentfernung aul dic
I[6he der Stralientransportkosien bei einer durchschnittlichien
Standzeit bei der Be- und Entladung von 0,20 h/t am Bei-
spiel der LKV S 4000-1 und W 50 LAK sowic der Traktoren
Zetor 50 und Z71300. Die Transportkosten, gemessen in
Mark/1, steigen sowohl bei den LKW als auch bei den Trak-
toren geradlinig an. Dabci werden unabhiinglg von der Ent-
fernung  gleiche  Durchschnitts-Fahrgeschwingdigkeiten  (bel
LKW 35 km/h und bei Traktoren 15 km/h) unterstellt. Tn der
Praxis verringert sich dic mittlere Falugeschwindigkeit Dei
schr kurzen Entlernungen durch den steigenden Anteil der
Anfabr- und Bremswege geringliigig. Iindeulig geht auch aus
dicser Darstellung dic kostenmiifiige Uberlegenheit des LICW-
Transports gegeniiber dem Traktorentransport — vor allem
bei groficren Transportentfermungen — hervor.

Einen beachuichen Einflul hat dic durchschnittliche Fahi-
geschwindigkeit auf die Hohe der Transportkosten. Eine
Kostenerhéhung wird sowoht durch die mit Verringerung
der Transportgeschwindigkeit verbundenc Verlingerung der
Fahrzeit als auch durch den steigenden Kraltstoff- und Ulver-
brauch einschlieBlich der davon abhingigen Kasten verur-
sacht. Nach Untersuchungen von WEHNER [2] erhoht sich
der Kraltstoffverbrauch von LKW und Lastziigen bei Verrin-
gerung der mittleren  Iahrgeschwindigkeit von 40 km/h
(Grundgeschwindigkeit) auf 20 km/h am 52 bzw, 530, Die
daraus resultierenden Kostenunterschiede sind bei den bereits
genannten LKW in Bild 3 dargestellt.

Dic durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit hiingt  jedoch in
starkem Mafle von den Verkehrsbedingungen, wie #. 1B. Zu-
stand der StraBlen, Zahl der Kurven, Anteil und Grad der
Neigungen, Besicdlungsdichte, Verkehrsdichte und einer An-
zahl von Verkehrshindernissen ab, dic meislens nicht ohne
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weiteres verindert werden koénnen. Tinen Beitrag zur Ver- Bild 1. EinfluB der Standzeiten wihrend des Be- und Entladens auf

meidung von Verkehrsstauuungen bei zunehmender Verkchrs-

die Transportkosten bei unterschiedlichen Transportentfernun-
nungen (5, 10 und 15 Last-km) bei gleichen Standzeiten in h je.

. ;'/ 0 . . - o ooy
dichte kann jedoch die Landwirtschalt dadurch leisten, dafll Fahrzeug
sie die Trakloren im zwischienbetrichblichen Transport in noch Bild 2. EinfluB der Transportentfernung auf dic Hdhe der StraBen-

starkerem MafBe durch LKW erselst.

Einen erheblichen Linflufi auf die IT6he der Transportkosten
hat die Auslastung der Fahrzcuge. Der allgemein gebrauch-

transportkosten bei ciner Be- und Entladezeit von 0,2 hft

Bild 3. Einflu8 der durchschnitllichen Transportgeschwindigkeit anf die
Héhe der Transportkosten bei LKW (Transportentfernung 15
Last-km, Be- und Entladezeit 0,2 h/t)

liche Begrif Auslastung umlaBt verschiedene Aspekte, die
aul Grund ihres unterschiedlichen Iuhalts zu trennen sind.

Aul die folgenden soll kurz hingewicsen werden:

a) Jahrliche Fahrleistung in h oder km,

b) Auslastung der Ladekapazitit,

¢)

Es ist eine bekannle Tatsache, daf einc ungeniigende jihr-

Ausnulzung der Fahrleistung.

rung im Rahmen der BHG oder der zwischenbetrieblichen
Einrichtung erfolgt. Untersuchungen haben crgeben, daf z. B.
eine Erhéhung des Anteils der Lasi-km zu den Nulz-km von
50 aul 70 % die Transportkosten um etwa 159 verringert.

Betriebskosten der Umschlagsgerdte

liche Ausnutzung des Leistungsvermdgens von Maschinen Linen groBen Einflul aul die Linsatzkosten der Fordergerile
und Geriten eine Erhéhung der Linsaizkosten zur Folge hat. hat ebenfalls deren Auslasiung. s sind hier zwei Gesichis-
Die Ursache dafiir liegt in den jéhrlich gleichbleibenden oder punkte zu unterscheiden:
konstanten Kosten, deren Héhe im wesentlichen von den Ab- a) Jalrliche Finsatzzeit

schreibungen bestimmt wird.

b) Ausnulzung des Leistungsvermdgens wihrend der Ein-

Eine Verringerung der Fahrleistung bei den untersuchien satzzeit
LKW von 40 000 km/Jahr, die etwa als Durchschnittsleistung
erwartel werden missen, auf 20 000 km/Jahr, fiithrte zu der

in Tafel 1 festgehaltenen Erhéhung der Transportkosten. Hp
Eine weitere Verringerung der jihrlichen Fahrleistung lafit MDN /1
die Einsatzkosten noch stirker ansteigen. Bci den untersuch-
ten Traktoren lagen die Iostenrelationen @bnlich. Die grof-
ten Linsparungen werden bei einer guten Auslastung der
Fahrzeuge zwcilellos dadurch erzielt, daB3 sich der Fahrzeug-
bedarf zur Bewélligung der notwendigen Transportleistungen

nicht iibermafig vergroBert.

Einen stirkeren Einfluf aufl die Transportkosten je t iibt die
Auslastung der Ladekapazitit der Fahrzeuge aus (Bild 4). 1
Besonders bei zunebmender Transportentfernung ist auf eine |
moglichst volle Auslastung der Ladekapazitil zu achten, da 0 2
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dann‘dle Tra'nsportkosten bei geringer Auslast}mg noch meh_r Auslastung dor Ladebapozitit
ansteigen. Die Kosten erhéhen sich noch weiter, wenn mit :
Verringerung der Auslastung die Slandzeit des Fahrzeuges Bild 4. StraBentransportkosten je t in Abhiingigkeit von der Auslastung

nicht verkiirzt wird.

der Ladekapazitat bei LKW W 50 LAK; konstante Be- und Ent-
ladezeit: ———- je Fahrzeug, —— je t

Ferner 1afL sich nachweisen, daB eine VergréBerung der

Transporteinheiten 1m allgemeinen zu geringeren Transport-
kosten je t [ithrl, trotz der hoheren Anschaffungs- und Be-

Tafel 1. ‘Einfluf der jihrlichen Ausnutzung der TFahrzeuge auf die
StraBentransportkosten

4 ) Einsatzkosten
triebskosten. Fahrzcug [Nutz-km/Jahr] [Mark/h] [Mark/km] [Mark/t]
Die Mbglichkeiten zur Scnkung der 1ran5portl(o§ten. durch L LKW S 40001 10000 16,43 1,09 5.33
cine bessere Ausnutzung der Fahrlcistung sind bei zwischen- 20 000 13,15 0,88 4,27
betrieblichen Trausporten der Landwirtschalt relativ gering. ) 40 000 1149 0,77 3,73
2. LKW W50 LAK 10 000 28,53 1,90 6,47
Bei den meislen Tvansporten iibersteigt der Anteil der Last- 38 ggg %;%é H% g'g%
. 7 - - . PRT: o 4 r 3 .
Jkm den Ant'exl (}m Lcer-km nicht \\cscnlhch.‘Moglxchkeltcn 3. Traktor Zetor 50 4 000 19,74 2.86 756
zur Fahrt mit Ritcklast bestehen neben den Milchiransporten 8000 14,72 2,13 5,64
bei Zuckerriibculransporten, weun zum Beispiel die BHG den i Traktor 21T 300 “{3 g?)?) fﬁié 1271 ’9‘8?
Schnitzeltransport richlig disponicrt und in gewissem Um!'af]g - draktor 8 000 22,08 320 6.25
auch liir andcre Transporte, wenn eine sinnvolle Koordinie- 16 000 17,24 2,50 4,88
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Tafel 2. Einsatzkosten der Krane T 172t und T {742 in Abhiingigkeit
von der jihrlichen Einsatzzeit

Kran Jahrliche Einsalzzeil Einsalzkosten
[h) [Mark/h} [Mark/L)

T 172 400 23,02 1,53

200 16,51 1,10

1200 . 14,32 0,96

T 174 . 500 32,71 0,96

1 000 22,37 0,66

1 500 18,92 0,56

t Umschlagsleistung T 172 15 t/h. 2 Umschlagsleistung I' 174 34 t/h

Dr.-Ing. W. HAMMER, KDT*

Der V1I. Partcitag der Sozialistischen Einheitspartei Deutsch-
lands slellic dic Aulgabe, das Verkchrswesen in Uberein-
simmung mit dem Wachstun der gesamien Volkswirtschaft
zu enlwickeln.

Das Verkehrswesen hat die aus der Entwicklung der natio-
nalen Wirtschalt und der wachsenden internationalen Arbeits-
teilung und Koopcration sich ergebenden Transportaulgaben
bei sinkenden  Kosten und  stindiger  Reduzierung  des
Arbeitsanlwandes zu bewiltigen.

Um dicsen Anlorderungen voll gerecht zu werden, stellen uns
Partei und Regicrung diec Aulgabe, mit einer umfassenden
sozialistischen Rationalisicrung zu beginnen und gleichzeitig
dic komplexe Plauung und zweckmiifiige Xoordinicrung aller
Verkehrstriger zu vervollkommuen.

Die RationalisicrungsmaBnahmen konzentrieren sich auf fol-

gende fanl Hauptrichtungen:

1. Optimicrung des Belérderungsbedarfs und  rationcllste
Durchfithrung der Beférderungsaufgaben durch optimale
Geslallung des Verkehrsnetzes und  der Arbeilsteilung
innerhalb des Verkehrswesens.

2. Komplexc Ralionalisicrung des Transport- und Um-
schlagsprozesses vom Lagee des Produzenten bis zum
Lager des Konsumenten, wobei die komplexe Rationali-
sierung der Umschlagsprozesse iiber die durchgehende
Mechanisicrung der Ladevorgiinge den Transportweg vom
Erzeuger zum Verbraucher aufl dev Grundlage standardi-
sierter Wooperationshezichungen  sowie Bestlechnologien
zu wechanisierien Tvansporvtketten fihren wnull.

3. Optimale Enmwicklung und rvationelle Gestaltung der
Grundlonds.

* Min. f. Verkehrswesen der DDR, Zentrale Abt. Umschlagtechnik

1 Aus cinem Vortrag aul der KDT-Fachtagung ,Transportrationalisic-
rung in der Landwirtschaft und Nabrungsgiiterwirtschaft vomn 20,
bis 22, Juni 1967
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Am Beispicl der Xrane T 172 und T 174 sei dic Auswirkung
unterschiedlicher jiahrlicher Ujusalzzeilen auf die Kosten je
Einsatzstunde dargestellt (Talel 2).

Es ist ersichilich, da cine geringe jihvliche Auslastung ein
erhebliches Ansteigen der EFinsalzkosten zur Folge hat. Dabei
ist jewells die volle Tnansprochnahme des leistungsvermé-
gens der Umschlagsgeriite unterstellt worden. Bleibt jedoch
dic cllekiive unter der normativen Umschlagsleistung, was
gleichbedeutend st mit ciner Nichterlitlung dec Avbettsnor-
mcen, so steigen dic Wosten je U umgeschlagener Gutsmasse
stark progressiv an, wie Bild 3 zeigl. Dic Kosten je Finsatz-
stunde sind dabel als Konstant anzuschen. Dieses hier ge-
zeigle Verhalten der Kosten bei unterschiedlicher Auslastung
der Fordergeriite rilft in der Tendenz auch fir andere Um-
schlagsmechanismen zu. Iliir dic cffckiive 16he der Um-
schilagskosien sind noch cine Reibe anderer Faktoren von Be-
deutung. Es sci nur darauf hingewicsen, daB sich durch den
allgemeinen Ubergang zur Einmann-Bedienung der Forder-
geriite nicht nur dev Aulwand an lebendiger Avbeit, sondern
auch die Kosten [ir den Giiterumsehlag nicht unerheblich
vervingern licBen.
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Umschlagtechnik an Wagenladungsknoten in

landwirtschaftlichen Einzugsbereichen'

4. Llfcktiver Einsatz des gescllschaltlichen Arbeitsvermogens
der Werktitigen des Verkehrswesens.

2

Rationalisicrung der Leitungstitigkeil, der Forschung und
der Betriehbsorganisation durch Anwendung kybeenetischer
Systeme und anderer Organisalionsmittel.

i die Rationalisicrung des Giiterumschlags ergeben sich
nach kritischer Auswertung des nationalen und internatio-
nalen Entwicklungsstandes fir Verkehr und Wirtschalt der
DDR Jolgende Schwerpunkte:

— Vervollkommnung der Transporttechnologic durch Kon-
zentration der Be- und Entladung und Spezialisicrung in
Knotenbereichen, insbesondere an den Nabitstellen zwi-
schen Verkehr und Wirtschalfl,

— kouzentrievter [Finsalz leistungslihiger, standardisicricr
Umschlagmechanismen und TransportgeliBe,

— Weitereniwicklung des Fahrzeugparks, abhingiz von den
=] (2] k) ot =
Anforderungen der modernen Umschlagicchnik und des
kombinierten Verkehrs der Zukunlt.

Ausgchend von diesen Schwerpunktaufgaben st bis zam
Jahre 1970 vorgeschen, den Gaterumschlag von 2900 Giiter-
tarifbahnhélen aul 750 Wagenladungsknotenbalinhéfen zu
Lkonzentricren. Hinzu kommen 430 Bahnhofe, die aus ver-
schicdenen Grinden nicht geschlossen werden kénnen.

Durch den Linsatz ncuer Technik soll im Wagenladungsver:
Ikchr bet den Be- und Entadearbeiten des éffentlichen Trans-
ports ein Mechanisicrungsgrad von 809 crreicht werden.

LEntsprechend der prognostischen Einschitzung fiir den Per-
speklivzeitraum 1971 bis 1980 wird im Zuge der weileren
Durchsclzang des ncucn dkonomischen Svstems in der Yolks-
wirtschalt cine stirkere Ionzentration méglich und erlovder-
lich werden. Aul Grund wissenschaltlicher Kostenvergleiche
kann unter Beriicksichtigung der IEntwichlung des Verkehrs-
wesens mil ciner Anzalil von ctwa 700 imy Netz der Deut-
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