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Einbeziehung der MRT in die Senkung der Selbstkosten im Bereich
Binnenschiffahrt

S. Penndorf

Ausgehend von den Erfordernissen, die der XI. Parteitag der SED an die Ent-
wicklung der Volkswirtschaft in der DDR stellt, iet die Senkung der Selbst-
kosten eine wesentliche Voraussetzung fir den geplanten Zuwachs an produzier-
tem Nationaleinkommen und zugleich ein Kriterium fur die Skonomische Wirk-
gamkeit der Intensivierung. Sie stellt hohe Ansprliche an die Leitung, Pla—
nung und wirtaschaftliche Rechnungsfithrung in den Kombinaten und Betrieben.

Bs bedarf vielffltiger Initiativen, um weitere Reserven zur Senkung des
Produktionsverbrauches und der Einsparung an Arbeitszelt zu erschlieBen.
Neben den bewshrten Methoden der sozialistischen Betriebswirtschaft wie
Rechnungsfihrung und Statistik, Finanz— und Bankarbeit erwelsen sich exakte
Kostenplanung auf der Grundlage von Normen, Normativen, Limiten und Bilanz-
anteilen, langfristige Kostenkonzeptionen, aussagefihige Kostenrechnungen
verbunden mit tiefgriindigen Analysen als unentbehrliche Instrumente zielge—
richteter Leitung und konsequenter Kontrolle. Durchgreifende und dauerhafte
Ergeﬁnisse in der Kostensenkung lassen sich allerdings in erster Linie durch
die Anwendung von Wissenschaft und Technik erzielen. Die neuesten Erkennt-
nisse von Wissenschaft und Technik sind in allen Phasen des Reproduktions-
prozesses mit hohen tkonomischen Ergebnissen zur entscheidenden Verbesserung
des Verh4ltnisses zwischen volkswirtschaftlichem Aufwand und Ergebnis anzu-
wenden.,

Die dynamische Entwicklung aller Bereiche unserer Volkswirtschaft stellt
auch an die Leistungsfihigkeit, Zuverlissigkeit und Effektivitit des Ver—
kehrswesens hohe Anforderungen. Da beispielsweise die Kosten fir TUL-Pro-
zesse im volkswirtschaftlichen Durchschnitt etwa die HHlfte der gesamten
Produktionskosten ausmachen (sie schwanken zwischen 15 % bei hochwertigen
Glitern und 80 % bei geringwertigen Giitern) ist der volkswirtschaftlich be—
grindete Transportbedarf durch ratiomelle Tranporttechnologien zuverlissig
und mit sinkendem spezifischen Aufwand an Energie, Material, Arbeitszeit

und Kosten durch das Verkehrswesen zu realisieren.
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Die tendentielle Entwicklung der Selbstkosten,bezogen auf die Transportlei-
stung, 148t im gesamten Verkehrswesen keine den volkswirtschaftlichen Anfor-—
derungen entsprechende Senkungsrate erkennen. Die Kosten siﬁd nebeh der Ener-
gieinanspruchnahme ein Kriterium fir die Beibehaltung der strategischen
Grundrichfung im Verkehrswesen: nimlich der weiteren Verlagerung von Strafen—
transporten auf die Eisenbahn und die Binnenschiffahrt sowie von Transporten
des Werkverkehrs auf den tffentlichen Kraftverkehr.

Eine exakte Kostenermittlung, bezogen auf die einzelnen Verkehrstriger,
ist auf Crund unterschiedlicher Zurechenbarkeit der Kosten (beispielsweise
der Kosten der materiell-technischen Territorialstruktur) sehr problematisch
und auch mit dem vom ZFIV erarbeiteten Aufwandskatalog nicht umfassend ge—
15st. Die gleichen Probleme der Kostenzurechnung stehen auch vor dem Verkehrs—
zweig Binnenschiffahrt. Dr. BREUER ist in seinem Einftihrungsvortrag auf die
Bedeutung, Aufgabenstellung und Entwicklung der Binnenschiffahrt entsprechend
den 10 Schwerpunkten der tkonomischen Strategie eingegangen. Ihre Realisierung
zu garantieren, erfordert auch eine wissenschaftliche Kl&rung notwendiger
und zu erwartender Ve;ﬁnderungen im technisch—technologischen und tkonomi—
schen Bereich und ihrer Wechsel- und Kausalbeziehungen.

Aus technischer Sicht 1&Bt sich nach einer Situationsanalyse feststellen,
daB die kiinftige strukturelle Entwicklung der Binmenschiffahrt als alterna—
tiver Verkehrstréger zur Eisenbahn und zum Kraftverkehr mit ihren sehr unter-
schiedlichen Transportaufgaben sowohl Motqrgﬁterschiffe als auch Schubver—
bénde umfassen muB. Um mit dem Leistungsangebot der Binnenschiffahrt den
volkswirtschaftlichen Anforderungen voll gerecht zu werden, kommt es jetzt
darauf an, abhingig von der Relation, den Gliterstrdmen und der —-struktur
sowie den Navigationsbedingungen, die richtige strukturelle Zusammenseizung
der Flotte unter Bertcksichtigung der Entwicklung und Herstellung von Spezial—
fahrzeugen zu ermitteln.

Bei der Entscheidung liber anzuwendende Technologien ist es notwendig, ihre
Auswirkungen auf die Ukonomie zu kennen, wozu tiefgriindige konomische und
technologische Analysen erarbeitet werden milssen. Solche Analysen waren bis
dato sehr zeitintensiv und konnten nicht immer mit der erforderlichen Quali-
t4t und Aussagekraft erarbeitet werden.

Mit der Einftthrung von MRT am Arbeitsplatz ist es mdglich, mit Hilfe eines
Projektes "Ukonomische Analyse", die Ursache-Wirkungs-Zusammenh#nge bei der
Kostenentstehung und —entwicklung, die KosteneinfluBfaktoren der umfassenden

Intensivierung und den EinfluB der Automatisierung auf das Niveau, die Struk-
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tur und die Entwicklung der Kosten sichtbar zu machen. Gleichzeitig kann man
Reserven zur Kostensenkung aufdecken und Leitungsentscheidungen hinsichtlich
des Skonomischen Einsatzes der Flotte und der InvestitionsmaBnahmen vorberei-
ten. Dieses Projekt und die rechnergestiitzte Einsatzlenkung der Flotte ge—
statten, technologische Prozesse in der Binnenschiffahrt kostenm#Big zu be-—
werten. Fur die Analyse der Transportselbstkosten im VEB Bimnenreederei wer—
den die Kostenarten getrennt nach Kostentrigern erfaBt, unter Beachtung der
Kostendynamik aufbereitet und nach Xostenstellen ausgewiesen. Hierbei werden
vom Betrieb nur die allgemeinen durchschnittlichen Transportselbstkosten,

die die Betriebsleistung widerspiegeln, erfaBt.

Die allgemeinen, durchschnittlichen Transportselbstkosten, die die Ver-—
kehrsleistung darstellen (also die Kosten fiir den reinen Transport von A
nach B), werden weder kostenm#Big noch effektivititsmiBig erfaBt. Faktoren
wie Art des Transportguts, der Transports#recke, der Transportdichte, des
Zustands der Infrastruktur, das Verhiltnis von Last— zu Leerfahrtkilometern
oder die Fahrzeit zur Liegezeit sowie die teqhnologische Transportgeschwin—
digkeit, um nur einige zu nennen, bleiben in der wertmifBigen Erfassung unbe—
riicksichtigt.

Hier bietet sich ein breites Bet#tigungsfeld wissenschaftlicher Durch—
dringung an, wenn man bedenkt, daB belspielsweise" bel einem Prahm ca. 2/3
der Gesamtzeit, bezogen auf den Gesamtjahreszeitfonds, auf Ausfall-, Warte-
und Umschlagzeit und nur ca. 1/3 der Gesamtzeit effektive Fahrtzeit ist.

Bei der Gegenilberstellung der Transportselbstkosten einiger Traktionsein-—
heiten ist erkennbar, daB die Einheitskosten im Schubverkehr weit unter denen
des Motorgiiterschiffes bzw. der Binnenschiffe mit Z-Antrieb liegen. Das sind
allerdings nur Durchschnittswerte, die sich abh#ngig vop dem Fahrtgebiet, von
den Tauchtiefen, von der Langé der Strecke, von der VerbandsgrsBe, um nur
einige Faktoren zu nennen, entsprechend Zndern.

Die konstanten Selbstkosten je Eichtonne sind unabhingig von der Relation
und vom Einsatzgebiet als feststehender Wert anzusehen, wihrend die techno-
logischen Transportselbstkosten und hierbei speziell die Treibstoff— und die
Valutabetriebskosten in GréBenordnungen abhingig vom Einsatzgebiet sind. So
ist es mglich uLter Herausrechnung dieser Kosten einen Vergleich zwischen
den einzelnen Schiffskategorien unabhingig von der Relation und dem Einsatz—
geblet vorzunehmen. Diese Untersuchungen bringen zwar erste Ergebnisse fir

eine Skonomische Vergleichbarkeit zwischen einzelnen Traktionsarten, reichen
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aber bei weltem nicht aus, technologische Prozesse im Detaill zu bewerten,
Deshalb muB nach einer Methode gesucht werden, die es gestattet, den gesam—,
ten Eomplex MaBnahme - Wirkung — Aufwand geschlossen zu erfassen. Sie ist
eine wesentliche Voi‘aussetzung, um die Forderungen nach einer raschen Effek-
tivititssteigerung durch Wissenschaft und Technik zu realisieren. Daraus ab-—
leitend sind rechnergestiitzte Kapazitits— und Kostenmodelle so aufzubauen
und miteinander zu verkniipfen, daf sie, ausgehend vom erreichten Produktions—
niveau, Kapazitdtssteigerungen bzw. —ausnutzungen und weltere Selbstkosten—
senkungen einerseits erkennen lassen und andererseits ihre Wirkungen quanti-
tativ offenbaren. Diese Methode muB sowohl fir ein einzelnes Schiff, fir
eine einzelne Reise aber auch fiir einen Planungszeltraum anwendbar sein.
Wichtig ist dabei die exakte Definition der Bezugsebene. Hiefaus wird die
gesamte Finsatzbreite einer solchen Methode ersichtlich.

Zur Erstellung eines Kostenmodells ist es zweckm#fig, auf die Kosten—
struktur einer Schiffsreise einzugehen, da hier am sinnfilligsten dile Beein-
flussungen durch technische, technologiache und ﬁkonorilische MaBnahmen er-
kennbar sind. Die Kosten einer Schiffsreise sind als Summe der eingzelnen
Kostenanteile wie
- konstanter Anteil;

- Fahrtanteil und
— Hafenantell
nach einer Formel zu ermitteln.

Ky = kp * Tp o+ Iy ¥ oty + gy ¥ oty 4 Kgp
+oMep % BT 4 Ty % b+ Kg

Es bedeuten:

— Kosten einer Relse

t#gliche konstante Kosten

Reisezeit

— Besatzungskosten wihrend der Fahrt

Besatzungskosten wihrend des Liegens

K
ky
Tr
Kpp
kar,
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kMF — Maschinenbetriebskosten wzhrend der Fahrt

kMI ~ Maschinenbetriebskosten wdhrend des Liegens

tF - Fahrzeit -

tL — Liegezeit

KSF — sonstige Gebtthren wdhrend der Fahrt
KSL - sonstige Gebithren widhrend des ILiegens

Aus dieser Formel sind unter Einbeziehung einiger Produktivit#tskennziffern
wie Auélastungsfaktor der Tragfshigkeit, der Dienstgeschwindigkeit, Aus-
nutzungskoeffizient des jdhrlichen Zeitfonds, Fahrtzeitkoeffizient, um nur
einige zu nennen, eine Beeinflussung zur Kostensenkung quantifizierbar und
Intensivierungs— bzw. RationalisierungsmafBnahmen abzuleiten. Eine fir die
Effektivitit des Binnenschiffstransports ebenfalls wichtige Seite ist die
Abfertigung der Schiffe im Hafén. Von der angewandten Umschlagtechnologie

des Hafens hingen wichtige Produktivit#tskennziffern wie beispielsweise der
Fahrtzeitkoeffizient und die Hafenliegekosten sowle aus volkswirtschaftlicher
Sicht dle Umschlagkosten ab. Auch hierftir wiirde sich egne Untersuchung effek-
tivitdtsbeeinflussender Faktoren im Interesse der Binnenschiffahrt als not- y
wendig erwelsen.

Es geht also darum, aus der generellen Effektivititsproblematik, auf die
Dr. BREUER hinwies, die Effektivit#t fir jede Produktion besonders abzuleiten.
Dazu ist die schon bestehende Mdglichkeit, das EDV-Projekt Einsatzlenkung
Flotte zu nutzen und es mit rechnergestiitzten Kapazit#ts— und Kostenmodellen

Skonomisch zu untersetzen.
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