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Eigentransport oder Fremdtransport 

VON PROFESSOR DR. PETER DAUTEL, HEILBRONN 

1. Einführung 

1 1 Wahlproblem .Eigeneroder fremder Fuhrpark. . d h . ··k 
' . U h os lassen sich ure zwei 0 0-

Die außerbetrieblichen Transporta~~gaben emes nteme roe 

Domisch verschiedene Verfahren erfulle~: b . b' eo Fahrzeugen als eine Eigenleistung 
_ durch Eigentransport, Transporte mit etne seigen 

der Unternehmung; . f cl F hrzeugen als die Leistung eines Ver-
_ durch Fremdtransport, Transporte mit rem e~ a 

k h hmens (z B Gewerblicher Straßenguterverkehr). 
e rsunteme ':.. Art der Leisrungserstellung und Leisrungsverwer-

Beide Verfahren unterscheiden sich Ifl der . R· ali ·erung des außerbetrieblichen 
. b' B "hen um elOe atlOD SI 

wog erheblich. Daher Ist elrn emu rf h' wieder zu prüfen Nachstehend 501-

d· V ilhaft' keit heider Ve a reD Immer . I . Transports le orte Ig.. k b . d TransportVerfahren au gezeigt wer-
len einige Grunde für und einige Beden en gegen el e 

den: 

Gründe für den Eigentransport: . .. . 
. . . . 1 k f' t' g einsatzbereit, zeitlIch vanabel, 

_ größerer DISPOSltlOnssple raum - urz r~s I
h 

V d d Kunde bzw. Empfänger und 
_ ungebrochener Haus-Haus-Verkehr ZWISC en ersen er un 

~iefer~nt, d K ndenservice durch den Fahrer (z.B. Mitnahme von 
_ IOtenSlverer Kundenkontakt un u 

Retouren, langjahriger Bekanntschaft), rf d besondere Fahrzeuge und Fahrzeugaus-
_ spezielle Güter oder Transportsystem~ e or em. I b ) 

llb hul ort Lm Lebensmitte gewer e , I 
stattungen (z.B. Ro e a tertransp . I T orten für Absatz und Bescha -
kombinative Möglichkeiten der Verknup ung von ransp 

fung. 

Bedenken gegen den Eigentransport: d F h rk-
. d B . b bei der Erfassung und Bewertung er u rpa 

_ administrative Mängel 10 en etne en d F hrparkleistung so daß keine oder nur 
kosten und der Erfassung und Bewertung :~e'~rungen des Fuhrparks gegeben ist, . 
eine ungenügende Tran~parenz der Kosten in b I b . der Beschaffung und beim Absatz 10 

_ strukturelle Divergenz 10 den Transportau ga en el 

bezug auf1) 

Anschrift des Verfassers: 
Professor Dr. Peter Dautel 
Fachhochschule Heilbronn 
Max-Planck-Straße 

7100 Heilbronn . 74 S 3S und 36. 
I) Siehe hierzu Dumke, H.-P., Kosten_optimaler-Fuhrpark-Emsatz. Ft2nkfun 19 , . 
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_ Gebiets- oder Ortsgleichheit der Fahrten (Lieferantenon = Kundenort) 
_ Zeitgleichheit des Bedarfs (Liefertermine = Beschaffungstennine) 
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_ Quantitätsgleichheit bzw. Mengen-Vereinbarkeit des Bedarfs (Liefermengen = Beschaf­
fungsmengen bzw. Berücksichtigung noch von Retouren, Leergut usw.) 

_ Qualitätsgleichheit der Waren (Beschaffungsware = Lieferware) 
_ Verpackungsgleichheit der Güter (Beschaffungseinheit = Liefereinheit), 

_ strukturpolitische Bestrebungen, das Verkehrsgewerbe zu erhalten und 
_ ordnungspolitische Bemühungen, seine Wettbewerbsfähigkeit nicht zu reduzieren. 

Gründe für den Fremdtransport: 

Gesamtwirtschaftliche Aspekte: 
- gegebene, nicht voll ausgelastete Transportkapazität des Verkehrsgewerbes, 
- permanente Inanspruchnahme von Fremdtransporten zur Abdeckung von Spitzenbedarf 

und Ausfällen beim Eigentransport, 
- bereitgestelltes technisches und organisatorisches Potential, dem Transport vor- und nach-

gelagerte Zusatzaufgaben übernehmen zu können (z. B. umschlagen, umpacken, lagern). 
Einzelwinschaftliche Aspekte: 
- transparente Kosten für die Transponleisrungen, 
- entfallende Investitionen und Investitionsrisiken, 
- reduziertes Personal, 
- vereinfachte Disposition der Transportaufgaben. 

Bedenken gegen den Fremdtransport: 

Transportgüterorientiert : 
- die Art (z.B. explosionsgelährlich) und 
- die Menge der Güter (z. B. erhebliches Transportaufkommen an Großkunden, Filialen, 

Niederlassungen) lassen den Einsatz von Femdfahrzeugen zweifelhaft erscheinen, insbe­
sondere 

- wenn die Verpackung der Güter oder das gewählte Transportsystem besondere Spezial­
fahrzeuge erfordern. 

T ransponleisrungsorien tien: 
- die Elastizität des Leisrungsangebotes in bezug auf die Anpassung an folgende Variations­

formen 2): 
temporale Variation (z. B. Schichtbetrieb und Beginn der Frühschicht um 2.00 Uhr nachts) 
intensive Variation (z. B. Leistungssteigerung der Fahrer) 
dimensionale Variation (z.B. Vergrößerung der Transportgefäße und Vehikel) 
kombinative Variation (z.B . Verknüpfung von Absatz- und BeschaHungstransporten bzw. 
Retouren und Leergut) 
qualitative Variation (z.B. Modernisierung des Fuhrparks, werbende Präsentation der 
Fahrzeuge); 

- die lokale und regionale Anpassung, d. h. die nachhaltige Bereitschaft, z. B. auch an ent­
legene Kunden zu transportieren. 

1) Siehe hierzu Kosiol, E., Kostenrechnung, Wiesbaden 1964, S. S3 H. 
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1.2 AufgabensteIlung 
Die vorstehenden Ausführungen haben gezeigt, daß die Alternative .Eigener oder fremder 
Fuhrpark« differenziert zu beurteilen ist. Das Kalkül zur Beantwortung dieser Wahlmöglich­
keit hat Kosten-, Absatz-, Risiko-, Finanz-, Qualitäts-. Quantitäts- und weitere Aspekte zu 
erfassen. Problemstellungen dieser Art erfordern für ihre Lösung simultane Rechenverfah­
ren, wie sie die Betriebswirtschaftslehre in der linearen Planungsrechnung kennt. 
1m folgenden soll das Wahlproblem aber so vereinfacht werden, daß es mit Hilfe der Re­
chentechniken der Differenzkostenrechnung3) (auch Teilkosten- bzw. Deckungsbeitrags­
rechnung genannt) gelöst werden kann. Welche Alternative vorzuziehen ist, soll dabei aus­
schließlich unter Kostengesichtspunkten entschieden werden 4). Dafür müssen zuerst zwei 

Fragen beantwortet werden: 
1. Welche Kosten verursacht der Fremdtransport? 
2. Welche Kosten verursacht der Eigentransport? 
Während die erste Frage aufgrund eingeholter Angebote von Verkehrsbetrieben relativ leicht 
zu beantworten ist, erfordert die zweite Problemstellung zuvor eine eingehende Untersu-

chung der Bestimmungsgrößen der relevanten Kosten. 
Für die Berechnungsmethoden und die heranzuziehende Rechentechnik ist es dabei belang­
los, um welche Art von Verkehrsträger (z.B. Straßenverkehr, Luftverkehr) und um welche 
Art des Transportob;ektes (Güter, Personen) es sich handelt. Die kalkulatorische Vorgehens-

weise ist in diesen Fällen prinzipiell gleich. 
Grundsätzlich kann die Berechnungsmethode und Rechentechnik auch unabhängig von den 
Verkehrsformen Gelegenheits- und Linienverkehr angewendet werden. Entsprechend dem 
Charakter des Gelegenheitsverkehrs (auch Charter-, Tramp-, Bedarfs- und Ausflugsverkehr 
genannt) stellt sich aber im Rahmen dieser Verkehrsform am häufigsten dieses Problem. 

2. Aufbau einer Transportrnittelkosten- und _erfolgsrechnung 

Von der Bundeszentralgenossenschaft Straßenverkehr (BZG) wurde ein Kostenrechnungssy­
stem zur Berechnung von Fahrzeugkosten entwickelt, das als Schema für die Kostenerfas­
sung und Kalkulation häufig zugrundegelegt wird. Es handelt sich dabei um eine integrierte 
Fahrzeugkosten- und _erfolgsrechnung, wie sie in nachstehender Tabelle 1 wiedergegeben 

ist S): 
In der Horizontalen des Schemas werden die einzelnen Transportmittel eingetragen. 
In der Vertikalen sind zuerst die Kosten differenziert nach Kostenarten und verschiedenen Kostenkate­
go6en in den Zeilen 1-27 zu sammeln. Dann w"den diesen Kosten die "zielten Erläse gegenübe'1le-

stellt, so daß als Saldo der Fahr7.eugerfolg ausgewiesen werden kann. 
Eine solche Fahrzeugkosten- und _erfolgsrechnung kann gleichzeitig auch Unterlagen für 

zukunftsbezogene Kalkulationen (z. B. für geplante Fahrten) bereitstellen. 

3) Riebel, P., Systemimmanente und anwendungsbedingte Gefahren von Differenzkosten- und Deckungsbeitragsrech­
nungen, in: BetriebswirtSchaftlicheForschung und Praxis, 26. Jg. (1974), S.493ff. (insbesondere aber S. 493 unten). 

4) Siehe hierzu auch: Daure!, P., Eigenfertigung oder Fremdbezug, in: Praxis des Rechnungswesens, Gruppe 11, Frei-

burg 1973, 5.35ff. S) Siehe hierzu Hallmann, ].8., Fahrzeugkostenrechnung für Lkw und Lastzüge, BZG_Betriebsberatungsdienst Nr.5, 

Frankfurt 1969, 5.1. 
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D~n folgenden Kalkulationsbeispielen soll aber ein Sch . d 
Wickelten Fonn zugrundegelegt werden') D d" ema 10 er von Männel weiterent-

. d I' . as tra mon elle pro . K lk . 
wir ver assen und em der Deckungsb 't h ,gresslve a ulatlOnsschema .. I . el ragsrec nung gemäß d 
stern gew~h t. Die Grundprinzipien dieses Schemas we . es retrogra es Abrechnungssy-
auf der Bildung nachstehender Ko te k . b' rden 10 der Tabelle 2 dargestellt die 

b
"lhf snategonenaslertDb"dd' 

eispIe at zugrundegelegt. was aber d' 11 A . a el .Wl~ er Güterfemverkehr le genere e nwendbarkelt mcht beeinträchtigen soll. 

Tabelle 1: 
Aufbau einer Fahrzeugkosten- und -erfolgsrechnun 

(nach dem Vorschlag des BZG-Beratungsdienstes) g 

Kosten und Erlöse 

1 Abnutzung 
2 Kraftstoffkosten 
3 Schmierstoffkosten 
4 Reifenkosten 
5 Kosten für fremde Reparaturen 
6 Kosten für eigene Reparaturen 
7 Sonstige Betriebskosten 

8 km-abhängige Kosten 1--... 7 

9 Fahrerlöhne brutto 
10 Sonderaufwendungen für Fahrer 
11 Fahrerspesen 

12 Fahrpersonalkosten 9 ----+ 11 

13 Ver~insung des betr.-notwendigen 
KapItals 

14 Entwertung (80 %) 
15 Kfz-Steuer 
16 Haftpflichtversicherung 
17 Kaskoversicherung 
18 AGNB 

19 Feste Fahrzeugkosten 13--18 

20 Zeitabhängige Kosten 12 + 19 

21 Einsatzkosten 8 + 20 

22 Allgemeine Verwaltungs kosten 
23 

24 Fahrzeugbetriebskosten 21 + 22 + 23 

Transportmittel 
I II III IV V VI VII Auswertung 

6} Männel, W., Modeme Fahrzeu k h . (1975), S.160ff. g ostenrec nung Im Güterkraftverkehr, in: Internationales Verkehrs.... 27 J w ... ~en, . g. 
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25 Unternehmerlohn 
26 Unternehmerrisiko 

27 Fahrzeugkosten ohne erlösabhängige 
Kosten 24 + 25 + 26 

28 Bruttofrachteinnahmen 

Peter Dautel 

29 Abrechnungs-/BAG-ffKF-Gebühr 
30 Güterschadensvers. (KVO) 
31 Werbe- und Abfertigungsverg. (W A V) 

32 Erlösabh. Kosten 29-31 

33 Nettofrachteinnahmen 28 32 

34 :/. Fahrzeugkosten 27 

35 Fahrzeugerfolg 33 34 

Tabelle 2 
Ermittlung der Deckungsbeiträge einzelner ~ahrzeuge und Fahrten 

(nach dem Vorschlag von Mannei) 

Erlöse und Kosten 
einzelner Fahrzeuge 

1 Tarif RKT (Fr.chtsatz) 
2 Standgeld u.a. Nebengebühren 
3 Vor- u. Nachlauferläse 

4 Brutto-Frachterläse 1-----+3 

/. Erläsabhängige Kosten 
5 Abrechnungsgebühren 
6 BAG-Gebühren 
7 TKF-Gebühren 
8 KVO 
9 WAV 

10 Nettoerlös 4-(5~9) 

11 :/. km-abhängige Kosten 
12 /. fahrtdauerabhängige Kosten 

\3 z fahrtabh. Sonderkosten 

14 z überlastungsabhäng. 
Zusatzkosten 

15 Deckungsbeitrag der Fahrzeuge 
über die leistungsbedingten 
Kosten 

Erlöse und Kosten 
einzelner Fahrten 

1 Tarif RKT (Frachtsatz) 
2 Standgeld u. a. Nebengebühren 
3 Vor- u. Nachlauferlöse 

4 Brutto-Frachterläse 1- 3 

/. Erlösabhängige Kosten 
5 Abrechnungsgebühren 
6 BAG-Gebühren 
7 TKF-Gebühren 
8 KVO 
9 WAV 

10 Nettoerlös 4-(5~9) 

11 /. km-abhängige. Kosten 

12 z fahrtdauerabhängige Kosten 

\3 z fahrtabh. Sonderkosten 

14 z überlastungsabhäng. 
Zusatzkosten 

15 Deckungsbeitrag der Fahrten 
über die leistungsbedingten 
Kosten 

Fahrzeuge 
A,B,Cusw. 

und/oder Fahrten 
I, II, III usw. 

, 

, 

• 

Eigentransport oder Fremdtransport 

16 z fixe Periodeneinzelkosten 
des Fahrzeugs 

17 Periodendeckungsbeitrag der 
Fahrzeuge über sämtliche 
Periodeneinzelkosten 

18 Summe der Fahrzeugdeckungs­
beiträge der Fahrzeuggruppe 

19 z fixe Periodeneinzelkosten 
der Fahrzeuggruppe 

20 Periodendeckungsbeitrag der 
Fahrzeuggruppe über sämtliche 
Periodeneinzelkosten 

I. Leistungskosten der Fahrzeuge 

1. Erlösabhängige Kosten 
a) Abrechnungsgebühren 

16 z fixe Periodeneinzelkosten 
der Fahrten 

17 Periodendeckungsbeitrag der 
Fahrten über sämtliche 
Periodeneinzelkosten 

21 

(im Gütertemverkehr für die Abrechnung der Fracht an die Straßenverkehrsgenos­
senschaft zu entrichten) 

b) BAG-Gebühren 
(an die Bundesanstalt für den Gütertemverkehr zu entrichten) 

c) TKF-Gebühren 
(an die Tarifkommission für den Gütertemverkehr zu entrichten) 

d) KVO 
(Güterschadensversicherung [Haftpflicht] für den gewerblichen Gütertemverkehr) 

e) WAV 
(Werbe- und Abfertigungsgebühr, die den Abfertigungsspediteuren zusteht) 

2. Kilometerabhängige Kosten 
a) Kraftstoffkosten 
b) Standardsätze für Schmierstoffkosten 
c) Standardsätze für Reifenverschleiß 
d) Standardsätze für in Abhängigkeit von der Laufleistung anfallende Instandsetzungs­

und Reparaturkosten 

3. Fahrtdauerabhängige Kosten 
(Fahrerspesen) 

4. Fahrtabhängige Sonderkosten 
a) Straßenbenutzungsgebühren 
b) Grenzübertrittsgebühren 
c) Wiegegelder 
d) variable Prämien 

5. Uberlastungsabhängige Zusatzkosten 
a) Uberstundenvergütung 
b) erhöhter Fahrzeugverschleiß 
c) erhöhter Treibstoffverbrauch 
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11. Bereitschaftskosten der Fahrzeuge (nur Fahrzeugeinzelkosten) 

1. Periodeneinzelkosten 
2. Periodengemeinkosten 

Zusammenfassend werden die 
erlösabhängigen Kosten als Erlösminderungen. 
die km-abhängigen und 
fahrtdauerabhängigen Kosten als Fahrkosten, 
die fahrtabhängigen Sonderkosten als Sonderkosten, 
die überlastungsabhängigen Zusatzkosten als Zusatzkosten, 
die Bereitschaftskosten als Haltungskosten 

bezeichnet. 
Die Tabelle 2 zeigt die retrograde, vom Erlös der Transportleistung ausgehende Ermittlung 
von Deckungsbeiträgen für einzelne Fahrzeuge und Fahrten. Der Deckungsbeitrag einer 
Fahrt (DB) gibt an, welchen Erfolg das Unternehmen durch die Hereinnahme des Auftrages 
bzw. durch das Ausführen der betreffenden Fahrt zusätzlich erzielt hat. Er ist Maßstab und 
im Vergleich mit den Kosten für Fremdtransport Entscheidungskriterium für die Beantwor-

tung des Wahlproblems: 
DB Eigentransport > DB Fremdtransport ~ Fremdtransport 
DB Eigentransport ~ DB Fremdtransport -l' Eigentransport. 

3. Bestimmungsgrößen und Ennittlung der relevanten Kosten 

Für die Entscheidung der Frage »Eigener oder fremder Fuhrpark« ist a) der zeitliche Aspekt 
von Bedeutung und b) die aktuelle oder prognostizierte betriebliche Situation (Unter- bzw. 
überbeschäftigung). Die sachgerechte Erfassung und Bewertung der Kosten des Eigentrans­
ports darf dabei im Rahmen dieser Abhandlung vorausgesetzt werden 7). 

3.1 Zeitdauer der Betrachtung 
Die betriebswirtschaftliehe Theorie der Kostenrechnung differenziert in eine kurz- oder 
langfristige Betrachtung. Dabei wird »kurzfristig« nicht nominal gemessen. Das Kriterium 
für >l-kurzfristig« ist, daß während dieser Zeitspanne keine Änderung der fixen Kosten ein­
tritt, d. h. keine Investitionen oder Desinvestitionen erfolgen. Entsprechend kann als Krite­
rium für »langfristig« festgelegt werden, daß in diesem Zeitraum sich die fixen Kosten ändern 

können. 
Disposition auf kurze Sicht bzw. kurzfristige Betrachtung bedeutet, daß keine zusätzlichen 
fixen Kosten anfallen oder die Fixkosten vermindert werden (z.B. keine PersonaleinsteIlun­
gen oder Personalentlassungen, keine Fuhrparkinvestitionen oder Transportmittelverkäufe). 
Durch die betrieblichen Entscheidungen werden in dieser Zeitspanne nur variable Mehr-

oder Minderkosten verursacht. 
Disposition auf längere Sicht bzw. langfristige Betrachtung ist charakterisiert durch zusätz­
liche oder verminderte Bereitschaftskosten (durch Kapazitätsauf- oder -abbau). Das Mehr 
oder Minder an fixen Kosten wäre dann als relevante Fixkosten zu erfassen. 

7) Siehe hierzu Böttger, W., Kosten und Kostenrechnung bei Güterverkehrsbetrieben, Düsseldorf, o.J. 
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Diese Abhandlung beschränkt sich aber allein auf die kurzfristige Disposition 8). 

3.2 Phasen der Beschäftigung (Auslastung) 

Es sind fünf Phasen betrieblicher Beschäftigung zu unterscheiden: 

- tota~e Unterbeschäftigung 
_ partIelle Unterbeschäftigung ___ o~ne Engpaß 
_ Vollbeschäftigung (als GrenzWl) mit Engpaß 
-' paruelle überbeschäftigung 
- totale überbeschäftigung, 
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Bei totaler Unterbeschäftigung h b 11 T . . 
beschäftigung ist durch eine völl~g:O~e e 1 ranspogml~el freIe K~pazität. Die totale über-
beschäftigung tritt meist nur momentan ;.ast~ng a er ransponmmel charakterisiert. Voll­
der entweder überlastet oder unterbeschä~~' /~;~i:l~~che Transportmit~el sind immer wie­
gung werden allgemein definiert als durch d g 'A f Unter- und partIelle überbeschäfti­
gekennzeichnet. im Grenzfall würd ' T as u tre~en lv~n Engpässen (Minimumsektoren) 
den Engpaß bilden. e em ransportrmtte, as voll- oder überbeschäftigt ist, 

Für Verkehrsbetriebe kann aber diese Definition nicht "b 
zum Industriebetrieb können im Transportu t h u ernommen werden. Im Gegensatz 
z.B. Omnibusse oder Lastw n em~ men s~genannte Solo-Transportmittel, 
mehrere das Transportaufko;gmeenn' ezn~beder hSO umverse~~ emgesetzt werden, daß alle oder 

u u eme men vennogen od . d S . lf h 
un.d können dann nur für spezifische Auf aben d' . ' er es sm. pezl~ a rzeuge 
keme einzelnen Engpässe auf Entwed g. d lShPofm~rt wer~en. In dIesen Fallen treten 

b 
' . er es sm noc rele Ommbusse bzw L t . 

satz ere~t (partielle Unterbeschäftigung ohne En aß) od all 0 .' as wagen em-
wagen smd voll- nd . . b f 1 . gp er e mmbusse bzw. Last-
partielle Uberbesc~äftig~:~~~ gege enen a ls bereits überbeschäftigt (Vollbeschäftigung und 

Nur die Transportbereiche, in denen Duo- od MIT .. 
z. B. Schlepper mit Schleppkähnen in der Binne=~chi~~; ransportmltte~ emg~~etzt ~erden, 
ßengüterverkehr, Lokomotive mit W . . t, Lastwa?en m~t Anhanger 1m Stra­
vergleichbar. Für solche Transportm:!~f;S 1m

b
, SC~lenenverkehr, smd rnlt Industriebetrieben 

. B h"f' om matlonen (sogenannte Züge G ) k 
eme esc a ugungssituation eintreten daß B 11 L b" espanne ann 
während noch Anhänger zur Verfügun'g steh:~ (~:r:ell:~;:r~:sc~;;:iSg:~~ ~~:~~;;:~tnd, 
3,3 Bestimmung der Auslastung 

Die Ermittlung der Bes h"f . .. . treibenden Abteilun ~ a uugungsslthuatlOn emes T~ansportbe.triebes oder der transportbe-
g emes nteme mens setzt dIe Kenntn d L' f"h' k . 

Transponmittel vo~aus. Drei Komponenten bestimmen die Leis:~ng:~ähi~~~;9~~ a 19 elt der 

1. P:~e;~J~~~::~t::~große mit den beiden Dimensionen mögliches Ladegewicht und mög-

2. D~e m?gl~che Einsatzdauer des Fahrzeugs. 
3. Die mo gliche Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs. 

8) Siehe zu mittel- und langfristigen Dispositionen Schott K D' Wahl' . Sp~itionsbetrieb, in: Männel, W., Entscheidungen zw' c'h "Ei le f . ZWISchen Elgen- un~ Fremdtranspon im 
Berlm 1973, S. 227-245. IS en gen erugung und Fremdbezug 10 der Praxis, Herne/ 

9) Dumke, H-P., Kosten-optimaler Fuhrpark-Einsatz, a.a.O., $.46 und 47. 
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Alle drei Komponenten können beim Einsatz eines Transportmittels variiert werden. Am be­
deutsamsten für die Leistungsfähigkeit erscheint aber - bei der festgelegten Disposition auf 
kurze Sicht _ die Einsatzdauer des Fahrzeugs. Die Einsatzzeit soll die Leistungsfähigkeit 
eines Transportmittels repräsentieren, da in der Regel der Zeitfaktor der dominierende Eng­

paß in Transportbetrieben ist 10). 
Die Konkretisierung der jeweiligen Beschäftigungssituation erfolgt dann in der Weise, daß 
zuerst die Vollbeschäftigung im Rahmen der arbeitsrechtlichen (Arbeitszeitordnung, täg­
liche Lenk- Ilnd Pausenzeiten), tarifvertraglichen und verkehrsrechtlichen Bestimmungen so­
wie betriebsindividueller Vereinbarungen fixiert wird. Sie ist die Summe der durch den Da­
tenkranz definierten möglichen Einsatzstunden der zur Verfügung stehenden Transportmit­
tel. Sind noch Einsatzstunden frei, liegt Unterbeschäftigung vor; sind dagegen diese Einsatz­
stunden überschritten und werden überstunden geleistet, besteht überbeschäftigung. 
In bezug auf das einzelne Vehikel beim Duo- oder Molto-Transportmittel ist ebenfalls die 
Einsatzzeit der ent~cheidende Faktor für den dominierenden Engpaß. 

3.4 Ermittlung der relevanten Kosten 
Entsprechend dem Grundprinzip des Rechnens mit relevanten Kosten ist nun zu unter­
suchen, inwieweit durch die Entscheidung für den Eigentransport zusätzliche Kosten anfal­
len, die nicht entstehen würden, wenn statt dessen ein Fremdtransport durchgeführt würde. 
Dabei dürfen nur diejenigen Kosten in die Vergleichsrechnung einbezogen werden, die ein­
deutig durch diese Entscheidung bedingt sind. Die Differenzkosten der Entscheidung sind 
zu ennitteln . Dazu ist es notwendig, die in der Fahrzeugkostenrechnung (tabelle 1) enthal-

tenen Kostenarten einzeln zu analysieren 11). 
Die Abnutzung (Zeile 1) soll den Verschleiß des Fahrzeugs wiedergeben, der infolge des 
Fahrteinsatzes entsteht. Die Entwertung (Zeile 14) stellt dagegen den Wertverzehr dar, der 
unabhängig von der Fahrleistung allein durch den Zeitablauf entsteht. Der Ansatz einer Ab­
schreibung nach der Fahrleistung geht von der Annahme aus, daß das Fahrzeug durch den 
Fahrteinsatz entwertet wird. Der Zeitverschleiß ist die EntwertUng der Verkehrsmittel auf­
grund technisch-wirtschaftlicher überholung. Zu Recht wird in der Literatur darauf hinge­
wiesen, daß es problematisch erscheint, eine Leistungsabschreibung in die Kalkulation einer 
Fahrt aufzunehmen, da Unsicherheit darüber besteht, welche Kilometer-Leistung das Fahr­
zeug insgesamt erbringen kann und inwieweit die Entwertung allein auf die Fahrleistung zu­
rückzuführen ist. Jedoch ist auch die Ennittlung des Zeitverschleißes problematisch, da im 
voraus der Restverkaufswert, die technische Entwicklung durch Typenänderungen (Modell­
wechsel) und die Neufassung von Straßenverkehrs-Zulassungsvorschriften (Abmessungen, 
Achslasten, Motorstärken) nicht übersehen werden kann. Zweifellos kann auch nicht einfach 
von einer Dominanz des zeitbedingten Verschleißes gesprochen werden (Männel, Schott), da 
hierfür jeweils der konkrete Einsatzfall maßgebend ist. 
Bei Dispositionsrechnungen auf kurze Sicht sind die eindeutig entscheidungsorientierten 
Kosten zu berücksichtigen. Ohne theoretische überspitzung sind daher in der Differenz­
kostenrechnung die Abnutzungen je nachdem, ob Fahrzeuge im Zwei- oder Drei-Schichtbe­
trieb oder nur für Aushilfszwecke eingesetzt werden, vom Kalkulator zu gewichten und an-

10) So auch Männel, W., Modeme Fahrzeugkostenrechnung im Güterkraftverkehr, a.a.O., $. 166. 
11) Siehe hierzu Männel, W., ebenda, $. 160, 161 u. 162 und Schott, K" a.a.O., $. 231-234. 
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teilig zu berücksichtigen. In der Differenzkostenrechnung d d' I' .. . 

Ab h 
'b d h k wer en Ie eistungsabhanglgen 

sc rel ungen en Fa r osten zugeordnet und stell h 'd I "h d d' 'bh'" en entsc el ungsre evante Kosten dar 
wa ren le zelta anglgen Abnutzungen den Haltu g k h d ' . . n S osten zugerec net wer en. 
Die Kraftstoffkosten (Zelle 2) stehen eindeutig im Zusarn h " h ' , ' Difl k men ang mit elOer Fa rt und smd 
10 eme erenz ostenrechnung aufzunehmen. 

Die Schrnierstoffkosten (Zeile 3) die Reilenkosten (Z 'I 4) d' K I" 'R (Z'I 5 ' el e , le osten ur fremde und 
el?ene eparaturen . el en u. 6) und die sonstigen Betriebskosten (Zeile 7) werd . d 
Llteratur dagegen Wiederum unterschiedlich kategorisiert W""h d " A en I? er km bh" . K' . a ren einIge utoren sie als 
. -a anglge . osten. auswels~n, gehen andere davon aus, daß diese Kosten durch zusä -

hche Fahrten nIcht dIrekt beemflußt werden 01- Rel d R k tz . F h ' , 1 en- un eparatur osten nur da 
ellllr a

k 
n ~uzurech~en, ~e~n diese zulällig dalür anlallen, erscheint theoretisch fragli~~ 

un pra usc uns100lg: Bel langeren Fahrten kann technisch und ökonomisch ausreichend 
genau der 01- und Reifenverbrauch festgelegt werden Auch d' Rb ' Kill 'd I . le eparatur- zw Service 

osten a en 10 er Rege in bestimmten km-Abständen an (z B 0 h 1 k' h' E -
teil wechsel), so daß weit eher eine Leistungs- als eine Zeitabh'an: g'l'gPkrePt d~ a USKC er rksatz-, d ß A h ' ' . I leser osten on-
:t~~trt ;:; en m~, uc I~ kurzfnsugen Dispositionsrechnungen können daher Schmier­
t -'. el en-, un Kosten fur fremde und eigene Reparaturen anteili berücksichti 

den. Die sonsugen Betriebskosten sind von Fall zu Fall auf relevant K
g 

I gth,wer­
analysieren d· d .. d e ostene emente 10 zu 

. • le dann 10 emer geson erten Kostenkategorie »fahrtabhängige Sonderkoste 
ausgewiesen wer en. n* 

Die Fahrerlöhne (Zeile 9) sind als Monatslohn zeitabhängig und laUe b d F h 
eme Fahrt durchführt oder nicht. n an, 0 er a rer 

Die So~de~u:;~ndungen lür Fahrer (Zeile 10) und die Fahrerspesen (Zeile 11) können dage­
g.en m Ie, a u atlon aufgenommen werden, Die als Sonderaufwendun en für Fahre d kl 
r~ene~, leI~tungsab~än1igen Prä~ien sind in die .Iahnabhängigen S;nderkosten« r eb:n:~ 
e~nzu eZle ,en wie le ur effektive Einsatztage bezahlten Spesen der Fahrer W· d d 

I~mhe rnSonatliche Spesen pauschale an die Fahrer gewährt, so fallen für eine Fah~ k~~ne :~:!t:n 
IC en pesen an. -

Di~ weiter aufgelisteten Kostenarten wie Kfz.-Steuer und Kfz -Versi h ' k lk 1 
tonsc~er Untemehmerlohn u.n~ kalk~latorischer Zins sind »~hnedi:s e:~:ll:~;;e K;st:n~­
d, h. SIe werden von der kurzfnstIgen DIsposition einer Fahrt nicht beeinflußt. ' 

4, Absolute und relative Deckungsbeiträge und Mehrkosten 

~::o~odca~ ~:ce:i~::~e~:~~;ante: ~osten in
d 
einire~ Kalkulationsbei~pielen dargestellt wird, 

zu unterscheiden. e »a so ute* un »re atlveo(( Deckungsbeiträge bzw. Mehrkosten 

~bs~lute ~~c~~ngsteiträge ergeben sich bei der retrograden Kalkulationstechnik. Mit diesen 
ec ungs ~ltra~en. an~ stets dann gerechnet werden, wenn in der Berechnun kein En 

P~ß t beruckslchtlgen I,st, Relative, Deckungsbeiträge werden ennittelt durch ~ivis' l ­
a ~o ~ten ~eckungsbeltrage mit der Jeweiligen Engpaßbelastung nach der Formel: IOn er 

BeispIel: eme Fahrt 
Deckungsbeitrag (DM/Fahrt) 

Engpaßbelastung (Std.lFahn), 
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Relative Deckungsbeiträge sind stets dann zu bilden und in die Berechnung einzubeziehen, 
wenn ein Engpaß in der Entscheidung zu berücksichtigen ist. Dabei werden die sich erge­
benden Deckungsbeiträge der Fahrten stets zu den Einsatzsrunden der Fahrzeuge in Relation 
gesetzt. 

Bei Kosten-Vergleichsrechnungen, wenn nur die Kosten für Eigentransport mit den Kosten 
des Fremdtransports verglichen werden und demgemäß keine Erläse zu berücksichtigen 
sind, treten anstatt der Deckungsbeiträge Mehrkosten auf (Kosten des Fremdtranspones -
Differenzkosten des Eigentransports = Mehrkosten des Fremdtransports). Entsprechend 
den vorstehenden Darlegungen ist bei Verfahrensvergleichen von absoluten bzw. relativen 
Mehrkosten zu sprechen. je nachdem. ob kein oder ein Engpaß zu berücksichtigen ist. 

In diesem Zusammenhang haben Männel und Schott zu Recht auf das Problem der Berück­
sichtigung von Leerzeiten im Kalkül hingewiesen 12). Es ist ihnen zuzustimmen. wenn sie 
darlegen, daß uneingeschränkt richtige Ergebnisse das Rechnen mit engpaßbezogenen Dek­
kungsbeiträgen bzw. Mehrkosten dann liefert, wenn die Fahrten jeweils nur einen kleinen 
Teil der Gesamtkapazität beanspruchen und ihre Durchführung keine zu beachtenden Leer­
zeiten verursachen. Bedingt durch die mangelnde Teilbarkeit der Transporte kann eine Fahrt, 
die den Engpaß wenig belastet, dennoch ungünstig sein, sofern deren Durchführung erheb­
liche Leerzeiten entstehen läßt, die nicht durch Anschlußfahrten ausgefüllt werden können 
(siehe hierzu nachstehendes Beispiel 3). 

Nicht dagegen kann der Schlußfolgerung dieser Autoren zugestimmt werden. daß die eng­
paßbezogenen Deckungsbeiträge bzw. Mehrkosten nicht immer als alleiniges Auswahlkrite­
rium bei partieller Voll- bzw. überbeschäftigung herangezogen werden können. Wie das 
nachstehende Beispiel 3 zeigt, gilt diese Einschränkung nur für die Mehrkosten, nicht da­
gegen für die Deckungsbeiträge. In den Fällen, in denen erhebliche Leerzeiten zu berücksich­
tigen sind, erfordert das Rechnen mit relevanten Deckungsbeiträgen eine Berücksichtigung 
der Fahr- und Leerzeiten als Gesamtemsatzzeit. Dann sind die durch die Fahrt entstehenden 
Restkapazitäten in der Kalkülformulierung enthalten. So errechnete relative Deckungsbei­
träge können uneingeschränkt als Entscheidungskriterium herangezogen werden: 

Deckungsbeitrag (DMlFahrt) 

Engpaßbelastung (Std.lFahrt + Leerstd.lFahrt). 

5. Kalkulation mit relevanten Kosten 

Im folgenden sollen anhand von Beispielen einige Entscheidungssituationen durchgerechnet 
werden. Die Beispiele 1 und 2 sind aus dem Bereich des Personentransports, das Beispiel 3 
aus dem Gütertransport entnommen. Der erste Fall zielt darauf ab, das Rechnen mit relevan­
ten Kosten in unterschiedlichen Beschäftigungssituationen (zeitliche Auslastung) aufzuzei­
gen. Der zweite Fall erweitert die Fragestellung um die Berücksichtigung der mengenmäßi­
gen Auslastung. Das dritte Beispiel geht von einer Engpaßsituation aus und stellt einerseits 
die Rechenmethode bei einem Kosten-Erlös-Vergleich und andererseits die Kalkulation bei 
einem Kosten-Vergleich dar. 

U) Männe/, W., Moderne Fahr:z.eugkostenrechnung im Güterkraftverkehr, a.a.O., S.I64-166; Schott, K., a.a.O., S. 235 
bis 236. 
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5.1 Beispiel 1- Personen transport 

Fall: kmEine .Reisesg~s~Hsbchaf~ möchte einen Omnibus für eine Fahrt von fünf Tagen über 
2000 mieten. le Ist erelt, dafür DM 4800,- zu bezahlen. 

Die Kosten beim Einsatz eines fremden Omnibusses soHen DM 4200,- betragen. 

Es sind die Kosten bei der Fahrt mit eigenem Omnibus zu kalkulieren 13): 
Haltungskosten je Fahrtag DM 440,-
Fahrkosten je km DM 1,20 
Sonderkosten: übernachtung des Fahrers pro Nacht DM 40,-

Spesen des Fahrers pro Tag DM 25,-
Autobahngebühren insgesamt DM 30,-

Wie ist zu entscheiden, wenn 
a) noch Omnibusse unterbeschäftigt sind, 
b) alle Omnibusse vollbeschäftigt sind, 
c) einige Omnibusse bereits überbeschäftigt sind und bei Durchführung der Fahrt als Zu­

satzkosten (überstundenvergütung, Prämien) noch DM 100,- anfallen? 

Lösung: 

a) Unterbeschäftigung 
Fahrkosten: 2000 km X DM 1,20/km 
Sonderkosten: Spesen 5 X DM 25,-rrag 

Übernachtung 4 X DM 40,-/Nacht 
Autobahngebühren insgesamt 

b) Vollbeschäftigung 
Haltungikosten: 5 X DM 440,-rrag 
Fahrkosten 
Sonderkosten 

c) Uberbeschäftigung 
Haltungskosten 
Fahrkosten 
Sonderkosten 
Zusatzkosten 

Entscheidung: 

DM 2400,­
DM 125,­
DM 160,­
DM 30,-

DM 2715,-

DM 2200,­
DM 2400,­
DM 315,­

DM 4915,-

DM 2200,­
DM 2400,­
DM 315,­
DM 100,­

DM 5015,-

a) Bei Unterbeschäftigung wird die Fahrt mit eigenem Omnibus durchgeführt. 

Der Erlös von ~M 4~00,- erbringt einen DB über die entscheidungsinduzierten Kosten 
von DM 2~15,- m Hohe von DM 2085,-. Dieser Betrag wird zur teil weisen Abdeckung 
der »ohnedies anfallenden« Haltungskosten verwendet. 

13) Siehe hierzu die Selbstkostenberechnungen von Schöpke, M., in: Lastauto + Omnibus, Heft 3,1976,5.69. 
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b) Bei Vollbeschäftigung wird die Fahrt an einen Fremduntemehmer vergehen. 
Der Erlös von DM 4800,- reicht nicht zur Abdeckung der entscheidungsorientierten 

Kosten von DM 4915,- aus. 
Durch die Vergabe an einen Fremduntemehmer erzielt das Omnibusunternehmen noch 

einen zusätzlichen Gewinn von DM 600,-. 
c) Bei Oberbeschäftigung wird die Fahrt ebenfalls an einen Fremdunternehmer abgegeben. 

Die entscheidungsinduzierten Kosten von DM 5015,- können nicht durch die Erlöse aus-

geglichen werden. 

5.2 Beispiel 2- Personentransport 

Fall: Ein Reiseveranstalter mit angegliedertem Omnibusbetrieb plant eine Ausflugsfahrt. Die 

Reise soll über drei Tage gehen und 2000 km erfordern. 
Vergleichbare Reisen des Wettbewerbs werden für DM 80,- pro Person (ohne übernachtung 

und Verpflegung) angeboten. 
Es sind Hie Kosten beim Einsatz der eigenen Fahrzeuge zu kalkulieren, wobei die Werte des 
ersten Beispiels verwendet werden sollen und zusätzlich zu beachten ist: 

_ Sitzplatzkapazität des Omnibusses 50 Plätze. 
_ Erwartete Kapazitätsausnutzung des Omnibusses 80 %. 
Wie ist zu entscheiden, wenn die Phasen der Beschäftigung (Unter-, Voll-, überbeschäfti­

gung) zu berücksichtigen sind? 

Lösung: 
Erlöse der Fahrt 40 Pers. X DM 80,-/Pers. 

/. Fahrkosten 2000 km X DM 1,20/km 

OB I 
/. Sonderkosten: übernachtung: 

OB II 

2 X DM 40,-lNacht 
Autobahngebühr: 
Spesen: 
3 X DM 25,-ffag 

/. Haltungskosten 3 X DM 440,-ffag 

OB III (negativ) 

DM 80,­
DM 30,-

DM 75,-

DM 3200,­
DM 2400,­

DM 800,-

DM 185,­

DM 615,­
DM 1320,-

DM 705,-

Entscheidung: 
Die Fahrt kann bei der prognostizierten Teilnehmerzahl nur dann durchgeführt werden, 
wenn der Omnibusbetrieb sich in der Phase der Unterbeschäftigung befindet. Dann erzielt 

das Unternehmen noch einen positiven DB von DM 615,-. 
Bei Voll- und Uberbeschäftigung wären andere Ausflugsfahrten zu planen, die bessere Er­
löse und höhere Teilnehmerzahlen ermöglichen, oder ein Fremdunternehmen mit der Aus­
flugsfahrt zu beauftragen, das mit DM 3200,- oder günstiger anbietet. 
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5.3 Beispiel J - Gütertransport 

Fall: Ein Spediteur soll drei Transportaufträge (a, b, c) übernehmen: 
a) erfordert 2 Stunden über 100 km 
b) erfordert 4 Stunden über 160 km 
c) erfordert 3 Stunden über 180 km. 

Der Spe~iteu.r besitzt .einen eigenen"Lkw, der maximal 8 Stunden am Tag eingesetzt werden 
kann. ~1t Htlf~, des eigenen Lkw konne~ daher ~ur zwei der drei Aufträge ausgeführt wer­
~~n. Eme Verzog~rung der .Auftragsabwlcklung 1st untragbar. Es ist daher zu entscheiden, 
fur welche Auftrage d~s e~gene Fahrzeug eingesetzt wird und welche Fahrt mit einem 
Fremdfahrzeug zu erledigen Ist. 

Variante 1 
Erlöse der Transportaufträge: 

Variante 2 
Kosten des Fremdtransports : 

Lösung: 

für a) 
für b) 
für c) 

für a) 
für b) 
für c) 

DM 280,­
DM 480,­
DM 440,-

DM 280,­
DM 480,­
DM 440,-

I. Kosten ~es .Eigentransports (der Einfachheit halber werden die Kostensätze 
ersten BeispIele herangezogen): 

der beiden 

a) Fahrkosten 100 km X 1,20 DM/km 
Haltungskosten 2 Std. X 55,- DM/Std. 

b) Fahrkosten 160 km X 1,20 DM/km 
Haltungskosten 4 Std. X 55,- DM/Std. 

c) Fahrkosten 180 km X 1,20 DM/km 
Haltungskosten 3 Std. X 55,- DM/Std. 

DM 120,­
DM 110,-

DM 230,­

DM 192,­
DM 220,-

DM 412,-

DM 216,­
DM 165,­

DM 381,-

11. Absolute und relative Deckungsbeiträge- Variante 1 

Kosten und Erlöse 
Fahrten 

a b 

Erlöse DM 280,- DM 480,-
/. fahrtabhängige Kosten DM 120,- DM 192, 

absoluter DB DM 160,- DM 288, 

Engpaßbelastung in Std. 2 4 

c 

DM 440,­
DM 216, 

DM 224, 

3 
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relativer DB DM 80, 

Priorität (1 ) 

Fahrtenkombination a+b 

absoluter DB DM 448,-
/. Haltungskosten pro Tag DM 440,-

(Engpaß ist der Tag) 

relativer DB pro Tag DM +8, 

Priorität (2) 

Hr. Absolute und relative Mehrkosten- Variante 2 

Kosten a 

Fremdtransport DM 280,-

/. Eigentransport DM 230, 

absolute Mehrkosten DM 50, 

Engpaßbelastung in Std. 2 

relative Mehrkosten DM 25,-

Priorität (3) 

Fahrtenkombination a+ b 

absolute Mehrkosten 
= relative Mehrkosten, da DM 118,-

der Tag der Engpaß ist 

Priorität (2) 

Mehrkosten fürcDM 59, 

DM 72,-

(3) 

b+c 
DM 512,-

DM 440,-

DM +72, 

(1 ) 

F ah rten 
b 

DM 480, 
DM 412,-

DM 68, 

4 

DM 17, 

(1 ) 

b+c 

DM 127,-

(3) 

füra DM 50, 

DM 74,67 

(2) 

a+c 
DM 384,-

DM 440,-

DM 56, 

(3) 

c 

DM 440, 
DM 381,-

DM 59, 

3 

DM 19,67 

(2) 

a+c 

DM 109,-

(1) 

fürb DM 68, 

Entscheidung: 

Da für jeden Auftrag die Erlöse (Variante 1) ausreichen bzw. die Fremd;ran~~~ko~~enh~Y~­
riante 2) ungünstiger sind, soll die Auftragskombination ausgeführ~ wer eo, e~ er le oe -
sten relativen Deckungsbeiträge bzw. die geringsten Mehrkosten fUT den Frem transport an-

fallen. f d· E ßb I 
Variante 1: Die Fahrt b) weist den höchsten absoluten DB aus. Au le n~pa b)e ~~ng 
bezo en ergibt sich jedoch folgende Priorität: 1. Fahrt a), 2. Fahrt c), 3 .. ~a rt . les~r 
RanJolge gemäß würden die Fahrten a) und c) durchgeführt werden, wahrend b) an em 

Fremduntemehmen abgegeben würde. . . . 
Die Lösung kann aber nicht akzeptiert werden, da die Fahrten~ombmatl~n a: c ~ur ~:n 
absoluten Deckungsbeitrag von DM 384,- erbringt, während dIe Fahrten om matlon C 
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einen absoluten DB von DM 512,- ergibt. Werden dagegen die DB der möglichen Kombina­
tionen von Fahrten auf den Engpaß bezogen (Engpaß ist der Arbeitstag), so lassen sich hier­
aus relative DB errechnen, die in folgender Priorität gruppiert werden können: 
1. Fahrtenkombination b + c 
2. Fahrtenkombination a + b 
3. Fahrtenkombination c + a. 

Diese Lösung zeigt, daß relative Deckungsbeiträge durchaus einen Maßstab für die Reihen­
folge der Durchführung von Fahrten abgeben können. 

Variante 2: Beim Kostenvergleich zwischen Eigen- und Fremdtransport ist das Entschei­
dungskriterium nicht der höchste relative Deckungsbeitrag, sondern die geringsten verblei­
benden Mehrkosten. 

Dementsprechend ermöglichen auch die errechneten relativen Mehrkosten und deren Rei­
henfolge keine sinnvolle Entscheidung darüber, welche Fahrten vergeben werden können. 
Nach den relativen Mehrkosten würden die Fahrten b) und c) abgegeben werden. Diese 
Schlußfolgerung wäre aber falsch, da die eigenen Fahrtenkombinationen mit den dann jeweils 
verbleibenden relativen und absoluten Mehrkosten bei der Entscheidung zu berücksichtigen 
sind. Wird dies getan, so zeigt das Tableau, daß bei eigener Durchführung der Fahrten fol­
gende relative Mehrkosten wegfallen und absolute Mehrkosten verbleiben. 

eigene Fahrten 

a + b 
b+c 
c+a 

wegfallende Mehrkosten 

DM 118,­
DM 127,­
DM 109,-

verbleibende Mehrkosten 

DM 59,- für Fahrt c) 
DM 50,- für Fahrt a) 
DM 68,- für Fahrt b). 

Die Lösung weist auf, daß auch relative Mehrkosten durchaus als Maßstab für die Reihen­
folge der Durchführung von Fahrten bzw. für die Entscheidung, welche Fahrten vergeben 
werden sollen, herangezogen werden können. Ist man sich des Entscheidungskriteriums 
»niedrigste verbleibende Mehrkosten« bewußt, so kann im Negativ-Schluß hieraus gefolgert 
werden, daß die Fahrtenkombinauon selbst ausgeführt werden muß, die durch die höchsten 
relativen Mehrkosten charakterisiert ist. 

6. Schlußbemerkung 

In den vorstehenden Untersuchungen wurden die Kosten des Eigen- und Fremdtransports 
analysiert. Anhand der Ergebnisse kann eine eindeutige Entscheidung getroffen werden, 
welche Alternative sich mit den geringsten Kosten realisieren läßt. 

Neben diesen rechenbaren Faktoren sind aber in die Kalkülfonnulierung noch Informatio­
nen aufzunehmen, die aus folgenden ökonomischen Aspekten resultieren: z. B. zeitliche Be­
grenzung, Prestigegründe, Qualitätsunterschiede, Finanzierungsprobleme. 

Für die ökonomische Bewertung von Handlungsalternativen sind diese in die Zukunft wir­
kenden Merkmale ebenso Elemente einer Entscheidung. Das aufgrund eines Kosten- bzw. 
Winschaftlichkeitsvergleiches ermittelte Ergebnis stellt daher meist nur ein Kriterium für 
eine Entscheidung dar. Es ist eine Frage der Unternehmenspolitik, welches der bedeutsamen 
Entscheidungsmerkmale als dominant betrachtet werden soll. 
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Summary 

lern to choose between "own transport" of "foreign transport" comprises a ~hole s~ries of 
;;oen~:~al aspects. e.g. questions of law and financing, capacity and occupaoon, servIce quahty and 

their temporal availability. . 'cl h 
f cl f' ort were examined Hereby lt became evl eot t at 

:: ::::~;~~~ ~n:~~~~ ~~;;.:t ~: ~~ de~;'~~: i~~~dispenr"~l;i:ri~~ti;;:'i:e::c;7t:' :~I~:~;~~:~ 
taken in co?side~ation, the ph~es 0 occup~tlOn, e ~tel 0 U cl rela~if (referred to the bottleneck 

ca1~ulated 1~ uus way one 15 d'diblt:o~~ ~~:ts o~:s;d s~;~: :ese calculacions and their results dear 
Unlty) covenng amounts resp. a ' . ' th all 
decisions may be taken abaut the alternatives which are to be reahzed wlth e sm est costs. 

Resume 

1 ' te par un tiers .. comprend une 

~e:i~r~~~e;;:~cc::~::~::~ ~~e~~7s.S;~e~lor:;~:~ d~~itee:~~~;:~~nut, de capacite et occupation, de 

qualite des services et de leur disporubllite temporelle. . " . I1 
, 1 f . d rt ropre et de CelUl exe<:ute par un tiers. 

r;ans cette etu~e ne h~ent ~a~~:e~,i~~li~ ler;:ou~ ~::~:1tS p pour la decision, ii est indis~e~sa~Ie de 
sen est montre que, ans ., h d I' non le degre de l'utlhsatlon. A 
distinguer exactement suivant Ia periode envlsagee, les p ases e :ccupa ~ 0 vrant les frais absolus 
I'aide des cOUtS relevants etabIis de cette fa~on on pourra trouver e~ mon~, c '~ent de frais A la base 

et relatives (se rl!ferant a u~e unite de g?ulot d'etrdan~l~~;nt}n:~~:e::eqrr:~{e s:::t l'altemativ~ a realiser 
de ces resultats de calculaoon on sera a mesure e eCl er 
ave<: les moindres couts. 

Alternativen zur Umgestaltung des Kleingutr;erkehrs der Bahn 

Alternativen zur Umgestaltung des Kleingutverkehrs der Bahn 
unter Berücksichtigung ausländischer Lösungsansätze 

VON DR. HELMlIT PLOOG, MÜNCHEN 

1. Problemstellung 
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Die Deutsche Bundesbahn hegt keinen Zweifel daran, daß mit der Schließung von rund 600 
Stückgutabfertigungsstellen bis zum 1. Juni 1976 nicht nur das durch diesen Geschäftszweig 
verursachte Defizit beseitigt, sondern daß damit sogar ein Beitrag zur Verbesserung der Ge­
samtrentabilität des Unternehmens geleistet wird. Die zur Zeit im Mittelpunkt der Diskus­
sion stehende Stückgutreform darf jedoch nicht darüber hinwegtäuschen, daß sich die Lö­
sung des Kleingutproblems nicht nur auf einen Teilbereich erstrecken darf und daß langfri­
stig eine umfassende Neuregelung immer noch aussteht. 

Zum Kleingut der Bahn zählen Stückgüter, Expreßgüter sowie das Spediteur-Sammelgut. Bei 
den Spediteur-Sammelgütern handelt es sich um Sendungen mehrerer Versender, »die von 
einem Spediteur zusammengefaßt und zu einer Frachtbriefsendung vereinigt mit der Eisen­
bahn ..: an einen sog. Empfangsspediteur versandt werden I). Bei Expreßgütern handelt es sich 
um Stückgut, das im Gepäckwagen von Reisezügen befördert wird. Stückgut besteht aus ein­
zelnen Frachtstücken von »geringem Gewicht, die vom Absender mit besonderem Fracht­
brief am Güterschuppen der Eisenbahn aufgeliefert.: werden 2). 

Der Anteil der Eisenbahn am gesamten Kleingutverkehr beträgt rund 10%. Im Jahr 19'74 
endielen auf den Stückgutverkehr der Bahn 4,4 Mill. Tonnen, auf den Expreßgutverkehr 0,6 
Mill. Tonnen und auf den Schienensammelgutverkehr 1,2 Mill. Tonnen 3). 

Das Stückgutaufkommen fällt zeitlich unregelmäßig an, besteht aus einer Vielzahl von Ein­
zelsendungen stark unterschiedlicher Maße und Gewichte und verteilt sich auf eine große 
Zahl von Versendern und Empfängern. Die sich daraus ergebende Personalintensität führt zu 
folgender Kostenstruktur: 45,2 % der Kosten entfallen auf die Abfertigung, 18,2 % auf die 
Umladung, 13,3 % .uf die Zugbildung und 23,3 % auf die Zugförderung'). Ahnliehe Werte 
gelten für die Schweiz 5). • 
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