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1. Der Stand der Arbeitsteilung in der DDR

Unter den zahlreichen Problemen der Arbeitsteilung im Giitertransport
nimmt die Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn und Kraftverkehr eine Schliis-
selstellung ein.

Diese Bedeutung ergibt sich aus der grofen Transportmenge bzw. -leis-
tung dieser heiden Transportzweige. aus der verkehrsgeographischen Uber-
lagerung im Verkehrsnetz der meisten Linder und der zunehmenden Uber-
schneidung bzw. Anndherung der Aufgabengebiete in technischer, technolo-
gischer und Gkonomischer Hinsicht.

Mit dieser Anndherung wird die zweckmiBige Gestaltung der Wechsel-
beziehungen von Eisenbahn und Kraftverkehr nach volkswirtschaftlichen
Kriterien zu einer vorrangigen Aufgabe.

In Beachtung der Leistungsfahigkeit von Eisenbahn und Kraftverkehr
ist diese Arbeitsteilung unter dem Gesichtspunkt des wirkungsvollsten Arbeits-
krafte-, Energie- und Materialeinsatzes zu bestimmen.

Kernfrage aller Einzelprobleme der Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn
und Kraftverkebr ist der bekannte Tathestand, dal eisenbahngiinstige Fern-
transporte im Kraftverkehr in erheblichem Umfang durchgefiihrt werden,
daf andererseits kraftverkehrsgiinstige Transporte im Nahverkehrsbereich
durch die Eisenbahn erfolgen. Dabei sind die transportékonomischen Frage-
stellungen der Arbeitsteilung im Nah- und Fernverkehr unterschiedlich
gelagert.

In der DDR wird die Arbeitsteilung an einer Entfernungsgrenze von
50 km Luftlinie (= 66 Tarifkilometer) zwischen Eisenbahn und Kraftverkehr
orientiert. Diese Entfernungshestimmung grenzt damit zugleich die Bereiche
des Nah- und Fernverkehrs voneinander ab.

Gerechnet wird dabei vom Mittelpunkt des Ortes der ersten Belade-
stelle bis zum Mittelpunkt des Ortes der am weitesten entfernten Entladestelle.

* Vortrag gehalten im Institut fiir Verkehrstechnik und Organisation, Abteilung Ver-
kehrs- und Betriebswirtschaft am 10. Mai, 1979. TU Budapest
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Tahelle 1

Entwicklung der Transportmenge im Nah- und Fernverkehr bei Eisenbahn und Kraftverkehr der
DDR ron 1965 bis 1976 (in °,) [1. S. 115]

Eisenbahn Kraftverkehr : Anteil des Kraftverkehrs

Jahr
Nahv. Fernv, ! Nahv. i Fernv. : Nahv. Fernv-.
1965 100.0 1000 | 1000 1000 845 5
1970 90.6 106.9 1318 196.4 60.7 12,9
1975 97.8 1211 165.5 208,2 ' 91.9 16.6
1976 97.0 125.0 166.0 334.,2 92,2 17.8

Die Festlegung dieser Entfenungsgrenze, die im iibrigen ihre historische
Entstehung in dem vor dem 2. Weltkrieg entstandenen »Reichskraftwagen-
tarif (RKT)« hat, insoweit ein historisches Relikt darstellt. hat zu folgenden
Regelungen gefiihrt:

— Der Kraftverkehr fiihrt grundsidtzlich alle Transporte innerhalb dieser
50-km-Zone durch. Zusétzlich ibernimmt der Kraftverkehr solche Fern-
verkehrstransporte, die aus Grinden der Eilbedirfrigkeit. der Unversehrt-
heit des Ladegutes o.4. Griinden von ihm zweckmiBiger durchgefithrt
werden konnen.

— Die Eisenbahn der DDR iibernimmt die Erfillung aller Transportauf-
gaben, die iiber den Nahverkehrsbereich hinausgehen und nicht zu den eben
erwihnten, vom Kraftverkehr zu itbernehmenden Fernverkehrsleistungen
gehoren.

Daneben gehoren zum Aufgabengebiet der Eisenbahn im Nahverkehrs-
bereich
- Transporte in Spezialgiiterwagen,

- Massentransporte in geschlossenen Ziigen,

- direkte Eisenbahntransporte. die in AnschluBlbahnen beginnen und enden
(dabei Mindestentfernung 20 km FLuftlinie) sowie solche Transporte mit
einer Mindestentfernung von 30 km, wenn in der AnschluBbahn der Trans-
port beginnt oder endet.

Dabei wird unterschieden in eine generelle Regelung und Regelungen.
die unabhingig von einer Entfernungsgrenze nach Prioritdten wirksam sind.

Mit diesen Festlegungen sind, unabhingig von der Vollstandigkeit
ihrer Wirksamkeit, grundsétzliche volkswirtschaftliche MaBstdbe fir die
Arbeitsteilung gesetzt worden, die sich in der Verkehrspraxis bew#hrt haben.
Es kann festgestellt werden., dafl bei Eisenbahn und Kraftverkehr nach diesem
Konzept verfahren wird und damit erhebliche Kapazititsreserven erschlossen
werden konnten. Generell wird entsprechend dieser Erfahrungen auch kiinftig
an dieser Aufgabenteilung festgehalten werden.
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Dabei ist klar, daf} diese Aufgabenteilung ein ProzeB ist, der dem Ein-
fluf einer Reihe von Faktoren unterliegt, die eine fortlaufende ﬁberpriifung
der Wirksamkeit der Arbeitsteilung hedingen. Wichtigster Faktor ist die
stdndig fortsehreitende Vergesellschaftung der Produktion und die Wirk-
samkeit wirtschaftsorganisatorischer Kategorien und Gesetzmidfigkeiten,
allem voran der Konzentration und Spezialisierung der geselischaftlichen
Produktion.

Das Problem der Aufgabenteilung ist eine Fragestellung von hoher
Komplexitédt, weil es im Prinzip alle Transport- und Volkswirtschaftszweige
betrifft, es ist zugleich differenziert. weil die Bedingungen. unter denen die
Transportheteiligten an der Arbeitsteilung mitwirken. die Beriicksichtigung
der jeweils wirkenden technischen. technologischen und Skonomischen Ein-
fluifaktoren netwendig machen.

Es muf} festgestellt werden. dafl im Nahverkehrshereich der DDR die
Aufgabenteilung weitgehend mit den volkswirtschaftlichen Erfordernissen
ihereinstimmt. Anders ist hingegen die Situation im Fernverkehr. sie ist hier
durch eine zunchmende parallele Bestdtigung von FEisenbahn und Kraft-
verkehr gekennzeichnet. Diese Tendenz bedarf eingehender volkswirtschaft-
licher Analysen. denen gegenwirtig in unserer Verkehrspolitik verstdrkte
Aufmerksamkeit gewidmet wird.

Welche Ursachen fithrten zu diesem Widerspruch? Sie sind zunichst
objektiver Natur. Mit der wachsenden Leistungsfihigkeit der Technik im
StraBengiiterverkehr, insbesondere der Ausgestaltung der materiell-techni-
schen Basis, wuchsen auch die Moglichkeiten der Ausweitung der Kraftver-
kehrstitigkeit. Hinzu kommt, dafl mit dem wachsenden Anteil von Last-
kraftwagen und Sattelziigen mit grofler Nutzlast die Kostendegression griBe-
rer Transportmengen bei gleichzeitiger VergréBerung der Transportweite zu
einem stimulierenden Faktor wurde, wobei die volkswirtschaftliche Proble-
matik einer solchen Tendenz zwar erkannt, im Einzelfall sich jedoch diese
Tendenz immer hiufiger durchsetzte.

SehlieBlich war auch die nicht immer ausreichende Leistungsfahigkeit
der Eisenbahn AnlaB zur Ubertragung von Fernverkehrsaufgaben an den
Kraftverkehr, wobei auch der Werkverkehr zunehmend beteiligt war, ungeach-
tet der allgemeinen anerkannten Auffassung, daB die Okonomie seiner Betiti-
gung im Fernverkehr meist ungeniigend ist.

Ein letzter Faktor ist die nicht immer den volkswirtschaftlichen Erfor-
dernissen addquate Planungs- und Bewertungspraxis, die an verschiedenen
Stellen zur Ausdehnung des Straflengiiterverkehrs im Fernverkehrshereich
fithrte.

Bei der Beurteilung dieser Situation und der Vorbereitung entsprechen-
der Mafinahmen zur Durchsetzung einer volkswirtschaftlich effektiveren
Arbeitsteilung sind zwei Entwicklungsprobleme von Bedeutung:
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~— Die Notwendigkeit, den volks- und verkehrswirtschaftlichen Struktur-
wandel richtig zu beurteilen und die sich daraus fiir Eisenbahn und Kraft-
verkehr ergebenden Konsequenzen der Arbeitsteilung abzuschitzen.
In dieser Hinsicht kann erwartet werden, daB sich die Kraftverkehrsbetédti-
gung im Fernverkehr nicht wesentlich verringert, eher aber verstarkt, zum
anderen

— die Erscheinung, dafl nach unseren Untersuchungen nur fiir etwa 159, der
vom Kraftverkehr im Bereich des Fernverkehrs beforderten Giiter eine
echte Prioritdtshedingung vorliegt, d. h. diese Transporte aus verschiede-
nen Griinden nichi substituierbar sind. Dazu gehoren mit etwa 89, eilbe-
diirftige Versorgungsgiiter, mit etwa 49 Transporte mit eilbediirftigen
Giitern zur Sicherung der Produktion und mit etwa 39, Giiter in soge-
nannten Verteilerfahrten, die im Eisenhahnverkehr nicht durchfithrbar
sind.

Insgesamt 14Bt sich fiir unsere Bedingungen feststellen, dafl die Auf-
gabentcilung und Effektivitdt der Fernverkehrstransporte. vornehmlich des
Kraftverkehrs. in héherem MalBe und groBerer Konsequenz den objektiven
technisch-technologischen Mbglichkeiten und gesellschaftlichen Erforder-
nissen entsprechen miissen, die verkehrspolitischen Maflnahmen darauf abge-
stellt werden miissen, auf der Grundlage verbesserter technisch/technologi-
scher Moglichkeiten die gesellschaftlichen Erfordernisse ciner hohen Leistungs-
fahigkeit des Transportsystems wirksamer durchzusetzen.

In der DDR wurden in den letzten Jahren hierzu umfangreiche Unter-
suchungen vorgenommen, die sowohl die Grundsatzfragen wie auch Methoden
und Instrumente der Arbeitsteilung betrafen.

2. Erfahrungen mit Methoden der Arbeitsteilung in der DDR

Fir die Durchsetzung einer volkswirtschaftlich zweckméBigen Arbeits-
teilung gibt es zwei grundsatzliche Méglichkeiten, die zueinander in Beziehung
stehen: '

— Realisierung mit dkonomischen Methoden
— Realisierung mit administrativen Methoden.

In der DDR wird mit beiden Methoden gearbeitet, wobei allerdings die
jeweils erzielten Ergebnisse unterschiedlich zu bewerten sind. Generell besteht
unsere Zielstellung darin, den Skonomischen Methoden — wie aueh bereits
in der Vergangenheit — einen immer grofleren Anteil einzurdumen.

Die Beeinflussung der Arbeitsteilung mittels Skonomischer Methoden
erfolgt hauptsdchlich iiber den Preis. Dabei sind wir in der Vergangenheit
davon ausgegangen, dafBl die Grenze zwischen Fern- und Nahverkehr — die
zugleich Grundlage fiir die Aufgabenteilung zwischen Eisenbahn und Kraft-
verkehr ist — bei etwa 50 km liegt. Dementsprechend sind in der Regel im
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Entfernungsbereich bis 50 km die Kraftverkehrstransporte preisgiinstiger.

Neuere Untersuchungen haben jedoch ergeben, dall infolge der inzwischen

eingetretenen technologischen und Gkonomischen Verdnderungen diese Ent-

fernungsgrenze heute bei etwa 90 km liegt. Es ist offensichtlich, daB dies nur
ein pauschaler Wert ist; in Wirklichkeit weicht die Entfernungsgrenze in
jedem konkreten Beforderungsfall mehr oder weniger stark davon ab. In

Abhingigkeit von der Gutart und der Nutzlast des Kraftfahrzeugs ist in

unserem Tarifsystem die Entfernungsgrenze, ab der im Fernverkehr die

Eisenbahn Preisvorteile bietet, unterschiedlich. Sie kann im Extremfall bei

hochwertigen Giitern iiber 300 km liegen.

Es ist fir die DDR festzustellen, dal die Tarife — ausgenommen den
Nahbereich bis 50 km
der volkswirtschaftlich zweckmiBigen Arbeitsteilung haben. Das hat folgende
hauptsdchliche Ursachen:

— Die Tarife spiegeln in nicht ausreichendem Mafle die tatsdchlichen Auf-
wendungen in den einzelnen Eantfernungsbereichen und fiir die unter-
schiedlichen Gutarten wider.

— Fiir einen relativ grofien Teil der Betriebe — ndmlich fiir die Produzenten
hochwertiger Giiter — stellen die Transportkosten nur einen kleinen Anteil
an den Gesamtselbstkosten dar, so daf} die Entscheidung iiber den Einsatz
eines bestimmten Transportmittels vorwiegend nach qualitativen Kui-

eine nicht ausreichende Wirkung auf die Realisierung

terien der Transportdurchfithrung getroffen wird. So betrdgt z.B. der
Anteil der Eisenbahnfracht am Industrieabgabepreis

bei Kokle 2199, ... 309%
bei Baumaterialien 443%, ... 107%
bei Metallen 29,

Techn. Benzine 0.6%,

(vgl. (25 S. 31))

Zweifellos spielen die Transportkosten bei den Massengiitern eine ent-
scheidende Rolle, so daB hier dem Transportpreis tatsichlich eine wesent-
liche Bedeutung bei der Auswahl des geeignetsten Transportzweigs zu-
kommt. Diese Massengiiter bilden auch groftenteils den Anteil am gesam-
ten Giiteraufkommen, fiir den praktisch ein bestimmter Transportzweig
vordeterminiert ist, fiir den also eine Entscheidung iiber das zweckmifligste
Transportmittel nicht getroffen werden mufl. Der Anteil dieser Giiter an
der gesamtien Transportmenge wird mit etwa 709, geschitzt.

Die bessere Anndherung der Tarife an die unterschiedlichen Aufwen-
dungen bietet keine uniiberwindlichen Schwierigkeiten. Fiir die Transport-
betriebe der DDR ist hierfiir allerdings eine differenziertere Ermittlung der
Kosten erforderlich.

Fiir die héhere Wirksamkeit der Tarife bei der Transportmittelwahl der
Verkehrskunden bietet sich an, durch iiberhéhte Preise in bestimmten
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Entfernungsbereichen fiir den jeweiligen Transportzweig die Kunden auf das

Skonomisch zweckmiBigste Transportmittel zu orientieren. Jedoeh fiihrt

selbst eine bedeutende Preisanhebung bei den meisten davon betroffenen

Verkehrskunden zu keiner solchen Veridnderung der Transportkostenanteile.

die zwangsldufig in breitem Mafle zu verdnderten Verhaltensweisen der Ver-

kehrskunden in Bezug auf die Transportmittelwahl fihrt.

Es soll am Rande noch ein weiteres Problem genannt werden, das im
Zusammenhang mit dem zum Teil geringen Transportkostenanteil steht.
Wir sind der Auffassung, dafl die Giiteriransportleistungen in der DDR iber-
hoht sind. nicht dem gesellschaftlich notwendigen Bedarf entsprechen. Die
niedrigen Transportkostenanteile sind in vielen Betrieben und Wirtschafts-
zweigen die Ursache, dal bereits bei der Gestaltung der Absatz- und Liefer-
beziehungen nicht konsequent genug auf moglichst rationelle Lieferbezie-
hungen geachtet wird. Wir vertreten die Auffassung, daB} deshalb dem Trans-
portwesen fiir die »Rationalisierung des Beforderungshedarfs¢ eine entschei-
dende Rolle zukommt und untersuchen gegenwiirtig die hierfiir geeigneten
Methoden.

Die Anwendung administrativer, gesetzlicher Maflnahmen erméglichte
gezielte und differenzierte Festlegungen zur Realisierung der Arbeitsteilung.
Dabei wird davon ausgegangen. dafl diese Festlegungen auf exakten tkono-
mischen Berechnungen beruhen und nicht zu erhshten Verwaltungsaufwand
fithren. d. h. dal} diese MaBnahmen eine hohere Effektivitédt in der Transport-
durchfithrung hewirken.

Grundsidtzlich besteht in der DDR fir den Verkehrskunden die freie
Transportmittelwahl. Das heiBit, dafl die Versender selbst bestimmen, mit
welchem Transportzweig sie eine bestimmte Beforderungsaufgabe ldsen
wollen. Dabei sind sie jedoch an die Einhaltung bestimmter Rechtsnormen
gebunden. die im wesentlichen in der »Transportverordnung« sowie in der
»Transportbilanzierungsanordnung¢ enthalten sind und die freie Transport-
mittelwahl einschrinken.

Folgende wichtigsten Festlegungen seien hier genannt:

1. Die Versender melden jahrlich ihren Transportbedarf bei dem jeweils zu-
treffenden Transportzweig an. Monatlich erfolgt dazu im Rahmen der opera-
tiven Transportplanung eine Erginzung. Die Transportzweige priifen, ob
die Grundsidtze der volkswirtsehaftlich effektiven Arbeitsteilung einge-
halten werden. Das ist insbesondere bei der operativen Transportplanung
infolge der detaillierteren Bedarfsangaben gut moglich. Dabei werden auch
die Transportausschiisse wirksam. Der Zentrale Transportausschufi sowie
die Transportausschiisse in den Bezirken k&nnen hierfiir entsprechende
Beschliisse fassen. Den Transportausschiissen gehdren leitende Mitar-
beiter des Transportwesens und der Wirtschaftsorgane an.

Dabei geht es jedoch nicht primér um operative Eingriffe. sondern um die
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Gestaltung langfristiger, stabiler und effektiver Formen der Arbeitsteilung:

2. Die Kraftverkehrshetriebe iiben gegeniiber dem Fahrzeugpark der Be-
triebe auBerhalb des Transportwesens (Werkverkehr) bestimmte koordi-
nierende Funktionen aus. Damit wird das Ziel verfolgt, die grofien Kapa-
zitdten des Werkverkehrs sinnvoll in die Losung der Transportaufgaben
einzubeziehen, auch fiir den Werkverkehr die Grundsitze der Arbeitsteilung
anzuwenden. Trotz der dabei bereits erzielten Ergebnisse mull festgestellt
werden, daf} die EinfluBméglichkeiten auf den Werkverkehr begrenzt blei-
ben.

(V5]

. Der Stiickguttransport wird durch eine Transportgemeinschaft von Eisen-
bahn und Kraftverkehr durchgefiihrt. Der Kunde hat somit keinen Einflufl
auf die Wahl des Transportmittels; die Abfertigung erfolgt auf der Grund-
lage eines einheitlichen Frachtbriefs. Damit ist eine Skonomisch begrindete
Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn und Kraftverkehr méglich. Die Eisen-
bahn beférdert Stiickgut konzentriert zwischen 170 Stiickgutknoten, wih-
rend der Kraftverkehr die Flachenverteilung iibernimmt.

Die dargelegten Methoden fiir die Durchsetzung der Arbeitsteilung in
der DDR — sie stellen nur eine Auswahl dar — haben sich prinzipiell bewdhrt;
die Durchfithrung der Transportprozesse konnte mit Hilfe der Arbeitsteilung
effektiver gestaltet werden. Wir sind uns aber bewuBt, daBl mit der weiteren
Vervollkommnung der Arbeitsteilung das Transportwesen der DDR noch
erhebliche okonomische Reserven erschlieen kann.

4. Vorstellungen zor Weiterentwicklung der Arbeiisteilung

Fiir die Vervollkommnung der Arbeitsteilungim Transportwesen gilt es
die Vorziige sozialistischer Produktionsverhiltnisse noch besser zu nutzen.
Die Durchsetzung der einheitlichen Verkehrspolitik des sozialistischen Staates
und die grundsadtzliche Interesseniibereinstimmung der Transportbetriebe
und der Betriebe der verladenen Wirtschaft bieten neben anderen Faktoren
hierfiir giinstige Moglichkeiten. Dabei darf jedoch nicht iibersehen werden,
daBl — ausgehend vom bereits erreichten Stand der Arbeitsteilung — weitere
spiirbare Verbesserungen die L&sung zahlreicher theoretischer und prakti-
scher Fragen voraussetzen.

IFolgende Hauptaufgaben zur Weiterentwicklung der Arbeitsteilung
in der DDR sind zu nennen:

1. Weitere Vervollkommnung der Ermittlung des Giiterbeférderungshedarfs

Eine Voraussetzung fiir die Realisierung einer volkswirtschaftlich zweck-
méBigen Arbeitsteilung ist die maoglichst genaue Kenntnis des Giiterbefor-
derungsbedarfs. Es ist offensichtlich, daBl die Aufteilung des Beférderungs-
bedarfs auf die Verkehrstriger nur dann in der richtigen Weise erfolgen
kann, wenn die Parameter des Bedarfs méglichst genau bekannt sind.
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Die Kenntnis der langfristigen Bedarfsentwicklung erméglicht die lang-
fristige Planung der Arbeitsteilung und gewéhrleistet die notwendige Kapa-
zitdtsentwicklung bei den einzelnen Transportzweigen. Damit kann wver-
mieden werden, dafl zwar die effektivste Arbeitsteilung hekannt ist, ihre
Realisierung aber aus Kapazitdtsgriinden nicht méglich ist, wie das auch
zeitweilig in der DDR der Fall ist.

Die Moglichkeiten zur Weiterentwicklung der Bedarfsermittlung kénnen in
diesem Zusammenhang nicht im einzelnen dargelegt werden. Es soll nur
darauf verwiesen werden

— die Ermittlung mittels direkter Befragung der Versender;

— die Ermittlung mittels mathematisch-statistischer Methoden.

. Exakte Ermittlung der Kosten fiir die Transportzweige

Die Eignung der Transportzweige fiir bestimmte Transportaufgaben wird
in der Regel primir durch die im TransportprozeB entstehenden Kos-
ten bestimmit. Das diirfen keine Durchschnittskosten sein, sondern es sind
differenzierte Kosten erforderlich.

Die Kostenermittlung bei der Deutschen Reichsbahn (DR) erfolgt gegen-
wirtig relativ pauschal, so daf auf Grund dieser Kosteninformationen,
Riickschliisse auf die Arbeitsteilung kaum mdoglich sind. Deshalb werden
ﬁberlegungen angestellt, in welcher Weise die Kosten differenzierter zu
ermitteln sind. Dabei ist es unseres Erachtens notwendig, die Kosten dif-
ferenziert fiir die wichtigsten Streckenabschnitte zu ermitteln. Mit derar-
tigen Kosteninformationen arbeiten z. B. die sowjetischen Eisenbahnen
und die FEisenbahnverwaltungen weiterer européischen Linder bereits
seit vielen Jahren mit Erfolg. Diese Kosteninformationen beinhalten die
wertmiBigen Aufwendungen je Bruttotonnenkilometer auf einem Strecken-
abschnitt. Im einzelnen gehdren dazu die leistungsabhédngigen Vorhaltungs-
kosten, Lohnkosten sowie leistungsabhiingige Oberbaukosten. Die beiden
letztgenannten Kostenarten werden z.T. vernachlidssigt, da sie nur im
geringen MaBe leistungsabhiingig sind (Lohnkosten) bzw. sehr niedrig sind
und als Verkehrsinfrastruktur ohnehin bei allen Transportzweigen in der
DDR aus dem Staatshaushalt finanziert werden (Oberbaukosten).
Derartige Kostenermittlungen sind nicht nur als Entscheidungsgrundlage
fir die Arbeitsteilung unerlidfilich. In gleichem MaBe sind sie fiir betriebs-
wirtschaftliche Untersuchungen innerhalb der Eisenbahn wichtig, z. B. fir
die dkonomische Bewertung verschiedener technologischer Varianten und
fiir die Festlegung von Leitungswegen fiir Giiterziige oder Giiterwagen.
Gegebenenfalls sind sie auch Berechnungsgrundlage fiir kostenorientierte
Tarife, falls das Prinzip der »Tarifgleichheit im Raum« im Interesse einer
vollkommenen Durchsetzung sozialistischer Preispolitik aufgegeben wird.
Fiir die Kraftverkehrstransporte ist die Ermittlung differenzierter Kosten
mit geringeren Problemen verbunden im Vergleich zur Eisenbahn.




ARBEITSTEILUNG IM TRANSPORTWESEN 80

Die genaue Kenntnis der differenzierten Kosten fiir die beteiligten Transport-
zweige verseizt die verantwortlichen Organe in die Lage, begriindete Ent-
scheidungen iiber die Arbeitsteilung zu treffen. Das betrifft sowohl lang-
fristige Planungen als auch kurzfristige operative Entscheidungen.
Erfahrungen in der DDR und in anderen Liéndern zeigen, daf} in vielen
Fallen nach der Durchfilhrung exakter und differenzierter Kostenkalku-
lationen die Gestaltung der effektiven Arbeitsteilung sich zum Teil be-
trachtlich von der bisher auf Erfahrungen sowie Durchschnittskosten be-
ruhenden Varianten der Arbeitsteilung unterschied.
3. Weiterentwicklung der Leitung der Arbeitsteilung
Die bisherigen Erfahrungen zeigen, daf} die komplizierte Aufgabe der Ar-
beitsteilung weder allein von den Transportkunden, noch allein von den
Transportzweigen geldst werden kann. Mit den eingangs dargelegten For-
men der Zusammenarbeit konnten in der DDR gute Ergebnisse erreicht
werden.
Es ist selbstverstindlich trotzdem erforderlich, Uberlegungen zur Weiterent-
wicklung der Leitung der Arbeitsteilung anzustellen. Die nachfolgend
geduBerten Vorstellungen sind in der DDR noch im Anfangsstadium einer
ausschlieBlich theoretischen Diskussion, in deren Verlauf stark unter-
schiedliche Auffassungen geduBert werden.
Fiir die Leitung der Arbeitsteilung erscheint uns eine Institution denkbar,
die wir als »Transportorgan« bezeichnet haben. Dieses Transportorgan
hitte folgende Hauptaufgaben zu lésen (3; S. 25):
— Das Transportorgan ist Verkaufs- oder Absatzorganisation fiir alle vom
offentlichen Transportwesen durchzufiithrenden Beforderungsleistungen.
Es iibernimmt somit weitestgehend die von den kommerziellen Abteilun-
gen der Transportbetriebe gegenwirtig zu erfiillenden Aufgaben ein-
schlieBlich der Marktbeatbeitung, des Kundenservice’ u. a.
Diese Funktion des Transportorgans setzt die einheitliche Abfertigung,
einheitliche Ausgestaltung der Frachtbriefe sowie weitgehend einheit-
liche Preisgestaltung voraus. Wir sind uns bewuBt, daB8 die Schaffung
dieser Voraussetzungen mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden ist;

andererseits funktioniert ein analoges Verfahren bei dem — allerdings
unkomplizierteren Stickgutverkehr — seit iiber 10 Jahren in der DDR
reibungslos.

AuBlerdem ist zu erwarten, da mit der Aufhebung der bisherigen Zer-
splitterung der kommerziellen Arbeit ein betrdchtlicher Rationalisie-
rungseffekt erreicht wird.

— Das Transportorgan ist in die Ermittlung des Giiterbeférderungsbedarfs
einzubeziehen. Das bedeutet, daff die Bedarfsermittlung nicht mehr von
den Transportbetrieben durchgefiithrt wird.

Dieses Verfahren wiirde besser der Tatsache gerecht werden, dafl in der
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weitgehend von Absatzkontoren des jeweiligen Zweiges verkauft werden,

d. h. nicht von den produzierenden Betrieben.

Die Ermittlung des Giuterbeforderungshedarfs durch das Transport-

organ schafft auBlerdem sehr giinstige Voraussetzungen fiir die bereits

erwdhnte »Rationalisierung des Beforderungsbedarfs«. Er ist im Unter-
schied zu dem einzelnen Transporthetrieb wesentlich hesser in der Lage,
die Liefer- und Transportbeziehungen hinsichtlich ihrer rationellen

Gestaltung zu analysieren und zu verdndern sowie an der Optimierung

der Transporte sich maBgeblich zu beteiligen.

-— Das Transportorgan ist verantwortlich fiir die Aufteilung der Beférde-
rungsaufgaben auf die Transportzweige: es bestimmt somit praktisch
allein die Gestaltung der Arbeitsteilung unter Berticksichtigung der
tkonomischen und technischen Parameter sowie der bei den Transport-
betrieben zur Verfiigung stehenden Kapazitidten.

Aufler Zweifel steht, dafl die dargelegten Moglichkeiten zur Weiterent-
wicklung der Arbeitsteilung im Transportwesen der DDR zahlreiche kompli-
zievte Probleme beinhalten, die schrittweise untersucht und geldst werden
miissen. Dabei gehen wir daven aus, dafl die vom Generalsekretéir der Sozia-
listischen Einheitspartei Deutschlands, Genossen Erick Honecker, gefor-
derte »Rationalisierung groflen Stils« fir die Verskehrwissenschaften Anlaf ist.
die unserves Erachtens in der Arbeitsteilung der Transportzweige liegenden
erheblichen Reserven durch die Weiterentwicklung des Giitertransportsys-

tems der DDR zu erschlieflen.
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