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Kostenrechnung fiir Tourenplanung — dispositiv

4.1 Kantenbezogen

Bei der dispositiven Tourenplanung sind alle Auftridge und verfiigbaren Fahrzeuge bekannt.

.': S1
100 km
B&)
AK)
100 km
— km
Grofle  Wert - 70}(7
kit 30.00 j _______ == : 501"
k 0.30 = SO
s k : Depot
KO 08755 — S
kD 14755
Abb. 4.1: Beispiel fiir
Tab. 4.1: Verwendete spezifische Kostenvergleich — rechts Straf3e
Kosten mit Maut, Stral3e ohne Maut

links.

Am hiufigsten werden in Kalkulationen und Kostenbetrachtungen Kosten der Art k(" verwendet,
Kosten, die explizit von der gefahrenen Strecke abhidngen und in denen zeitbezogene und fixe
Kosten implizit berticksichtigt werden. Fiir einen LKW ergeben sich hierfiir Werte von der
Groflenordung 1.00 -1.50 €. Diese Werte sind so bestimmt, dass sie alle, auf allen Ebenen
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Hefte zur Logistik 4 Kostenrechnung fiir Tourenplanung — dispositiv

Spezifische Groflen

ks oder kq variable streckenbezogene Kosten je gefahrenem km — Dieses sind in der
Regel fahrzeugbezogene Kosten.

ki variable zeitbezogene Kosten je gefahrener Stunde — Dieses sind in der Re-
gel fahrerbezogene Kosten. Diese Kosten konnen linear oder sprungfix sein.

kO streckenbezogene Kosten je km einschlielich Fixkosten

K0 streckenbezogene Kosten je km einschlieBlich Fix- und zeitbezogener Kos-
ten

kt(f’s) zeitbezogene Kosten je h einschlieBlich Fix- und streckenbezogener Kosten

Durchschnittliche Grof3en

kD durchschnittliche Kosten je km einschlieBlich zeitbezogener und Fixkosten

kO durchschnittliche Kosten je km einschlielich zeitbezogener Kosten

E® durchschnittliche Kosten je Stunde einschlielich streckenbezogener Kos-
ten

K g(j‘) (vi,v;) | xundy sind die oben aufgefiihrten Moglichkeiten, Kosten jedoch zwischen
zwei Knoten v; und v;

K®(A) wie oben oder (G), (T) fiir Gesamt- oder Teilkosten, jedoch fiir die Varian-
te A. Die Variante kann eine Route, eine Teilroute oder ein Umlauf eines
LKWs sein.

Tab. 4.2: In diesem Kapitel verwendete Symbole. Durch den unteren Index wird festgelegt, welche
GroBe explizit in die Kosten eingeht. Die oberen Indizes stehen fiir die Grofen, die indirekt
eingehen. £V bedeutet, dass nur die zuriickgelegte Strecke das Ergebnis direkt beeinflusst, die
Fahrtdauer geht indirekt in die Berechnung ein.

entstehenden, Kosten eines LKWs beriicksichtigen. Diese verletzen folglich den Grundsatz der
entscheidungsrelevanten Kosten.

Zur Diskussion unterschiedlicher Méglichkeiten soll mit dem in Abbildung 4.1 gezeigten Beispiel
begonnen werden. Hierbei wird lediglich eine einzige Fahrt zwischen zwei Punkten, hier einem
Depot und einem Bedienpunkt, betrachtet. Zur Berechnung der Kosten fiir diese Fahrt werden die
beiden folgenden Gleichungen verwendet:

K, +(Depot, S1) = ki - di) o s, + ke - die, s, (A4.1a)
K (Depot, $1) = kU - db) s, (A4.1b)
dggpot’ s, ist die Fahrtdauer, dggpot’ s, die Streckenldnge. K s(t) (Depot, Sy) sind direkt nur von der

gefahrenen Strecke abhiingig. Zeitbezogene Kosten gehen indirekt iiber £ in das Ergebnis ein.

Fiir die folgende Betrachtung sollen k) = 0.875.:%, k;, = 30% und k, = 0.30:% verwendet
werden. Die Verwendung von Gleichung (A4.1b) in der dispositiven Planung ist ein Beispiel fiir die
Verletzung des Grundsatzes der entscheidungsrelevanten Kosten, da in der Regel kD sowohl
Investitionskosten als auch Gemeinkosten beinhaltet. Da sowohl die Investition fiir ein Fahrzeug als
auch Gehdilter fiir Mitarbeiter im administrativen Bereich durch unterschiedliche
Streckenfithrungen nicht beeinflusst werden kénnen, sollten sie nicht Bestandteil der zu
beachtenden Kosten sein. Die Kosten fiir Mitarbeiter hingegen , die in der Umsetzung mdgliche
Probleme beheben miissen, sind natiirlich Bestandteil der entscheidungsrelevanten Kosten.

Verglichen werden die beiden folgenden Varianten:
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4 Kostenrechnung fiir Tourenplanung — dispositiv Hefte zur Logistik

Gleichung (Ad.1a) (A4.1d)
Variante | AU B(K) A B(K)
- Maut | ohne | ohne|  mit | ohme | ohne| mit |
Fahrzeit 2h | 1h25 bzw. 1.43h 2h | 1h25 bzw. 1.43h
' Streckenkosten [€] | 30.00 | 30.00 | 30.00 || 87.50 | 87.50 | 87.50 |
Zeitkosten [€] | 60.00 | 42.90 42.90 = — —
Maut [€] 0 0 12.00 0 0 12.00
Gesamtkosten [€] | 90.00 | 72.90 84.90 || 87.50 | 87.50 99.50
| Kostenjekm[€]] 090] 0.73| 085 08| 088| 100 |
Kosten je h [€] | 45.00 | 50.98 59.37 || 43.25 | 61.19 69.58

Tab. 4.3: Vergleich der Varianten A und B aus Abbildung 4.1 fur die Nutzung mautbelegter
Strafen. Unterlegt sind die Ergebnisse fiir Variante A. Die Lange der gefahrenen Strecke betragt
jeweils 100 km (nach ?). Fiir die Variante B sind zusitzlich die Werte angegeben, die sich
ergeben, wenn auf der schnellen Strecke keine Maut entrichtet werden werden miisste.

« Variante A) : Es wird die langsamere StraBe benutzt, auf der keine Maut zu entrichten ist.

o Variante B : Es wird die schnellere StraBe benutzt, auf der Maut zu entrichten ist.

Variante A() :  Bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 501‘Tm dauert die Fahrt von 100 km
120 min bzw. 2 h. Die Kosten betragen

bei Verwendung von Gleichung (A4.1a)
(K) € €
K (AY)) = 2h-30E + 100 km-0.30a =90.00€ (A4.2a)
und mit (A4.1b)
) (4F)) — € _
K{(AY)) =100km-0.875 e 87.50€ (A4.2b)
m

Aus A4.2a ergeben sich folgende durchschnittliche Kosten:

- 90€ €

O AF)y — — 45

RIAT) = == =45 (A4.3a)

EO(AF)) = 0.90-=_. (A4.3b)
km

Da in dieser Variante keine Mautgebiihren zu entrichten sind, bleiben die Kosten bei
Berticksichtigung von Maut unverdndert. Die Ergebnisse sind zusammengefasst in Tabelle 4.3 in
den grau unterlegten Feldern zu finden.
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Variante B) :  Hier kann eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 701‘Tm gefahren werden. Die

Fahrzeit betrdgt dann 1.43 h bzw. 1 h 25°. Die Kosten, berechnet mit (A4.1a) betragen:

e e
Kot (B*)) = 1431 30 + 100km-0.30 — = 72.90 € (A4 .4a)

Die Verwendung von (A4.1b) fiihrt zu dem selben Ergebnis wie in Variante A,

KY(B) = K9(A) (A4.4b)
und zu durchschnittlichen Werten von
_ €
EO(B) = 51.51 - (A4.52)
7) <
kP(B) ~0.73 —. (A4.5b)
km

Beim Ubergang von A(%) zu B sinken die Kosten je gefahrenem Kilometer, dafiir steigen aber
die Kosten je gefahrener Stunde.

Da wir in dieser Variante Mautgebiihren zu entrichten haben, erhéhen sich die Gesamtkosten

€ € €
Kimant(B) =1.43h -30— 4+ 100km-0.30 — + 100km-0.12 — = 84.90€ (A4.6)
” h km km

und durchschnittliche Kosten in Héhe von:

- 84.90€ €
(s,Maut) _ _ ~
RENMO(B) = =5 = 5937 (A4.7a)

_ 84.90€ €
T 100km O km'

Die Gesamtkosten bei Verwendung der schnellen Straf3e einschlie8lich Maut sind immer noch
ungefihr 5 % niedriger als in dem Fall der Nutzung der mautfreien Strafle in Gleichung (A4.2a).
Hinzu kommt, dass Fahrzeug und Fahrer 35’ mehr zur Verfiigung zu stehen. Eine Ubersicht iiber
alle Werte ist in Tabelle 4.3 zu finden. Anzumerken ist bei dieser Art der Rechnung noch, dass
angenommen wird, dass der Fahrer nur Kosten verursacht wenn er féhrt.

EEMaut () (A4.7b)

4.2 Streckenfiihrungsbezogen

Um zu einer routenbezogenenen Betrachtung gelangen zu kénnen, sollen im néchsten Schritt zwei
alternative Streckenfithrungen eines Fahrzeuges betrachtet werden, wie sie in Abbildung 4.2
gezeigt sind. Das Fahrzeug soll wieder von einem Depot zu einem Bedienpunkt fahren, jedoch gibt
es fuir das zweite Teilstiick zwei Moglichkeiten:

* eine innerstddtische langsame Strafle mit einer Lange von 10 km , auf der keine
Mautgebiihren zu entrichten sind und

* eine schnellere Strafle — eine Autobahn mit einer Lénge von 15 km —, mit Mautgebiihren.

Als spezifische Kosten werden wieder die Werte aus Tabelle 4.1 verwendet. Es werden folgende
drei Varianten miteinander verglichen.
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15k
X 10km -~ S, )
V2 Vari-  Strecke Linge Fahrzeit
)/ ante [km] [h] [min]
/ A Depot — S 224 | 0.64 ~38
/' B Depot - X — 57 | 30.0 090 =~54
// C Depot - X ~ 57 | 35.0 0.70 =~ 42
’
20 km /52 4%km_-064 h  Tab. 4.4: KenngrofBen fiir Routenplanung fiir
/ Punkte wie in Abbildung 4.2 zu sehen. Fiir
)/ die Geschwindigkeit entléngs der
’ Luftlinienverbindung wurde der Mittelwert
//, ———:35km/h aus <}en bei.den agderen Geschwindigkeiten
/ . 50 km/h gewahlt.. Die Variante A ist die
// konventionelle Methode. X — Sy
/ —:20km/h bedeutet, dass die kurze Verbindung

g Depot gefahren wird, X ~ S die ldngere und
N ) schnellere.

Abb. 4.2: Beispiel fiir Abhéangigkeit der
Streckenfithrung von der Art der
Kostenrechnung

Variante A(%) :  Statt der tatsichlichen Streckenfithrung wird der Luftlinienabstand zwischen
Start- und Zielort mit mittleren Kosten betrachtet. Statt den tatsdchlichen Geschwindigkeiten wird
eine mittlere Geschwindigkeit

(50 +20) km / h
2

v =

=35km /h (A4.8)

verwendet.

Variante B(®) :  Das Fahrzeug fihrt die als innerstidtisch bezeichnete StraBe, d. h. die StraBe mit
der geringeren Durchschnittsgeschwindigkeit, dafiir ohne Mautkosten.

Variante C(%) :  Das Fahrzeug fihrt die als Autobahn gekennzeichnete StraBe, d. h. die StraBe mit
der hoheren Durchschnittsgeschwindigkeit auf der Mautkosten anfallen.

Mit den angegeben Strecken und Geschwindigkeiten ergeben sich folgende Wegezeiten fiir die drei
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Variante ohne Fixkosten mit Fixkosten
DX XRS I DoXRS| DX XRS I DXRS
A [ 1 2626€ || | 4427€ |
B(S) 18.00€ 18.00€ | 36.00 € 30.00€ 24.00 | 54.00€
c® 18.00€ 1530€ : 33.30€ 30.00€ 2430€ : 5430 €

Tab. 4.5: Kosten fiir die einzelnen Strecken und die moglichen Streckenfiihrungen bei
Nicht-Beriicksichtigung und Berticksichtigung von Fixkosten. Markiert sind jeweils die besten
Losungen mit bzw. ohne Beriicksichtigung von Fixkosten. Als Wert fiir die Fixkosten wird
k) = 0.6:& verwendet, d. h. —siehe Tabelle 4.1 — k") = 0.875:& +0.600& = 1.475.5..

Varianten:

22.4km ,

tas) = 735 km/h =(0.64h ~ 38 (A4.9a)
20 km 10 km

taes) = =0.4h+0.5h=0.9h = 54’ A4.9b

B = 50km /b T 20km /b + (A4.9)
20k 15k

tecs) = =4 B 04h+0.3h=0.7h =42’ (A4.9¢)

50km/h ' 50km/h

An dieser Stelle sollen zwei Kostenberechnungen exemplarisch durchgefiihrt werden und zwar fiir
die schnelle Verbindung von X nach S; mit Beriicksichtigung der Maut

€ € €
Ksimaut (X ™~ S1) = 15km-0.30 — + 0.30h -30— + 15km-0.12— = 15.30€ (A4.10a)
” km h km

K. K Kvaut

und fiir die tiber die Luftlinienverbindung mit ausschlie8lich kilometerbezogenen Kosten kgt)

K& (D — S1) =22.4km -1.34 .0.8751{5 =26.26€ (A4.10b)
N— m

mit Umwegefaktor

Eine Zusammenfassung samtlicher Ergebnisse fiir die drei Varianten ist in Tabelle 4.5 zu finden.
Werden die Fixkosten nicht beriicksichtigt, stellt sich die Variante C(*) mit Kosten in Héhe von
33.30 € als die glinstigste heraus, d. h. die schnelle Verbindung ist zu bervorzugen. Werden zu den
kilometerbezogenen Kosten in Héhe von 0.875% noch Fixkosten in Hohe von 0.60% addiert,
wird die Variante B(%) die beste. Wiirden die Fixkosten nicht den kilometerbezogenen hinzu
gerechnet, sondern den zeitbezogenen, wire, wie durch analoge Rechnung gezeigt werden kann,
wieder die schnellere zu bevorzugen: Bei Beriicksichtigung fixer Kosten héngt von der Verteilung
dieser auf einzelne Kostenarten ab, welche Losung als die beste gefunden wird.

4.3 Routenbezogen

In einem letzten Schritt soll eine einfache Routenplanung betrachtet werden, bei der drei
Bedienpunkte 51, S5 und Ss, wie in Abbildung 4.3 gezeigt, anzufahren sind. Es stehen zwei
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Es werden folgende Varianten betrachtet.
11:00 Uhr - 14:30 Uhr D steht hierbei jeweils fiir das Depot.

i

Variante A®) : DRSS RS3 3D

Variante B®) : DR S33.5,X.8,3D

Variante C(®) : DRSS, RS33D

"\..,_,382

Variante D) :  DR.S,RS53.5, <D
/10:00 Uhr - 10:30 Uhr

~ bedeutet, dass die schnelle, —, dass die
langsame Verbindung gefahren wird.
Die Fahrzeiten und -strecken zwischen einzel-

/

cjpepot nen Bedienknoten betragen:
/'/ Sl—)Sg Sl—)Sg Slf\Sg Sl f\vS3
108’ 162 84/ 126
1h:48 2h:42" | 1h:24" 2h:06
Ly S . . ~ 60km 90km | 70km 105 km
G ' 11:30 Uhr - 12:00 Uhr
Sl LL/

S1 — S35 bedeutet wieder, dass die langsame-
re Strecke gefahren wird und S; ~ Ss die
schnellere.

Abb. 4.3: Beispiel fir Abhédngigkeit der Routen von der Art der Kostenrechnung. Die Uhrzeiten
geben die bei den Bedienpunkten zu beachtenden Zeitfenster an.

Fahrzeuge zur Verfiigung, die eingesetzt werden kénnen. Zur Vereinfachung gelten fiir die
Verbindung benachbarter Punkte jeweils die selben Parameter wie in Abbildung 4.2.
Beschrinkungen beziiglich der Zuladung von Fahrzeugen sollen nicht beachtet werden. Es werden
jeweils Planungen mit bzw. ohne Berticksichtigung von Zeitfenstern und Bedienzeiten betrachtet
und es konnen ein oder zwei Fahrzeuge eingesetzt werden.

4.3.1 Ohne Zeitfenster
Die Varianten A®) s B® und DM fiihren alle zu gleichen Streckenlidngen, Zeiten und Kosten, da

jeweils genau ein vollstdndiger Rundlauf gefahren wird. Fiir diese einfache Fragestellung ist die
Diskussion aus dem vorherigen Abschnitt direkt tibertragbar.

4.3.2 Mit Zeitfenstern

Interessanter wird es, wenn Zeitfenster zu beachten sind. Die Beriicksichtigung von Zeitfenstern
soll Folgendes bedeuten:

* Die Ankunftszeit eines Fahrzeuges muss vor Ende des Zeitfensters liegen.
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(i) Ohne Bedienzeiten — 1 LKW

Ort Ankunft Abfahrt Lange
Uhr Uhr [h:min] [km]
D 9:06 0:00 O
So 10:00 10:00 0:54 30
S 11:48 11:48 2:42 90
Ss 14:30 14:30 5:24 180
D 16:18 7:12 240

(i) Mit Bedienzeiten von jeweils 5 — 1 LKW

Ort Ankunft Abfahrt Lange
Uhr Uhr [h:min] [km]

D 9:06 0

So 10:00 10:05 30

S 11:53 11:58 90

Ss 1440

D

Tab. 4.6a: Variante C/Y) mit einem LKW bei Nutzung der langsamen StraBen. Dieses ist zwar die
schlechteste Variante, aber die einzig mogliche, wenn ohne Berticksichtigung von Bedienzeiten
die Zeitfenster wie angegeben zu beriicksichtigen sind. In der rechten Tabelle ist zu sehen, dass
eine Realisierung ausgeschlossen ist, da die Ankunftszeit bei Knoten S5 bereits 14:40 Uhr wire.

(i) Ohne Bedienzeit — 1 LKW

Ort Ankunft Abfahrt Strecke
Uhr Uhr [h:min] [km]
D 9:18 0:00 0
Sy 10:00 10:00 0:42 35
S1 11:24 11:24 2:06 105
S3  13:30 13:30 4:12 210
D 14:54 5:36 280

(ii) Mit Bedienzeit von 5’ — 1 LKW

Ort Ankunft Abfahrt Strecke
Uhr Uhr [h:min] [km]
D 9:18 0:00 0
Sy 10:00 10:05 0:42 35
S1 11:29 11:34 2:11 105
S3  13:40 13:45 4:22 210
D 15:09 5:51 280

Tab. 4.6b: Wie 4.6a jedoch bei Nutzung der schnellen Straen. Hier konnen alle Kunden unter

Einhaltung der Zeitfenster angefahren werden.

« Ist die Ankunftszeit vor Zeitfensterbeginn, wir die Ankunftszeit auf den Zeitfensterbeginn

gelegt, d. h. das Fahrzeug muss warten.

Im ersten Schritt sollen Planungen betrachtet werden, bei denen nur ein Fahrzeug eingesetzt
werden kann. Ergebnisse sind in den Tabellen 4.6 zusammengefasst. Zundchst wird deutlich, dass
nur die Variante C( R) mit einer insgesamt zuriickzulegenden Strecke von 240 km moglich ist.
Sind zusitzlich noch Bedienzeiten zu Berticksichtigen, gibt es keine mogliche Losung, wie
Tabelle ?? zeigt: Konventionelle Kostenrechnung sorgt dafiir, dass keine Losung existiert.

Die letzten Tabellen zeigen nun, dass die Verwendung von zwei Fahrzeugen unabhingig davon, ob
die langsame oder die schnelle Verbindung gewihlt wird, stets eine Losung gefunden werden kann.
In allen Féllen wird die sowohl die insgesamt zurtickzulegende Strecke als auch die insgesamt
aufgewendete Fahrzeit reduziert. Die Kosten fiir die jeweiligen Varianten hédngen wieder davon ab,

ob Fixkosten berticksichtigt werden oder nicht.

4.4 Trennung von Kosten und Preis

Die Diskussion in diesem Kapitel macht deutlich, wie sehr unterschiedliche Moglichkeiten der
Kostenrechnung die Ergebnisse einer dispositiven Planung beeinflussen. Die konventionelle
Kostenrechnung, bei der Fixkosten einem der variablen Kostenblécke zugeschlagen werden, fiihrt

© Siegfried Jetzke — Oktober 2010
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(i) Ohne Bedienzeit —2 LKW (ii) Mit Bedienzeiten —2 LKW

Ort Ankunft Abfahrt Strecke Ort Ankunft Abfahrt Strecke

Uhr Uhr [h:min] [km] Uhr Uhr [h:min] [km]
1. LKW 1. LKW
D 9:12 0:00 O D 9:07 0:00 0
Sy 10:06 10:06 0:54 30 Sy 10:01 10:06 0:54 30
S3  11:00 11:00 1:48 60 S3  11:00 11:05 1:53 60
D 12:48 3:36 120 D 12:53 3:46 120
2. LKW 2. LKW
D 10:36 3:36 120 D 10:36 3:46 120
S; 11:30 11:30 4:32 150 S; 11:30 11:35 4:42 150
D 12:24 5:26 180 D 12:29 5:41 180

Tab. 4.7a: Tourenplanung mit zwei LKWs bei Nutzung der langsamen Straf3en

(i) Ohne Bedienzeit —2 LKW (i) Mit Bedienzeit —2 LKW

Ort Ankunft Abfahrt Strecke Ort Ankunft Abfahrt Strecke

Uhr Uhr [h:min] [km] Uhr Uhr [h:min] [km]
1. LKW 1. LKW
D 9:36 0:00 O D 9:31 0:00 O
Sy 10:18 10:18 0:42 35 Sy 10:13 10:18 0:42 35
S3  11:00 11:00 1:24 70 S3  11:00 11:05 1:29 70
D 12:24 2:48 140 D 12:29 2:58 140
2. LKW 2. LKW
D 10:48 2:48 140 D 10:48 2:58 140
S1 11:30 11:30 3:30 175 S1 11:30 11:35 3:40 175
D 12:12 4:12 210 D 12:17 4:27 210

Tab. 4.7b: Tourenplanung mit zwei LKWs bei Nutzung der schnellen Stra3en

in jedem Fall zu einem Ergebnis, von dem nicht gesagt werden kann, ob es optimal ist oder nicht.
Da der Anwender diese Zuordnung vor der Entscheidungsfindung nach seinen Vorlieben
vornehmen kann, beeinflusst dieser die Entscheidung. Das Ergebnis einer Optimierung hdngt von
dieser willkiirlichen Wahl ab und nicht mehr von den zugrunde liegenden Daten und
Rahmenbedingungen. Da die Fixkosten aber nicht durch die Entscheidung verdndert werden und
somit keine entscheidungsrelevanten Kosten sind, ist diese Zuordnung unzuléssig.

Nur wenn Fixkosten nicht in die Optimierung einflieBen, kann eine optimale Losung gefunden
werden. Wie die Fixkosten zu berticksichtigen sind, ist eine Frage der Preisfindung. Die
Preisfindung ist eine Aufgabe, die nach bzw. unabhingig von der Optimierung zu bearbeiten ist.
Dieses ist eine unternehmerische und keine mathematische Entscheidung. Der Unternehmer kann
wie frither aus dem Bauch heraus entscheiden oder aber Regeln festlegen, nach denen aus den
berechneten Kosten und anderen Faktoren — Wichtigeit eines Kunden, allgemeine Marktsituation,
Tageszeit — ein Preis ermittelt werden kann.

Wie an den hier gezeigten Rechnungen deutlich wird, ist es auch unmdglich, Kosten genau einem
Bedienpunkt, d. h. einem Auftrag zuzuordnen. Es ergeben sich Kosten fiir eine gesamte Tour, nicht
fiir einen Kunden. Ebenso wird deutlich, dass Kosten zu einem entscheidenden Faktor von zu
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berticksichtigen Zeitfenstern abhéngen.

Nur wenn die Kostenrechnung alle Abhangigkeiten berticksichtigt, kann davon ausgegangen
werden, dass eine kostenoptimale Losung gefunden wird. Dieses war vor einigen Jahren kaum
moglich, da weder die Daten verfiigbar noch deren Verarbeitung durchfithrbar waren. Heute, in der
zweiten Dekade des 21. Jahrhunderts, stellt dieses aus technischer Sicht kein Problem mehr dar.
Wir miissen nur, wie in nahezu allen anderen Bereichen der Wirtschaft, die Vorgehensweisen an die
verfligbaren Technologien anpassen. Je mehr dieses geschicht, desto mehr konnen mathematische
Methoden die Effizienz von Prozessen steigern.

Zu welchen Wechselwirkungen diese Betrachtungen mit der dispositiven und operativen Ebene
fihren, wird in einem kommenden zusammenfassenden Heft zur Kostenrechnung dargestellt.
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