weil ein Gummischlauch wegen der auftretenden Reibung nicht
sehr haltbar erscheint und auflerdem das durch eine Offnung
im Schlauch vorgesehene Zusammenfiigen der Gelenkwelle
bei riickwiartsfahrendem Schlepper eine besondere Gefahr
darstellt.

Auch der Vorschlag des Traktoristen BRANNECK von der
MTS Templin Bez. Neubrandenburg kann nicht generell ein-
gefithrt werden [2]. Danach ist die Abanderung des Koéthener
Schutzes in der Form vorgesehen, daf3 statt des Teleskoprohrs
ein aus alten Bindertiichern hergestellter Schlauch verwendet
wird. Die angegebene groBe Haltbarkeit gegeniiber dem
Kéthener Schutz ist aber zu bezweifeln. Deshalb sollte man
den Vorschlag BRANNECK nur als Notldsung benntzen, z. B.,
wenn durch etwaige Lieferschwierigkeiten der Kothener Schutz
noch nicht verfiigbar ist.

Anf Grund von Betriebserfahrungen kann man allen Prak-
tikern nur empfehlen, den Gelenkwellenschutz ,,System
Kothen an zapfwellenangetriebenen Landmaschinen an-
zubauen. Vorausgesetzt, daBl die Montage richtig erfolgt, dann
ist jede Unfallmoéglichkeit an der Gelenkwelle ausgeschlos-
sen [1]. Nur dort, wo kein Ko6thener Schutz vorhanden ist,

N
sollte man die Gelenkwelle ‘durch zhnliche sicherheitstech-
nische Mittel allseitig verkleiden. Keinesfalls darf die Gelenk-
welle bei den mit ihr verbundenen schweren Gefahren ohne
ausreichenden Schutz benutzt werden. In den Fillen, in denen
das ,,System Kothen'' nicht verwendet werden soll, ist erst
die zustdndige Arbeitsschutzinspektion anzuhoren.

Mit der Einfithrung des neuen Gelenkwellenschutzes vom ILT
Leipzig wird die Entwicklung auf diesem Gebiet zu einem
gewissen Abschlufl gebracht, so daB die mit dem Kothener
Schutz zusammenhingenden Fragen allmihlich an Bedeutung
verlieren und schlieBlich ganz verschwinden werden.
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Uber die Grundlagen der Spezialisierung und Kodperution der MTS-Spezialwerkstdtten

1 Grundsitzliche Betrachtungen .

In den ersten Jahren der Entwicklung der MTS spielten die heutigen
Spezialwerkstatten als damalige MAS-Kreis- bzw. Leitwerkstitten
eine entscheidende Rolle. Sie waren eine der HHuptstiitzen des
landtechnischen Instandhaltungswesens. Mit zunehmender Entwick-
lung der MTS stieg die Leistungsfahigkeit der MTS-Werkstitten
so weit, daB sie alle anfallenden Instandhaltungsarbeiten mit Aus-
nahme der Motorengrundiiberholung in gleicher Qualitdt und mit
gleichen Kosten wie die Spezialwerkstdtten durchfithren konnten.
Ein Anreiz, Arbeiten in den Spezialwerkstdtten ausfiihren zu lassen,
bestand im wesentlichen nicht. Versuche einzelner Sp-Werkstitten,
durch Serienfertigung die Kosten gegeniiber der handwerklichen
Instandsetzung zu senken und die Qualitdt zu verbessern, scheiter-
ten an den in den relativ kleinen Einzugsbereichen anfallenden
geringen Stiickzahlen. )

Die Losung der okonomischen Hauptaufgabe stellt an die Land-
wirtschaft die Forderung, die Produktion zu erhéhen und die
Produktionskosten wesentlich zu senken. Daraus ergibt sich auch
fur die Spezialwerkstitten die Aufgabe, ihre Arbeitsproduktivitit
zu steigern, die Kosten fiir die ihnen iibertragenen Arbeiten zu senken
und die Qualitat zu verbessern, um die Erhdhung des Instand-
haltungsaufwands, die sich aus der starken VergréBerung des
Maschinenparks ergibt, ohne wesentliche Investitionen bewiltigen
zu kénnen.

Die Spezialwerkstatten kénnen diese Aufgabe nur 18sen, wenn sie
von der handwerklichen bzw. Kleinserienfertigung zur industriellen
Serienproduktion ilibergehen. Nur bei Erhéhung der Stiickzahlen
in der Produktion ist eine Senkung der Kosten durch die Moglich-
keit der Arbeitsteilung, der Anwendung arbeitssparender Spezial-
vorrichtungen, durch die Verbesserung der Organisation des Arbeits-
ablaufs u. a. m. zu erreichen. Eine Steigerung der von den Spezial-
werkstatten instandzusetzenden Stiickzahlen erfordert jedoch, die
Einzugsbereiche zu vergréBern und das Produktionsprogramm der

‘einzelnen Betriebe zu bereinigen. Um dieses Ziel zu erreichen,

bleibt nur folgender Weg gangbar:

Jede Spezialwerkstatt wird auf ganz bestimmte Instandsetzungs-
arbeiten spezialisiert und kooperiert mit anderen Spezialwerkstétten,
um trotzdem die MTS, LPG, VEG und StfB mit allen Instand-
setzungsarbeiten versorgen zu konnen.

" Aus diesen einleitenden Betrachtungen lassen sich zwei Haupt-
gesichtspunkte fiir die Spezialisierung ableiten:

*) Technische Hochschule Dresden, Institut fir Landmaschinentechnik
(Direktor: Prof. Dr. -Ing. W. GRUNER}.

*#) Forschungsstelle fir Betriebsékonomie der MTS Krakow am See (Leiter:
Dr. agr. O. HEIN).
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1. Die Spezialisierung der SpW dient in erster Linie dazu, die
sozialistische Landwirtschaft schnell und billig mit iiberholten Aus-
tauschgruppen fiir alle wesentlichen Maschinen zu versorgen, um
damit die Instandhaltungskosten zu senken und die instandsetzungs-
bedingten Stillstandszeiten der Maschinenparks zu verkiirzen.

2. Die Spezialisierung soll den SpW durch ein begrenztes Fertigungs-
programm bei groBen Stiickzahlen, die durch Kooperation mit
anderen SpW erreicht werden, die Méglichkeit geben, zu einer
industriellen Serienfertigung iiberzugehen.

Mit dieser Spezialisierung der Spezialwerkstitten hingt jedoch eine
Reihe von Fragen zusammen, die fiir eine volkswirtschaftlich richtige
Loésung der Klirung bediirfen. Es miissen z. B. Ermittlungen an-
gestellt werden, welche Stiickzahlen eine industrielle Fe’rtigung
ermoglichen, welche Einzugsbereiche sich daraus ergeben und in
welcher Hohe die Transportkosten, erforderliche Austauschbau-
gruppen und die notwendigen Investitionen fiir eine Einrichtung
industrieméBiger Arbeitsorganisation liegen werden.

2 Die Kostenentwicklung hei Aufnahme ciner spezialisierten
Fertigung

2.1 Die Entwicklung der Fertigungskosten bei Erhéhung der Stiickzahl

Erhoht man die Stiickzahlen ciner Fertigung und #ndert gleich-
zeitig den Arbeitsablauf, so ergibt sich eine stetige Senkung der
Lohnkosten. Diese Entwicklung ist in Bild 1 dargestellt und zeigt
hyperbolischen Verlauf. Die Kurve fallt anfangs stark ab, es lassen
sich relativ groBe Einsparungen auch bei geringeren Steigerungen
der Stiickzahlen. erzielen. Bei groBeren Stiickzahlen fillt die Kurve
nur noch relativ wenig ab, da die Moglichkeiten der Kostensenkungen
geringer werden. Die Fertigungskosten nihern sich bei hohen Stiick-
zahlen einem bestimmten Wert.

Die Griinde fir den Abfall der Stiickselbstkosten lie‘gen in der
Anwendung arbeitssparender Spezialvorrichtungen, der weitgehen-
den Arbeitsteilung, der Ausschaltung von Verlustzeiten, de®Verwen-
dung von Fordermitteln im Fertigungsablauf u. a. m. FRUMIN [1]
gibt an, daB in der Sowjetunion statistische Untersuchungen zum
Problem der Abhidngigkeit des Arbeitsaufwands von der Stiickzah!
der Produktion gemacht wurden. Diese Untersuchungen fiihrten
zu dem Ergebnis, daB innerhalb eines Industriezweigs fir einen
bestimmten Stand der technischen Entwicklung die Abhingigkeit
des Arbeitsaufwands von der Stiickzahl annihernd gleich ist.
Untersuchungen iiber mehrere Jahre ergaben als allgemeine Ab-
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Fertigungskosten OM je Stick

Stickzah!

Bild 1. Abhangigkeit der Fertigungskosten von der Stiickzahl (Schema)

hingigkeit des Arbeitsablaufs von der Stiickzahl dic Hyperbel
c
=
worin y Arbeitsaufwand je Stiick und x Stiickzahl bedeuten.

Fiir den sowjetischen Landmaschinenbau wurde beispielsweise der
Wert der Konstanten mit ¢ = 1,6 und a = 0,3 bestimmt. Die
Konstanten sind in ihrer Geltungsdauer zeitlich begrenzt, sie werden
thren Wert bei grundlegenden technischen Verdnderungen dndern.

In den MTS-Motoreninstandsetzungswerken wurde durch Erhéhung
der Stiickzahl und RationalisierungsmaBnahmen eine wesentliche
Senkung der Fertigungskosten erreicht. ‘Der in den MIW erzielte
Kostenriickgang bei steigender Stiickzahl entspricht der Hyperbel
0,68
K= G + 0,54.
K Fertigungskosten [DM/Motor]
S Stiickzahl [Stiick/ Jahr]

Bei der Vorplanung von spezialisierten Instandsetzungsbetrieben
ist es wichtig, zu wissen, welche Kostensenkung bei der Erhdhung
der instandzusetzenden Stiickzahlen mdglich sein wird. Unter der
Annahme, daB bei einer Erhohung der Stiickzahlen bei der Instand-
setzung von Baugruppen ihnliche Einsparungsmoglichkeiten be-
stehen konnen, wie sie in den MIW bestanden, kann der dort
erzielte Verlauf der Stiickselbstkosten veraligemeinert werden. Unter
Beriicksichtigung entsprechender MaBstabfaktoren ergibt sich fol-

gende Gleichung: M «
D
0.8 . 054\ 4 [—]

K= C)m Stiick
\\B
Darin ist: ;

KF Fertigungskosten [DM/Stiick] bei C

C  Anzahl der jihrlich instandzusetzenden Baugruppen

A Fertigungskosten [DM/Stiick] bei Aufnahme der spezialisierten

' Fertigung (handwerkliche oder Klecinserienfertigung)

B Anzahl der bei Aufnahme der spezialisierten Fertigung jahrlich
instandgesetzten Baugruppen

Darin ist:

Diese Gleichung gestattet die Ermittlung des zu erwartenden Kosten-
verlaufs bei steigender Stiickzahl fiir die Instandsetzung einer
bestimmten Baugruppe.

2.2 Der Einfluf der Transportkosten auf die Spezialisierung

Wird im Zuge der Spezialisierung der Einzugsbereich einer Spezial-
werkstatt fiir eine bestimmte Baugruppe ausgedehnt, so entstehen
dadurch erhohte Transportwege und -kosten, die jedoch dem Ver-
braucher keine zusitzlichen Kosten verursachen diirfen. Der Ver-
braucher liefert wie bisher die Baugruppe der Spezialwerkstatt oder
dem Austauschstiitzpunkt, in deren Bereich er liegt. Der weitere
Transport féllt kostenmiBig in das Arbeitsgebiet der Spezial-
werkstatt, die die entsprechende Baugruppe instandsetzt. So wird
der Senkung der Fertigungskosten durch die erhdhte Stiickzahl in
der Produktion eine Steigerung der Transpostkosten gegeniiber-
stehen. Es sollen deshalb zunichst einige Zusammenhiinge zwischen
Einzugsbereich, Stiickzahl und Transportkosten dargelegt wer-
den.

Die Erfassung der Transportwege und der Transportkosten ist im
einzelnen nicht moglich. Es soll deshalb eine allgemeingiiltige
Niherungslosung fir die Abhingigkeit der Transportkosten von
der Stiickzahl thcoretisch ermittelt werden.

Die Untersuchung zweier Sonderfille ergibt Grenzkurven, zwischen
- denen sich die tatséicblichen Transportkosten entwickeln werden.

. Heft 11 + November 1959

Fiir den ersten Sonderfall wird angenommen, daB die Baugruppen

gleichmaBig iiber eine Tliche verteilt sind und zu einem Punkt

inperhalb dieser Fliche transportiert werden miissen. Dabei ent-

wickelt sich die Stiickzahl proporuonal dem Quadrat der Ent-

fernung nach der Gleichung
Ny=m- 22 k,.

Es bedeuten:

N, Stiickzahl der Baugruppen,

r  laufende Entfernung vom festen Punkt [km],

ky territoriale Streuung [Stiick/km?2].

Der zweite Sonderfall geht von der Annahme aus, daB die Ver-
teilung unregelmiaBig entlang einer Linie erfolgt, zu deren Anfangs-
punkt die Baugruppen gebracht werden miissen. Die ungleichmaBige
Verteilung entlang der Linie kann durch einen Mittelwert gleich-
méaBiger Abstinde ersetzt werden. Damit ergibt sich eine lineare
Abhdngigkeit der Stiickzahl von der Entfernung

IV.2 = 7r- k24
Darin sind:

N, Stiickzahl der Baugruppe,

7 Entfernung {km] und

ks, mittlere Verteilung der Baugruppen entlang einer Linie
[Stiick/km].

Beide Kurven sind in Bild 2, Kurve I und 2 dargestellt. Diese
Abhéngigkeit der Stiickzahl von der Entfernung 148t sich auf die
Transportkosten iibertragen. Die Transportkosten je Stiick errechnen
sich nach

Ks =r. z,
Es bedeuten:
Ks Kosten [DM/Stck],
7 Entfernung [km],
z  spezifische Transportkosten [DM/km - Stiick].

Der Faktor z wird aus den Tarifen (Preisordnung Nr. 736 und 819)
bestimmt. Er ist abhingig von der Eigenlast bzw. den Abmessungen
der einzelnen Baugruppen. Es lassen sich fiir eine bestimmte Ent-
fernung 7, die Stiickzahlen N1z und N2, und die dazugehdrigen
Kosten Ky, und Kz, bestimmen. Die so ermittelten Kosten
konnen in cinem Diagramm K; [DM/Stiick] iiber der Stiickzahl
aufgetragen werden; man erhilt entsprechend Bild 3 wiederun:
zwei Grenzkurven, in deren Zwischenbereich sich die tatsédch-

lichen Kosten je Stiick bewegen.

— 1
Stek.
2
=
=
S
N
S
ES :
xhy<ky
Enffernung r km

Bild 2. Theoretische Abhingigkeit der Stiickzahl von der Eotfernung und
der Flichenvertcilung

Fiir die Kostenentwicklung bei der Instandsetzung einer Baugruppe
ist jedoch nicht die Hohe der Pransportkosten fiir eine einzelne
bestimmte Baugruppe maBgebend, sondern der mittlere Transport-
kostensatz je Stiick. IFiir den Einzugsbereich 148t sich dieser mittlere
Transportkostensatz aus Bild 3 ableiten. Fiir eine bestimmte
Stiickzahl N’ entsprechen die Gesamttransportkosten fiir diese
Stiickzahl der Fliche unter den Grenzkurven. Die mittleren Trans-
portkosten je Stiick errechnen sich demzufolge aus der Flache
dividiert durch die Stiickzahl N’. Die Kurve 1 in Diagramm 3
entspricht der Formel

k=C,- YN,
die Kurve 2K = C,- N

So ergeben sich als mittlere Transportkosten fiir die Stiickzahl N’
nach der Kurve 1
N
NfC -N-dN

Kmi= =2/3C, N

Ny
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und die Kurve 2
X
NJCy- N AN

Ko = —— = 1/2Cy N’

Nl
Das besagt, daB die mittleren Transportkosten nur !/, bis 2/, der
maximalen Transportkosten je Stiiek betragen.

In der Praxis werden die mittleren Transportkosten durch cine
Summierung der einzelnen Teilkosten fiir die verschiedenen Aus-
tauschstiitzpunkte gebildet. Die mittleren Kosten ergehen sich dabei
nach der Gleichung

Ko MKy + Ny Ky Ny Ky + - Nn K
" N, + Ny + Ny F Ny

[DM/Stek]

Dabei sind Ny, N, - - - die anfallenden Stiickzahlen in den einzelnen
Austauschstiitzpunkten, X,, K, die Kosten je Baugruppe von den
entsprechenden Austauschstiitzpunkten zum Tnstandsetzungsbetrieb
und zuriick.

2.3 Die oplimale Stiickzall

MafBgebend fiir die Spezialisierung sind die Gesamtkosten (Ferti-
gungskosten 4 Transportkosten) je Stiick. Durch die Senkung der
Fertigungskosten bei erhohter Stiickzahl werden finanzielle Mittel
frei. Diese koénnen fiir die Deckung der Transportkosten verwandt
werden. Es ist anzustreben, daB die Summe der Transportkosten
geringer ist als die Einsparungen aus den Fertigungskosten. Da-
durch konnte auch der Festpreis fiir die Baugruppe gesenkt werden.
Bewegen sich jedoch die Einsparungen aus den Fertigungskosten
und die Summe der Transportkosten auf gleicher Héhe, so kann
dennoch eine Konzentration der Produktion empfohlen werden,
da auch bei gleicher Gesamtkostensumme der Anteil der leben-
digen Arbeit gesenkt und damit eine hdhere Arbeitsproduktivitat
erreicht wird. '

Die absolute Hohe der Transportkosten bzw. der mittleren Trans-
portkosten je Stiick ist also nicht allein entscheidend. Sie mufl im
Zusammenhang mit den Fertigungskosten je Stiick gesehen wer-
den.

Werden die Kurven fiir den Verlauf der [Fertigungskosten bei
steigender Stiickzahl und die Transportkosten in Abhingigkeit
von der Stiickzahl in einem Diagramm (Bild 4) aufgetragen und
summiert, so ergibt sich eine Kurve fiir die Gesamtkosten, aus der
sich die Grenzen der Spezialisierung ableiten .lassen. Aus dieser
Gesamtkostenkurve geht hervor, da8 die Gesamtkosten einer
spezialisiertcn Fertigung mit steigender Stiickzahl stark absinken,
einen Minimalwert erreichen und beim Uberschreiten einer be-
stimmten Stlickzahl wieder ansteigen, da dann die steigenden
Transportkosten die Senkungen der Fertigungskosten iiberwiegen.
Die Stiickzahl, bei der die Gesamtkostenkurve ein Minimum auf-
weist, als optimale Stiickzahl bezeichnet, darf nicht iiberschritten
werden, da dann infolge der ansteigenden Kosten die Wirtschaft-
lichkeit der Spezialisierung verlorengeht. Der Einzugsbereich bzw.
die Anzahl der kooperierenden Instandsetzungsbetriebe sollten so
festgelegt werden, dall diese optimale Stiickzahl erreicht wird.

3 Die erforderlichen Austauschbaugruppen

Um eine reibungslose Versorgung der MTS und LPG mit den
erforderlichen Baugruppen zu ermdglichen, ist eine bestimmte
Anzahl von Austauschbaugruppen erforderlich. Der Austausch der
instandzusetzenden Baugruppcn gegen instandgesetzte Baugruppen
mufBl so erfolgen, daB der Verbraucher bei der Aunlieferung von
instandzusetzenden Baugruppen sofort andere instandgesetzte Bau-
gruppen erhélt, um Kkiirzeste Stillstandszeiten der Maschinen in
den MTS und LPG zu erzielen. Bei der Bestimmung der GroBe der
Austauschlager nuB vom Anfall instandzusetzender Baugruppen
in einem Einzugsbereich ausgegangen werden, wobei vorausgesctzt
werden mufl, daB die Baugruppen etwa kontinuierlich iiber das
ganze Jahr hinweg anfallen. Bei einem spezialisierten Instand-
setzungsbetrieb mufB zwischen dem Produktionsbereich und zwischen
dem Zirkulationsbercich unterschieden werden. Fiir beide Bereiche
ist eine bestimmte Anzahl Austauschbaugruppen erforderlich, die
sich nicht theoretisch berechnen laBt. Eine Vielzahl von Ein-
flissen bestimmt diese GréBe, so z. B. die Art des Transportes
der Baugruppen vom Instandsetzungswerk zum Verbraucher, die
Anzahl der bendtigten Typen innerhalb einer Leistungsklasse, die
Ersatzteilversorgung u. a. m. Nach den bisher vorliegenden Erfah-
rungen werden in Zukunft ~ 6% der Jahresproduktion des jeweili-
gen Instandsetzungswerkes an Austauschbaugruppen erforderlich
sein. Diese Summe teilt sich zu je ~ 3% auf die Produktionssphire
und auf die Zirkulationssphire auf. Diese Anzahl ist erforderlich,
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Bild 3. Lntwicklung der Transportkosten in Abhingigkeit von der Stick:
7ahl
esamtkasten
S
S v
§ ferhigungskosten
)
- ’ Transportkosten
Jptimale
| Grenz -Stickzah!
Stiickzah!

Bild 4. Ermittlung der optimalen Grenzstiickzahl aus den Fertigungs- und
Trapsportkosten {Schema)

uin sowohl den MTS und LPG ecinen rcibungslosen sofortigen
Tausch der benétigten Baugruppen zu gewihrleisten als auch in
den Instandsetzungswerken einen Produktionsflufl zu sichern. Wenn
in Zukunft eine Verbesserung der Ersatzteillage eintritt und die
Anzahl der im Einsatz befindlichen Typen und Baumustervaria:
tionen reduziert wird, so wird auch einec Verringerung des Bestandes
an Austauschbaugruppen moglich sein.

4 Dic zur Instandsetznng anfallende Stiickzahl

Bei der Ermittlung der zur Instandsetzung anfallenden Stiickzahi
muB als Grundlage der derzeitige Bestand und die im nachsten Jahr

~zu erwartende Bestandsentwicklung der betreffenden Baugruppe

oder Maschine dienen. Fir die einzelnen Baugruppen werden
Anfallsfaktoren ermittelt. Diese Anfallsfaktoren - auch als Ver:
schleiBkoeffizienten hezeichnet - sind der reziproke Wert der Lauf-
Baugruppen bzw. Maschinen zwischen zwei Instand-
setzungen.

ky = —

{1/Jahr]

Die Laufzeit zwischen zwei
hestimmt werden.

Instandsetzungen kann statistisch

Der Anfallsfaktor kann fiir jeden Einzugsbereich auch statistisch
nach folgender Gleichung fiir bestimmte Jahre ermittelt werden.

im Jahr - - -
im Jahr - - -

im Einzugsbereich instand gesetzte Stiickzahl

v im Einzugsbereich vorhandene Stiickzah! (End-

bestand des Vorjahres)

Der Anfallsfaktor fir einzelne Baugruppen liegt z. B. bei

Schieppergetrieben 0,33 bis 0,37
Schleppermotoren . s ¥ s o 0,60 bis 1,00
Cinspritzpumpen (zusitzlich zum Motoren-

tausch) . 1,33

Die zur Instandsetzung anfallende Stiickzahl ergibt sich auf Grund
der in den Einzugshereichen vorhandenen Stiickzahl mit

Cp =tz ky
Darin ist:
Cz Anfall [Stiiek/Jahr]

ny Bestand im Einzugsbereich [Stick]
k. Anfallsfaktor [1/Jahr]
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5 Die Transportwiirdigkeit

Uber die Betrachtung der optimalen Stiickzahl hinaus kann
zur Entscheidung iiber die Transportwiirdigkeit einer Baugruppe
auch das Verhiltnis zwischen den Instandsetzungskosten und den
Transportkosten herangezogén werden. Zwischen den Instand-
setzungskosten je Stiick und den Transportkosten je Stiick gibt
es zwar keine direkte Beziehungen. Die Transportkosten werden
bestimmt durch Transportentfernung und Gewicht der Baugruppe
hzw. deren Abmessung. Die Instandsetzungskosten sind abhidngig
von der Technologie der Instandsetzung. Um einen Vergleichswert
fiir die verschiedenen Baugruppen in bezug auf ihre Transport-
wiirdigkeit zu erhalten, kann der Transportfaktor / gebildet werden

_ Instandsetzungskosten [DM/Stiick]
- Transportgewicht [kg/Stiick]

¢

[DM/kg]

Dieser Faktor gibt den Instandsetzungskostenaufwand je kg einer
entsprechenden Baugruppe an. Dadurch lassen sich verschiedene
Baugruppen miteinander vergleichen. Der Faktor schwankt bei den
Baugruppen von Landmaschinen und Traktoren zwischen 0,1 und
4.0 [D§f/kg]. Er hciBt z. B. fiir den
RS 08/15-Motor .
RS 01/40-Motor .
RS 01/40-Getriebe
Einspritzpumpe EP 451

0,5 [DM/kg]
0,33 [DM/kg]
0,14 [DM/kg]
1,94 [DM/kg]

in Bild 5 ist die mittlere Transportentfernung fiir die verschiedenen
Transportkostenfaktoren festgehalten, wenn man annimmt, daf
durch die Senkung der Fertigungskosten 5%, 10% oder 159% dieser
Kosten frei werden und zur Deckung der Transportkosten ver-
wendet werden kénnen. Die Kostenberechnung erfolgt nach der z. Z.
giiltigen PAO 819 (Tarif fiir Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen).
Es muf dabei darauf hingewiesen werden, daBl diese PAO sich
andern kann und damit neue Verhdltnisse in der gesamten Planung
auftreten konnen. Bei dieser moglichen Anderung der Transport-
rarife diirfte eine weitere Senkung der Festpreise fiir Baugruppen
der spezialisierten Fertigung erfolgen. Allgemein kann man sagen.
daB lohnintensive Baugruppen einen hoihen Transportkostenfaktor
aufweisen und daher fiir eine Konzentration in der Instandhaltung
besonders geeignet sind.

w40 / /
km, 2% j[,ﬁ% /
g
150~ ~F 300
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Bild 5. Die Entfernung und die gefahrenen Last-km in Abhingigkeit vom
Traosportkostenfaktor fiir LKW-Ferntransport

6 Allgemeine Grundsitze fiir die Spezialisierung und Keoope-
ration der SpW

Aus den oben angestellten Betrachtungen und den aligemeinen
Bedingungen des landtechnischen Instandhaltungswesens lassen si¢h
folgende Grundsatze fiir die Spezialisierung und Koopcration der
SpW ableiten:

I. Als zweckmaBige Objekte fiir die Spezialisierung erweisen sich
folgende Instandhaltungsarbeiten:

a) Lohnintensive Uberholungsarbeiten,

b) Arbeiten, fiir deren Durchfiihrung eine besondere Qualifikation
der Arbeitskrifte erforderlich ist,

Arbeiten, die den Einsatz von- Spezialmaschinen, Spezialvor-
richtungen usw. crfordern, die in den MTS- und LPG-Werk-
statten nicht voll ausgenutzt werden kdnnen.

€

2. Um die Mdéglichkeiten der industriellen Serienfertigung und der
Spezialisierung wirtschaftlich ausnutzen zu kdnnen, sollten die SpW
so zu Kooperationshereichen zusammengefaBt werden, da8 die
‘optimale Stiickzahl fiir jede Baugruppe etwa erreicht wird.
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3. Fir die in spezialisierter Fertigung liberholten Baugruppen sollten
von zentraler Stelle fiir das ganze Gebiet der DDR einheitliche
Festpreise festgelegt werden. Differenzen zwischen den einzelnen
SpW, die auf unterschiedliche Stiickzahlen zuriickzufiihren sind.
sollten durch unterschiedliche Gewinnbeaufschlagung ausgeglichen
werden. "

4. Die Instandsetzungswerke iniissen die instand gesetzten Bau-
gruppen mit Kraftfahrzeugen unter Uberzahme der Transportkosten
bis in von ihnen unterhaltene Austauschstiitzpunkte liefern. Die
Austauschstiitzpunkte sollten raumlich mit Instandsetzungswerken,
Bezirkskontoren oder MTS verbunden und so angelegt werden, daB
die im Umkreis von etwa 40 km liegenden MTS, LPG, VEG und
StFB ihren gesarmten Bedarf an Austauschaggregaten dort decken
koénnen.

5. Bei der Auswahl der fiir die spezialisierte Instandsetzung einer
Baugruppe vorgesehenen SpW sollten neben der verkehrstechnischen
Lage bereits vorhandene Erfahrungen bei der Instandsetzung dieser
Baugruppe sowie riumliche und fertigungstechnische Voraussetzun-
gen weitgehend beriicksichtigt werden.

6. Wird die Anzahl der eine bestimmte Baugruppe iiberholenden
SpW wesentlich gesenkt, so daB auch die Zahl der jetzigen Ersatz-
teillieferer (Bezirkskontore) unterschritten wird, so kann fur die
betreffende Baugruppe zum Direktbezug der Ersatzteile iiber-
gegangen werden. Dadurch ist es maoglich, die bisher von den
Bezirkskontoren benétigten Zirkulationskosten um etwa 509% zu
senken.

7. Bei der Bereitstellung der erforderlichen Austauschbaugruppen
soliten die bereits in den MTS und den SpW in beachtlicher Stiick-
zahl vorhandenen Austauschbaugruppen beriicksichtigt werden.

8. Festlegungen iiber spezialisiert zu iiberholende Bangnbpem
Koopcrationsbereich und iiber die Auswahl von Produktionsspezial-
werkstatten sollten nur nach entsprechenden Untersuchungen der
ortlichen Bedingungen gemacht werden, um 2u einer volkswirt-
schaftlich optimalen Lésung zu kommen.

9. Die Spezialisierung der SpW kann nur dann zu optimalen Ergeb-
nissen fiihren, wenn der gesamte ProzeB der Spezialisierung und
der laufende Betrieb der SpW von zentraler Stelle aus nach ein-
heitlichen Gesichtspunkten geleitet wird.

10. Der Aufbau des Spezialisierungssystems ist nicht schlagartig
maglich. Die Festpreise sollten schon bei der Einfithrung der Speziali-
sierung so festgelegt werden, daB fiir die MTS gkonomische Vorteile
cntstehen, die sie veranlassen, eine moglichst groe Anzahl von
Baugruppen den SpW zur Instandsetzung zu geben, um so den
Proze8 der Spezialisierung zu beschleunigen.
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P
Dipl.-Ing. WERNER BLEISE verstorben

Kurz vor Vollendung seines 65. Lebensjahres wurde Dipl.-Ing.
WERNER BLEISE, Potsdam, am 7. Oktober 1959 durch den Tod
abberufen. Mit ihm verliert das Institut fiir Landtechnik Potsdam-
Bornim einen bewédhrten und geschitzten Mitarbeiter, der seine
umfangreichen und vielseitigen Kenntnisse vorbehaltlos in den Dienst
des Instituts stelite.

Fir das Redaktionskollegium der Zeitschrift ,,Deutsche Agrar-
technik'* entstand durch das Ableben von Dipl.-Ing. BLEISE eben-
falls eine fiihlbare Liicke, da seine langjihrige ‘i"éiligkeit. im Redak-
tionsausschuB wesentlich mit dazu beigetragen hat, die Zeitschrift
den Erfordernissen von Landwirtschaft und Landtechnik anzu-
passen.

Alle Kollegen und Freunde aus dem Fachgebiet werden Dipl.-Ing.
BLEISE stets ein ehrendes Andenken bewahren. AZ 3703
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