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Methodische Hinweise zur Errechnung von Fahrzeugbedarf 
und Fahranteil beim Mähdrusch 

Für die errekLive Ausnutzung der materiellen Fonds in den 
LPG und VEG, die beim Mähdrusch meist kooperativ zu
sammenarbeiten. i5t es nicht unerheblich, wieviel Transport
fahrzeuge im konkreten Falle für einen Miihdrescherkom
plex eingesetzt werden. Zur Ermittlung der entsprechend 
den gegebenen Bedingungen jeweils erforderlichen Trans
portrahrzeuge beim Mähdrusch gibt es jedoch noch keine 
allgemeingültige Methode. 

Mit vorliegendem Artikel soll ein Beitrag zur Lösung die
ses Problems geleistet und zur Diskussion gestellt werden. 
Ein weiteres Anliegen besteht darm, eine Methode zur Er
rechnung des Fahranteils darzustellen. Nach ZIMMER
MANN und EBERHARDT /1/ hat der Fahranteil des LKW 
im landwirtschaftlichen Arbeitsverfahren erhebli.;he A lIS

wirkungen auf die Kosten je Einsatzstunde. Für die exakte 
Ermittlung der Kosten des Transports mit LKW durch den 
Technologen ist also die Errech nung des Fahranteils Vor
aussetzung. Verfasser hat dazu bereits früher / 2/ erste Vor
stellungen dargelegt. Der dort vorgeschlagene Weg zur Er
rechnung des Fahranteils gilt im Prinzip für alle transport
verbundenen Arbeitsverfahren, in denen das TransportFahr
zeug zum Beladen ohne Unterbrechung an der Beladema
schine bleiben muß, wie das z. B. beim Sammelroden, 
Mähhäckseln oder auch beim Beladen mit Kran oder För
-derband der Fall ist. Anders verhält es sich jedoch beim 
Mähdrusch. Dazu ist deshalb eine entsprechende Ergänzung 
notwendig. 

Ausgangspunkt ist die 

Errechnung des Fahrzeugbedarfs bei Mähdrusch 

Die Formeln zur Errechnung des Fahrzeugbedarfs sollen 
hier an einem Beispiel veranschaulicht werden. Dazu seien 
folgende Bedingungen unterstellt: 

35 dt/ha Ernteertr:1ß 
Erntemaschinen 
Durchs3lz in Tm 
Transporten I fern u ng 
Transportmillcl 
Lc'ldemasse 

5 Mähdrescher E 512 im Kompl ex 
6 t/ h 

Fassungsvermögen des Bunkers 
Zeit für Ubernahme einer Bunker' 

6km 
LKW W 50 LAK + HK 5 
9 t 
1,5t 

!üllung und Fahrt zum nächsten MD 4 min 
Zeit für Wiegen und Aukippen 10 min 
Wartezeit a n der Annahmestelle 20 min 
durchschnillliche Fahrgeschwindigkeit 25 km/ h 

Aus 1,5 t je Bunker geteilt durch 6 t/h Durchsatz ergibt 
.sich demnach eine Druschzeit von 15 min je Bunkerfüllung. 
Bei Einsatz von 5 Mähdreschern muß somit von den Trans
portfahrzeugen im Durchschnitt alle 3 min eine Bunker
füllung übernommen werden. Die Fahrzeuge benötigen aber 
zur LJbernahme einer Bunkerfüllung und Fahrt zum näch
-sten Mähdrescher 4 min. Sollen keine Wartezeiten für die 
i\1ähdresch",r aurtreten, dann müssen also ständig mehr als 
ein Fahrzeug auf Jem Feld sein. 

Allgemein kann die Anzahl der gleichzeitig zur Körner
übernahme auf dem Feld erforderlichen Fahrzeuge wie folgt 
-ermittelt werden: 

(1) 

Institut für landwirtschafUiche Betriebs' und Arbeitsökonomik Gun' 
dorf der DAL zu Berlin (Direlaor: Dr. G. REICHEL) 

Oeutsche Agrartcchnik . 21. Jg .. Heft 5 . Mai 1971 

Darin bedeuten: 

Bogteichzeitig Körner übernehmende Fahrzeuge 
T EF Zeit für Uberna hrue einer Bunkerfüllung und Fahrt zum 

nächsten Mähdrescher in min 
T BZ Bunkerfüllzeil in min 
AB Anzahl Belademaschinen (im Beispiel Mähdrescher) 

Vor Berechnung der insgesamt erforderlichen Transportfahr
zeuge muß nun noch die Beladezeit (TB) ermittelt werden, 
was mit folgender Formel möglich ist: 

(2) 

Hierin ist 

nz Anzahl der erforderlichen Bunkerfüllungen je Fahrzeug 

Wie eigene und einschlägige Berechnungen ' bzw. zyklogra
phische Untersuchungen von KASTEN u. a. /3/ sowie von 
FLEISCHER / 4/ ergaben, ist der Wert für B in jedem 
Fall auf volle Einheiten aufzurunden. Diese Feststellung 
wird von HEfMBtJRGE /5/ aufgrund von Untersuchungen 
in der Praxis während der Erntekampagne 1968 und 1969 
bestätigt. Obgleich diese Aufrundung erhöhte Wartezeiten 
für die Fahrzeuge zur Folge hat, ist sie notwendig, da es 
sonst zu Wartezeiten bei den Mähdreschern kommt, was 
im allgemeinen teurer wird. 

In unserem Beispiel erhalten wir folglich durch Einsetzen 
in Formel (2): 

TB = 2.~.6 = 36 min 
5 

Die Anzahl der insgesamt für das Arbeitsverfahren Mäh
drusch-Körnertransport erforderlichen Transportfahrzeuge 
ergibt sich schließlich nach der Formel: 

_B~O~( T-,B~+_T.:"F::-+=--T-"E,-+-,--_T.:..:w..:....) ER = 
TB 

Darin sind: 

2 (36 + 28,8 + 10 + . 20) = 5,27 
36 

B R errechneter Fahrzeugbedarf insgesa mt 

TB Be\adezeit je Fahrzeug in min 
TF Fahrzeit (hin und zurück) in min 
TE EnUade- und Wiegezeit in min 
TW Wartezeit an der AnnahIoestelle in min 

(3) 

Der so errechnete Fahrzeugbedarf ist wiederum auf ganze 
Einheiten aufzurunden. In unserem Beispiel sind also zur 
Ge\vährleist.mg eines für die Mähdrescher wartezeitfreien 
Arbeitsverfahrens sechs Transportfahrzeuge not·.vendig. 
Zum gleichen Ergebnis kommt man auch, wenn man den 
insgesamt zu ernlitteInden Fahrzeugbedarf aus rechentech
nischen Gründen in den Fahrzeugbedarf für die Körner
übernahme (BO) und in den Fahrzeugbedarf für das Ab
fahren (BF) unterteilt und die Teilwerte addiert, wie dies 
KASTEN u . a. /3/ praktizierten . Aus BR = B 0 + BF läßt 
sich folgende allgemeine Formel ableiten : 

MB · AB·(TF + TE + T w) 
TBZ·MF 

1,5·5· (28,8 + 10 + 20) 
15 ·9 

= 2 + 3,27 = 5,27 

(4.) 
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Dar in b~de utc n: 

HF abr:lhrenrl c Fa h rzc u:;t' 
[ JO \Vert in d e r Kl a mm er is t aur die nii <.:h s le ga nze Za hl 

~IUfzUI' unll C' n . 
MB Inhalt einer Bunkerrüllung in I 

Mr Lad em asse der Trau sportrnhrzeu gr. in l 

Fü r .li c Fcs tl cg-ung der einzuse tzeno en Fah rze uge (BI.;) sind 
dic Teilwcrlc BU un.l BI" gc trennt aurzurunden und oann 
~. u aooicrcn , nl so in unserem Beispie l: BI:: = :2 + t. = (i. 
J)i e E rmittlung dcs Fahrzeu~be(lnrfs beim Miihorusch fiihrt 
audl n ach MIETHE, KINDER uno SElLZ /6/ zum rich
tigen Ergebnis, ", (>- nn 

Tp, z > :r A"; = EF · 

Da oiesc Beding ung in un .,erem Be ispiel jeo o(;h Hieht (' 1'

füllt wird , re idlt de r nach dicsen Autoren e rre(;hn e te Fahr
zcugbedarf zu ein em Iür di e i\ lähdresche r wnrlcze ilfreic ll 
,\blnuf nicht au s (4,:lG ~ G F ah rze uge gegeniiber ein e m 
tatsächlichell Beda rf ' ·O ll 5,27 ~ 6 F a hrzenge n) . 
So wohl o er errechncte Fahrze ugbeda d (ßB) , a ls auch die .\Il -
7.n 11 I d er einz use tze nden Fahrzeugc (BI·; ) s ind wichligc ,\u s
gn ngsdalen fiir die 

El'l'ecllllung des Fahrilnteils (FA) 

0 .,1' für di c BerechnulI " de r Tra nsp o"tkos ten zngrundc z u 
legcnd c F nhra nteil wird durch di e ~I o l o rln ufze it wührend 
einer Schicht chnrnkl cri sie rt. Al s l\Io torl a ufzc it s ind nach 
\IU LLE R /7/ folgendc Teil ze iten zu bCI roch ten : 
TI Last· und Leerr:-th l' l 

T :! I \\' end ezeil 
T!2 Zeit fü r IJ be l'na hmc und Ubergabe bei la ufende m Motor, 

Zeit fü r Anhä ngel'wcchse l 
T;!J Jlilfszeit bc i der ü bernahme und Ubergabe (z. B . Zwischen 

fnhrze it he im AhlHlnkern) 
T I;.) \Vegczeit zum Einsatzort und zurü ck , sowc il di ese Ilicllt in die 

Ulnlnufs. ll'cch.: e fülll. 

W ä hreIlU e in (' r Schi (·hl ~ uflre l e llde U msetwngszeit (Tcy, ) ge
hört e uenfalls z ur i\lo lor] :lU fzeit. Im a llgem ein en änd ert 
sich a ber nach eine r un1 se tzun g a uch die 'J'ra nsp0l1 enl[er
'lllllg, so da ß e in c c rn e ut e Be rechnun g des F nhrzeug bed :.ll'fs 
unu folg lich nueh des Fnhraill e il s n o twcn dig wird. Des halb 
kann di e T;mselzungszeit b(' i d e r E rrecllllung d es l-'alll 'n )1-
I(' il s me is lens außcr acht. gel asscn werd en . ~lI r bei g le ieh
bleibend e r Tra nsporl enlCcl'llllllg II-ach " inc" U mset 7. uug is t 
dic U mse lzungsze it bei d cr E rrcchnung d es fah ra nteil s zu 
bc riick sit h ligen . 
Da die Be /ndezcit n<lch d er Le isl ung ei e r Bela el c llla ,t:hi)1cll 
in dcr ')'02 (" Ted,nci wird. I,'e len bei irgendw('lch cn Sl ör
ouer Verlu stzeiten (1'3, TI" T5, 1'61> Tm) d er Be lad ell1aschin <'1l 
\Varteze it~'n (Sta nd zc il c ll ) hci d e n ']'rn nspo rl rahrze ugen a uf. 
Eill Teil der Standzeit en l<n nll n" ' Il,i .~d(' n we nIeIl , " ·cnll 
die uIll c rs...l li edli chcn Vorhe rc itun gs-, A bschluß- Ulld Tran s
porl ze il ell (1'(01 , 1'62, Td fiir Tra nsporifa hrzeuge und Bc
lad em asch inen bei ue r A "bcitsd ispos ition Berü cksichtig ung 
find e n. Stan d zeil cr"ibt s i(;h au ch " u, d (' ,' '-\\Ifl'l,ndull?-( d"s 
cl'reChn Clell F ahrzc ug b('uads, a lso au s ,)Pr Differcnz zwi 
sehen (' rredlll c lem F a h rzeugbcd a ,.·f und la lsiiddid, c i ngesc lz
ICIl fa h rzcugeu . 
l.:nl er Beachtung 0 (' 1' '·ors teh(' lld en Be lll e rkung" '1 k'"111 d N 
f ahranteil nad, fo lgend cr F orlll c i errcchn e t wCl'(l cn : 

FA= 100 lJ R ( 7'13 + T,.- + TE + T,J.(Os + Ss + Us) [0l l 
IJr.: ( Tß + TI' + TE + '1'1;' + T\\ )· S s , 0 

(;; ) 
Es bedcllt e n : 

T B i\l o Lol'lau fzcil be im Bclad en ei nes Fahr7.Cllges in mi n 

(be i ~ l ä tHll'\( s ch : TEl" . nz) 
T E ~ Io l o rl a urzc it beim Entl Mlc n e ines r:l h l'z('tI~'t's in tn i l1 

T K Ze it für Fi1 hrzc ltgwcchscl u nd /ode r l\oppcJ ll in min 

Os Opcra ti vzeit ei ne r Belademascl line in min /Schi chl 
Ss Fa hrze it cin es L(\.\V v o m Sla nu Ol' l z um FC'ld lind z UI 'iicl .. in 

min/Schidll 
Us ü mselzun gszeil e in es LI{ \V in m infSdli chl 

~S Schielt'd a uel' e ines LI\.\V in mill 
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In unser em Bci5pi e l untcrf~ t cll e n wir für 

~20 anin 

20 min 
525 min 

lind crh a lt e tl durch Einsc lzen der cntsprech e nden W crte In 
F onne l (5) : 

F A 
__ 100 ·;;,27 (24 + 28,S + 10)· (t. 20 + 20) 

---:---'---::'-,--::-----c-:---'~,.-=::_-'- = Ij 8,8 % 
() (3G + 28,8 + 10 + 20) ·525 

Diesel' rela li v nicurigc Fahra nteil liegt vo r a ll em in den 
hoh cn \VartC7.c ilcl\ wiiltrcnd d es Umla ufs cin es Fahrzeuges 
begründc t. Da be i e!"J ibl s ieh dic 'Va rt ezeit der F a hrzeuge 
a uf d cm Fe ld (Twr) nach ue r I'o rmel 

TWF= TB -It,. ·TEZ(lllill] (6) 
=36 - ()· /,=12 min 

Zu samm en mit UC1' \Va rtczc it an d er Ann"llln cs tellc tre'
len somit 32 Illin (= :}3,S Prozcn l) Stand zeit wä hrcnd ein .. , 
U mla ufs a uf. Die Stanu zc ilen a uf d em Feld können d :l
durch eingosclll'iinkt werdcn , dnß die fn hrze ugc im Bedarf,
fa ll bereil s 1,ö rIl c r iibe l'nellJllen, " ·enn der B unker crst. te il
we ise gefiillt is t. Da durch wi,'cl die Bunl, e rka llazität in ge
wissc Oll U mfa ng <1 15 ,.Purre I''' ge nutz t. D ie St';:tnuzeiten ~Il 
d er An nailln es te lle lass(: 1l sich durdl Ha tiona lisierung"",d.l· 
nahm cn ' ·ermind ern. In sgcsamt hi.i·ng t di c H öhe d er W a l'tc
ze ileJl w ese nt/idl (la, ·on a h, lun welche n Be trag die erre(>h 
He le Za hl d cr 'J'ran sporlfa hrzcuge unler uen jeweilige Il Be
d ing unge n a ufge ntnu<'l werd en mu ß. 

Fo rmel (S) ka nn aU ch fü, ' die E rrechnung d es Fa hra llteil s 
in a llen :lnde re n In\n spo rt"cl'bundenen Arbeitsve rfa hrcn 
, ·erwend e t wcrd en. r,:s is t nbe r im konkrete n F a ll s tots 
gcn:l U z u prüfe ll , welche T.,il z.c itc n e in cs e ,nla ufs hzw . d cr 
Schicht S I.a nd ze iten s ind. 

Hins ichllich de r E rrechllllllg der Tr:lll sportk os ten jc ha 
bzw, t se i lIuf c nl sprechend e früh ere Aus führungen /2/ hin 
gewiesen . Di e Anwe ndung de r im , ·o rliegenu en Be itrag dar
ges te llt en F o rmcln P' l'Inög licltt di e l'a tionell ere ~ulzung d er 
lebelluigcn ,\ rbeit und u er , o rltand enen GrundfOlllls. Da
mil wird d ie No twendig keit e ine r exa kten Ei nsa lzvorberei
tung unt crstri ch cn . D iese Aufga be ka nn n icht den I B .. i
gacleJe it el' a/l e in obliegen, so nd ern wil'u in zunehmend em 
"loßc \·on a uf uie Eins<1 tzvo rbereiwng spezia lisierten Lei
·lIlngs kriiftcn \z. B . Techn ologc n) wa hrgen omm en. 

Zusammenfass ung 

E s wCl'd en fonn e in d a rgesl cllt, dic cs dem T echnologe n 
od cl' d em J\:olllpiexle ilc ,' e rmöglich en, d e n F alll,z;::ugbeda d' 
lind d e n f ahra nteil U('" Tra ns port c inhe iten be im Mühllru sdl 
zu e lTe(;hne n . Auf (1('1' GI'I,ndlagc ues Fahranteils I,önnen 
OIlit Hilfe spezifische r Ko, tenrichtwcrlc [ü\' LKW T ra nSp Ol'l
ko, len je Ita bz'\ . je t ermill elt werd en , Dic F ormcl zur 
/': lTedlllllng d es Falrl'anleil s k a nn a uch fü,' n ll e anu eren 
I ra n, porl ' ·c rb u nd cll e n Arbe i t,,·ed a hren An wendung find cn. 
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