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1. Einleitung
Der effektive Einsatz von DK spielt in der
Landwirtschaft eine zentrale Rolle bei der
Senkung des Produktionsverbrauchs. Immer-
hin betragt der DK-Verbrauch vom Gesamt-
energieverbrauch der Land-, Forst- und Nah-
rungsgtlterwirtschaft rd. 22% [1]. Etwa die
Halfte des DK in der Landwirtschaft bean-
spruchen Transport- und Umschlagprozesse,
denn in der DDR sind durchschnittlich 50 bis
55 t/ha LN je Kalenderjahr zu bewegen. Dar-
aus ergibt sich unter den Bedingungen der
hochmechanisierten und intensiven Produk-
tion der DDR eine Transportmenge von rd.
65 t/ha LN bei Differenzierungen zwischen
den Betrieben von 40 bis 85 t/ha LN und eine
mittlere Transportentfernung um 6,5 km. Es
wird deutlich, daR der DK-Verbrauch fir
Transporte einerseits objektiv  volkswirt-
schaftlich bedeutsame GroRenordnungen
annimmt und somit bei Effektivitatsbetrach-
tungen im Zentrum stehen muB [2]. Anderer-
seits sind die bestimmenden Bedingungen
fir die Hohe des DK-Verbrauchs in den Be-
trieben naturgemaR derart differenziert, dal3
* sie einer sorgfiltigen Analyse bedirfen. Da-
bei geht es vordringlich um die Wertung
maRgeblicher EinfluBgréRBen, um ihre Quan-
tifizierung. Solche Erkenntnisse sind nicht al-
lein unter theoretischen Aspekten von Inter-
- esse, sondern bilden auch fir die technisch-
technologische Entwicklung, fir eine qualifi-
zierte Planung und Abrechnung des DK u. &.
eine Voraussetzung. So hat das Problem fur
die wissenschaftliche Arbeit, staatliche Lei-
tung und betriebliche Praxis gleichermaRen
Bedeutung. Aus dieser Sicht werden im vor-
liegenden Beitrag verschiedene EinfluBgro-
Ren diskutiert und Konsequenzen fir die
praktische Arbeit abgeleitet. Praktische Mog-
lichkeiten zum effektiven Einsatz von DK
wurden bereits in [3, 4] vorgestellt.

2. DK-Aufwand fiir Transporte in den
Verfahren der Pflanzenproduktion
Der fur eine effektive landwirtschaftliche
Produktion notwendige Transportbedarf (t/ha)
ist entscheidend abhangig von der Anbau-
struktur, dazwischenden Fruchtarten betréacht-
liche Unterschiede bestehen (Tafel 1). Sie
sind abhingig von Ertragshohe, Art sowie
Umfang von DingungsmafBnahmen und Ver-
wendungszweck der Erzeugnisse. Hinzu

kommt der EinfluB territorialer Bedingungen,
wie Entfernung und Spezialisierungsgrad
von Verarbeitungsbetrieben, Dichte der Zu-
gangsstellen zum Netz des 6ffentlichen Ver-
kehrswesens, Wegenetzstruktur, Schlag-
groBe und -gestaltung, verkehrsmiRige Er-
schlieBung der Schldge, Anteil LN an der
Territorialfiache usw. Weiterhin kdnnen sich
naturbedingte Ertragsschwankungen sowie
volkswirtschaftlich erforderliche Anderun-
gen in der Bedarfslage der Erzeugnisse aus-
wirken. Zusammengefallt ergibt sich also
eine nahezu uniberschaubare Vielfalt von
EinfluBgroBen auf die erforderliche Trans-
portarbeit (t-km/ha), so dal sehr differen-
zierte DK-Aufwendungen in den Verfahren
und den Betrieben entstehen. Dies wird so-
wohl aus den anteiligen als auch spezifi-
schen DK-Aufwendungen der Fruchtarten
deutlich (Tafel 1). Hiernach erweisen sich
die Fruchtarten Grobfutter (Wiese), Drusch-
frichte und Obst als transportenergetisch
glinstig. Sie sind zuziiglich Ackerfutter auch
die mit dem geringsten DK-Verbrauch im
Gesamtverfahren. Hohe spezifische DK-Auf-
wendungen fir Transport erfordert die Kar-
toffel, Rlben- und Gemiseproduktion,
wenn man die vergleichbare GE-Produktion
als Bezug nimmt.

Ein groRer Anteil des DK wird infolge hoher
Ertrége flr die Erntetransporte benétigt, de-
ren Umfang 33 bis 53% des spezifischen
Transportbedarfs ausmachen. Dieser Bedarf
wird mit Zunahme der Ertrdge weiter anstei-
gen. Ein erheblicher Anteil_des DK fir den
Transport muf in der zweiten Transportstufe
zur Verfigung gestellt werden. Um GréRen-
ordnungen zu verdeutlichen, ist dieser Anteil
in Tafel 1 mit einbezogen und ausgewiesen,
auch wenn die Transporte nicht immer von
der Landwirtschaft realisiert und abgerech-
net werden. Obwohl es sich hierbei meist
um Transporte ausschlieflich auf StraBen
handelt, kann die notwendige Transportar-
beit infolge verzweigter Verteilaufgaben um-
fangreich sein und darf nicht zu einer Unter-
schitzung der DK-Aufwendungen fiihren.
SchlieBlich geht es um die bedarfsgerechte
Bereitstellung und Wirksamkeit der Erzeug-
nisse beim Verbraucher.

Der Anteil der DK-Aufwendungen fir den
Umschlag am Verfahren gesamt liegt bei 5%

Tafel 1. Bedarf und DK-Aufwendungen fiir Transporte bei Verfahren der Pflanzenproduktion (Stand 1980)
Fruchtart Transportbedar{ DK-Aufwendungen Transport

gesamt Erntetransport  Anteil im Ver- spezifisch gesamt

fahren in %

t/ha xkm t/ha gesamt 2. Stufe | DK/t" | DK/ dt GE
Druschfrichte 195 7.3 6.8 32,6 7.9 1,82 0,89
Kartoffeln 122,0 9,2 20,0 55,2 19,2 1,40 3,57
Zuckerruben 1900 65 31,0 61,1 14,4 1,35 2,32
Grobfutter (Acker) 67,4 5.4 26,6 58,2 3.5 .21 1,77
Grobfutter (Wiese) 243 52 207 40,1 11,3 1,05 0,59
Obst 539 7,7 122 30,2 41 1,88 0,95
Gemise 789 9,3 237 32,5 9,3 1,64 2,72
sonstige Transporte? 13,5 10,3 - 90,0 - 1,18 . -

1) t Transportmenge

2) einschlieBlich Transporte im Bau- und Meliorationswesen
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uhd schwankt zwischen den Verfahren von
2,5 bis 8,1%.

3. EinfluBgroBen auf den DK-Verbrauch
in Transportarbeitsgangen

Die DK-Aufwendungen flir Arbeitsgiange zur

Transportdurchfihrung hangen im wesentli-

chen von folgenden EinfluBkomplexen

ab [5):

— natiirliche Produktionsbedingungen (z. B.
Geldnderelief, Witterung, Steinbesatz, Bo-
denzustand, Hektarertrage)

— Gestaltung der Produktionsverfahren (z. B.
Ernteverfahren, Veredlungsgrad und Bal-
laststoffe, Gutart)

— Struktur der Transport-, Umschlag- und
Lagermittel (TUL-Mittel), z. B. Alters- und
Kapazitatsstruktur, Pflegezustand, Trans- .
portmittelart

— Wegenetz (z. B. Zustand, Dichte, Ver-
kehrsintensitat, verkehrsméaRige Erschlie-
Bung der Schidge, Fahrbahnbedingungen)

— Leitung, Planung und Organisation der
Transporte sowie der Produktion (z. B.
Qualifikation der Arbeitskrafte, Organisa-
tionsstruktur, Niveau des Planungs- und
Abrechnungswesens).

Aus diesen Komplexen werden im folgenden
wesentliche quantifizierbare EinfluBgr6Ren
diskutiert. Die dargestellten Ergebnisse resul-
tieren aus Messungen grundlegender Trans-
portkenngroBen und Kalkulationen mit dem
in [6] vorgestellten Modelt LKDK.

3.1. Transportentfernungen _

Die Transportentfernung ist als wesentliche
EinfluBgroRe auf den spézifischen DK-Auf-
wand anzusehen. Sie bildet i. alig. fir den
TUL-ProzeR eine aus der Produktion und den
territorialen  Bedingungen  vorgegebene
GroBe, die sich zwar im Einzelfall im Rahmen
von Optimierungsrechnungen verandert, in
jedem Fall aber effektiv zu bewialtigen ist.

Der EinfluB der Transportentternung auf den
spezifischen DK-Verbrauch zeigt sich anna-
hernd linear, unterhalb einer Transportent-
fernung von 5 km ist ein nichtlinearer Zu-

Bild 1. Abhiangigkeit des spezifischen DK-Ver-
brauchs (massebezogen) von der Trans-
portentfernung bei ausgewihlten Trans-
portmitteln (Transport von Zuckerriben ab
Erntemaschine, Ertrag 350 dt/ha)

35
-
s L |
£t
& MTS-80 + 2HW 60.11
= 2 e = = ) ]
s *~ |MTS80 + HW 60.11
2 WS0LA/Z+HW B0
£ wl-N|—, .
g
% wsoLas?
NI e
= 2T 303+ 2HW80.11
] N27 303 + HWB0.11
= 101 e el - Sy
Q
& [

05 |

0 5 10 15 20 km 25

Transpartentfernung

81



A \ [ l
iy — y N
~ N WSO LA/Z + HW 80.11 i
2 \X| 27303+ 21w 011
s7 AN HMTS-80 + 2HW 6011 7
- 21 303 + HW 80.11
g IO 1
g
8
~ e - e ——
WS50L472
' MTS-80+HW60.11
1 £
0 b3 10 15 20 km 25
Transportentfernung
Bild 2. Abhangigkeit des Transportdurchsatzes

von der Transportentfernung bei ausge-
wahlten Transportmitteln (Transport von
Zuckerrilben ab Erntemaschine, Ertrag
350 dt/ha)

sammenhang erkennbar (Bild 1). Da sich alle
Einflisse auf den streckenbezogenen Kraft-
stoffverbrauch mit zunehmender Entfernung
im Umlauf proportional vergroBern, nehmen
z. B. Unterschiede zwischen Transportmit-
teln, Gutarten, Fahrbahnen u.a. mit steigen-
der Entfernung absolut zu. Demzufolge hat
die Beachtung solcher qualitativer Merkmale
besonders bei gréBeren Entfernungen Be-
deutung. Auswirkungen auf Durchsatz und
DK-Verbrauch sind fiir das Beispiel Zucker-
riilbentransport in den Bildern 1 und 2 darge-
stelit. Aus diesen Abhdngigkeiten 148t sich
auch der Stellenwert von entfernungsmin-
dernden MaRnahmen (z. B. durch Produk-
tions-Transport-Optimierungen) fir die Ver-
ringerung der DK-Aufwendungen erkennen.
Aus den mittleren Entfernungen im Trans-
portumlauf (Tafel 2) 1aBt sich die GroBenord-
nung spezifischer DK-Aufwendungen ab-
schatzen.

in der Landwirtschaft beginnen oder enden
Transporte fir Uber 50% der Transport-
menge auf Nutzflaichen (Tafel 2). Die Trans-
portentfernungen je Umlauf beziehen sich
somit auf verschiedene Fahrbahnen (Nutzfla-
chen, Wirtschaftswege der Landwirtschaft,
offentliche Wege und StraRen, Ortsdurch-
fahrten und Transporte in baulichen Anla-
gen). Die den DK-Aufwand beeinflussenden
Fahrbahnzustande sind somit bei den disku-

Tafel 2. Transportmenge und Transportentfer-
nung nach Transportrelationen (Stand
1983)

Transportrelation Trans-  Trans-  Trans-
port- port- port-
menge ent- lei-

' fernung stung
% km %

Transporte vom Feld 30 6,9 26

Transporte zum Feld 27 4,2 15

Transporte zwischen

Anlagen der

Landwirtschaft 30 7,5 29

Transporte zwischen

Anlagen der Land-

wirtschaft, Handel,

Verkehr usw. 13 18,0 30

darunter Bezugs-

transporte 6 15,0 1

darunter Absatz-

transporte 12 19,6 30

gesamt 100 7,8 100

tierten Entfernungen weitaus inhomogener
als z. B. fur den Bereich der Transporte von
industrie und offentlichém Verkehrswesen.
Dies ist auch bei Vergleichen von Ver-
brauchswerten der Transportmittel zu beach-
ten, da sich ihre Transportleistung auf unter-
schiedliche Fahrbahnanteile bezieht [7].

Bild 3. Abhidngigkeit des streckenbezogenen
Kraftstoffverbrauchs von den Fahrbahnar-
ten und -zustanden bei ausgewihliten
Transportmitteln (Transport von Zucker-
ruben);

Fahrbahnklasse |: unbefestigte Wege
(Schlaglocher, Querrinnen, Spurrinnen),

starke Minderung der Fahrgeschwindig.- -

keit

Fahrbahnklasse Il: Feldwege und StralRen
mit mittleren Unebenheiten, Minderung
der Fahrgeschwindigkeit

Fahrbahnklasse Ill: Feldwege und StraRen
mit ebener und fester Fahrbahn, geringfi-
gige bis keine Minderung der Fahrge-
schwindigkeit

Abhiangigkeit des spezifischen DK-Ver
brauchs (massebezogen) vom prozentu-
alen Anteil der Fahrbahnklasse 11l am Um'-
lauf (nur StraRe) bei ausgewahlten Gutar-
ten und Transportmittein

Bild 4.

3.2. Fahrbahnbedingungen

Bei landwirtschaftlichen Transporten miissen
allgemein die im Bild 3 aufgefihrten Fahr-
bahnen unterschieden werden. Sie weisen
generell einen gravierenden EinfluR auf den
DK-Verbrauch aus, besonders beim Trans-
port mit Traktoren. Bei der Berechnung des
DK-Verbrauchs von Transportarbeitsgdngen
ist diese EinfluRgréRe demzufolge entschei-
dend und zu bericksichtigen. Der im Bild 3
dargestellte EinfluR der Fahrbahnart unter-
streicht aus der Sicht der DK-Einsparung die
Notwendigkeit, Feldfahranteile zu reduzieren
und den Anteil der Fahrbahnklasse Il im
‘Wirtschaftswegenetz zu erhéhen. in vielen
Betrieben liegen die Anteile der Fahrbahn-
klassen I, Il und Il gegenwirtig bei 20, 40
und 40 %. Eine Verdnderung des Anteils der
Fahrbahnklasse Ill (bei Veranderung der tb-
rigen Klassen zu gleichen Anteilen) wirkt
sich in typischen Transportarbeitsgangen
entsprechend Bild 4 aus. Es ist erkennbar,
daB sich Einsparungen bei den Transportmit-
teln und Gutarten in unterschiedlicher Hohe
ergeben. Beachtet werden muf aber, daR
sich die Einsparungen summieren, da sie bei
allen Transporten im betreffenden Wirt-
schaftswegenetz wirken.

Aus Bild 3 sind weiterhin die Auswirkungen
des konkreten Fahrbahnzustands ablesbar.
Die unteren Werte entsprechen trockener,
fester Fahrbahn (z. B. abgeerntete Getreide-
und Futterflichen bei Feldfahrten) und die
oberen Werte nasser, schmieriger Fahrbahn
(z. B. auch Feldfahrten bei Zuckerriiben-
ernte). Damit sind alle méglichen Fahrbahn-
zustande fir landwirtschaftliche Transporte
erfaBt. Bemerkenswert ist der hohe Einflufl
der Fahrbahnzustinde auf den Kraftstoffver-
brauch, besonders bei dem. ohnehin schon
hohen Verbrauch flir Feldfahrten. Neben
dem Umfang der notwendigen Feldfahrstrek-
ken fir Beladungen [7] hat demzufolge der
Bodenzustand der Nutzfliche den entschei-
denden EinfluB auf die DK-Aufwendungen
insgesamt.

3.3. Transportmittel, Transportgtiter

Transportmittel und Gutarten sind EinfluR-
gréBen, die sich wechselseitig bedingen und
erhebliche Reserven zur DK-Einsparung be-
inhalten. Hierbei ist besonders die hohere
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Bild 5. Abhangigkeit des spezifischen DK-Ver-
brauchs (massebezogen) von der Trans-
portentfernung bei ausgewahlten Erntever-
fahren und Transportmitteln;

Ballenstroh

- — — — Hackselstroh

Ausnutzung der Tragfahigkeit sowie der ver-
fugbaren Zugkraft der Fahrzeuge von ent-
scheidender Bedeutung.

Die Ausnutzung der Tragfahigkeit ist bei spe-
zifisch  leichten  Giitern  (Schittdichte
<200kg/m?) von praktischem Interesse. Dies
zeigt sich besonders deutlich am Beispiel des
Einflusses verschiedener Strohernteverfah-
ren und eingesetzter Transportmittel auf
Durchsatz und DK-Verbrauch (Bild 5). Es ist
erkennbar, daB das Ernteverfahren gravie-
rende Auswirkungen auf die energetische Ef-
fektivitat der Transportdurchfihrung hat.
Diese Wirkungen sind wesentlich gréBer als
die Unterschiede zwischen den einzelnen
Transportmittelvarianten. Zu den in die Be-
trachtungen einbezogenen Transportmitteln
ist zu bemerken, dal sowohl beim Transport
von Ballen- als auch von Hiackselstroh die ge-
brauchlichen Schwerhackselaufbauten aus
energetischer Sicht unterlegen sind. Die Ur-
sachen liegen in dem gegeniber Spezialan-
hangern (z. B. THK5 mit SHA29 oder
HTS50.04) geringeren Nutzvolumen und in
der hdheren Eigenmasse. Hinzuweisen ist
noch darauf, dalR das speziell fur Futtertrans-
porte entwickelte Einheitliche Aufbautensy-
stem (EAS) keine merklichen Nachteile im
diskutierten Sinn gegeniiber den Spezial-
transportmitteln fir Stroh aufweist (Bild 5).
Die Ausnutzung der zur Verfigung stehen-
den Zugkraft erfordert den Einsatz der An-
hanger im Doppelzug bzw. in Kombination
mit LKW. Die sich daraus ergebenden ener-
getischen Vorteile vergrofern sich mit zu-
nehmender Transportentfernung. Diese Ten-
denz ist durch Messungen in der Praxis beim
Grobfuttertransport nachgewiesen [8]. Damit
verbunden sind entscheidend héhere Trans-
portdurchsatze. Die daraus resultierende Ein-
sparung an Transportmitteln erlangt prakti-
sche Bedeutung. Obwohl Traktorziige im
unteren Entfernungsbereich aufgrund anna-
hernd gleicher Fahrgeschwindigkeiten und
héherer Lademassen hohere Transport-
durchsétze erreichen konnen, stellt der LKW
mit Anhdnger massebezogen die energetisch
glinstigste Variante dar (Bilder 1 und 2).

Der Vorteil des Traktorzugs in bezug auf den
Transportdurchsatz verliert sich mit zuneh-
mender Transportentfernung, da sich hier
die hohere mittlere Transportgeschwindig-
keit der LKW auswirkt {8]. Grundsatzlich
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nehmen die energetischen Nachteile des
Traktorzugs mit zunehmender Transportent-
fernung zu. Eine Maglichkeit, diesen Nach-
teilen zu begegnen, wire eine Erweiterung
des Geschwindigkeitsbereichs des Traktors
(rd. 40 km/h). ,

In diesem Zusammenhang ist festzustellen,
daR im Traktorentransport auch aus energeti-
scher Sicht sattellastige Kippanhinger an Be-
deutung gewinnen miissen. Besonders bei
schwierigen  Bodenverhidltnissen  weisen
diese glinstigere spezifische DK-Aufwendun-
gen gegenuber den (blichen Anhingern
auf (9].

3.4. Hektarertrdage

Bei der gegenwirtig und auch in den nach-
sten Jahren noch dominierenden Beladung
der Transportmittel im Parallelverfahren auf
dem Feld beeinfluBt der Hektarertrag erheb-
lich die DK-Aufwendungen sowohl im Trans-
portumlauf als auch je Tonne Gut. Da sich
der streckenbezogene Kraftstoffverbrauch
fur Feldfahrten (Bild 3) im Transportumiauf
Uber die hyperbolische Abhangigkeit der Be-
ladestrecke niederschlagt (Bild 6), wirken
steigende Hektarertrdage in erheblichem MaR
reduzierend auf den spezifischen Kraftstoff-
verbrauch. Mit zunehmendem Ertrag wer-
den die Einsparungen jedoch geringer, weil
sich der Funktionsverlauf der Beladestrecke
im Umlauf Gber dem Ertrag asymptotisch
verhalt (Bild 6).

Der spezifische Kraftstoffverbradch je Hektar
fur die Beladung im Paraltelverfahren hiangt
von der Arbeitsbreite der Erntemaschine,
der Nutzmasse des Transportmittels und

dem Fahrbahnzustand ab, so daR sich Er- .

tragsanderungen nicht auswirken (Bild 7,
s =0). Mit zunehmendem Ertrag steigt aber
der Transportbedarf (t/ha) und somit die
Haufigkeit der An- und Abfahrten auf dem
Feld proportional. Hierbei werden in Abhan-
gigkeit von Transportmittelart und Fahrbahn-
zustand zwischen 0,8 [/km und 2,3 I7km be-
notigt. Dies kann groRe Auswirkungen ha-
ben und zum doppelten DK-Verbrauch fir
Feldfahranteile fiihren (Bild 7, s #+ 0). Dieser
Sachverhalt findet gegenwirtig’in noch zu
geringem MaR Beachtung und muR beson-
ders bei der Planung und Normierung des
DK-Bedarfs berticksichtigt werden.

Mit zunehmendem Ertrag steigt also die
Uberrollhdufigkeit des Bodens, so daR hier-
von auch die Grenzen der Transportmittel-
gr6Re, der Arbeitsbreite der Erntemaschinen
und der Anwendbarkeit des Parallelverfah-

Bild 6. Abhangigkeit der Beladestrecke vom Er-
trag bei ausgewahlten Gutarten;
a Ballenstroh {Presse K453), b Ballenheu
(Presse K453), ¢ Welkgut mit einem Trok-
kensubstanzgehalt von 38% (Feldhacksler
E280), d Zuckerriiben mit 20% Beimengun-
gen, e Kartoffeln mit 30% Beimengungen,
f Silomais (Feldhacksler E281)
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rens Uberhaupt entscheidend bestimmt wer-
den. In dieser Hinsicht sind weiterfiihrende
Untersuchungen notwendig.

3.5. Storzeit Ty und Wegezeit T,

Storzeiten sind unproduktive Zeitanteile und
kénnen je nach auftretender GréRe den DK-
Verbrauch fiir die Transportdurchfihrung
und die Effektivitat insgesamt entscheidend
beeinflussen. Nach threr Verursachung wer-
den sie in Stillstands- und Wartezeiten unter-
teilt [10]. )

Der Hauptanteil der technisch und technolo-
gisch bedingten Stilistandszeiten (T4 und Ta)
bzw. technologischen Stand- und Wartezei-
ten (Ta; und Ta4) tritt an der Belade- und Entla-
destelle auf. Diese Zeitanteile sind malRgeb-
lich von der Verfiigbarkeit der eingesetzten
Arbeitsmittel (besonders Erntemaschinen) so-
wie der Kapazitatsabstimmung zwischen Be-
lade- bzw. Entlademaschinen und Transport-
mittel abhingig.

Bei groBeren Transportentfernungen mit
Stadtfahrtanteilen treten héaufig auch ver-
kehrsbedingte Wartezeiten (T,) bzw. Minde-
rungen der Fahrgeschwindigkeit auf. Dies
kann durch die notwendigen Anfahr- und Be-
schleunigungsvorgénge zu erheblichem DK-
Mehrverbrauch fiihren (in ausgewiesenen
Beispielen nicht berlicksichtigt). Dieser
Mehrverbrauch ist durch die Auswahl geeig-
neter Fahrtrouten zu reduzieren.

Von der GroRRe der Stérzeit wird der Trans-
portdurchsatz erheblich, der massebezo-
gene DK-Verbrauch dagegen nur wenig be-
einfluBt (Biider 8 und 9). )
Der EinfluR der Storzeit auf den Transport-
durchsatz wirkt sich besonders bei kleinen
Transportentfernungen aus, da hier das Ver-
haltnis Storzeit zu Fahrzeit relativ grof ist.
Mit zunehmender Entfernung verkleinert
sich dieses Verhaltnis und somit der EinfluR
der Storzeit (Bild 8). Die Storzeit wirkt auf
den DK-Verbrauch vornehmlich iber die An-
teile fir Motorleerlauf bei Stand- und Warte-
zeiten. Der DK-Verbrauch im Leerlauf ist re-
lativ gering. Somit ist der EinfluR der Storzeit
auf den DK-Verbrauch (Bild 9) gegeniiber
solchen Zeitanteilen wie Lastfahrt auch er-
heblich geringer. Die GroBenordnungen be-

* wegen sich bei einer Storzeit von 30 min (ge-

geniber 0 min) von 58% bei 6 km uber
4,7 % bei 10 km bis 3,8 % bei 15 km.

Fur die Wegezeit Tg {(An- und Abfahrt zum/
vom Arbeitsort) werden durchschnittlich
etwa 211/100 km (W50 + HWS80), 381/
100 km (ZT303 +2 HW80) und 3217100 km

Bild 7. Abhangigkeit der spezifischen Belade-
strecke vom Ertrag bei ausgewihlten Gut-
arten (s, An- und Abfahrstrecke Feldrand -
Erntemaschine);

a) Kartoffeln {30 % Beimengungen), b) Silo-
mais, ¢) Welkgut
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Bild 8. Abhéangigkeit des Transportdurchsatzes
von der Storzeit bei ausgewéhlten Trans-
portentfernungen (Transport von Zucker-
riben ab Erntemaschine, Ertrag 350 dt/ha,

W50 LA/Z + HW80.11)

(MTS-80+2 HW 60) benotigt. Damit wirkt
sich der DK-Verbrauch fiir An- und Abfahrt
je nach Entfernung und erreichter Transport-
leistung je Arbeitsauftrag aus. Fur das Bei-
spiel W50 + HW 80 beim Zuckerriibentrans-
port ab Erntemaschine erreicht der DK-Anteil
bei Entfernungen von 5 km fiir An- und Ab-
fahrt und einer Transportentfernung von
10 km 3 bis 4 %. Dieser Anteil erscheint zwar
relativ gering, dennoch soliten An- und Ab-
fahrtwege grundsatzlich minimal gehalten
werden, da es sich stets um unproduktive
Fahrten handelt.

4. Zusammenfassung und
SchluBfolgerungen

Anhand von Berechnungen mit dem Modell
LKDK wurden verschiedene EinfluBgréBen
auf die DK-Aufwendungen in Transportum-
laufen quantifiziert. Damit 148t sich eine Wer-
tung der EinfluBgréBen aus technisch-tech-
nologischer Sicht fur den rationellen DK-Ein-
satz vornehmen. Schluf8folgernd ist festzu-
stellen, dal

Buchbesprechungen

Bild 9. Abhingigkeit des spezifischen DK-Ver-
brauchs (massebezogen) von der Storzeit
bei ausgewahiten Transportentfernungen
(Transport von Zuckerriiben ab Erntema-
schine, Ertrag 350dt/ha, W50 LA/2
+HW 80.11)

~ Transportentfernungen und Fahrbahnbe-
dingungen erstrangigen EinfluB auf die
absoluten und spezifischen DK-Aufwen-
dungen im Transportumlauf ausiiben

— relativ hohe Feldfahrstrecken in Abhén-
gigkeit von den Bodenbedingungen den
DK-Verbrauch insgesamt entscheidend
beeinflussen

— steigende Hektarertrdage mit hoheren
Feldfahranteilen und betrdchtlichen Mehr-
aufwendungen an DK verbunden sind

— eine hohe Auslastung der Tragfahigkeit
der Transportmittel und Ausnutzung der
vorhandenen Zugkraft wesentlich zur Ver-
ringerung der spezifischen DK-Aufwen-
dungen beitragen

- eine sorgféltige Einsatzplanung des Trak-
torentransports (Entfernungsbereich bis
rd. 6 km) vorrangig fir Sammel- und Ver-
teiltransporte bei Verbesserung der Ein-
satzsicherheit unter schwierigen Boden-
verhaltnissen durch Bereitstellung sattella-
stiger Kippanhinger notwendig ist

— die gelegentlich.hohen Storzeiten die spe-

zifischen DK-Aufwendungen beeinflussen
kénnen und durch Erhéhung der Verfiig:
barkeit der eingesetzten Arbeitsmittel, be-
sonders durch MaBBnahmen der vorbeu-
genden Instandhaltung, sorgfiltige Ab-
stimmung zwischen Erntemaschinen und
Transportkapazitit sowie durch die Aus-
wahl transportgiinstiger Verkehrswege
abgebaut werden miissen.
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Optimierung der Transporte

in der landtechnischen Instandhaltung
{Dargestellt an den Transporten der VEB KfL)
Von Dozent Dr. sc. oec. Hans-Dieter Tautz
und Dipl.-ing. Frank Fritsch. Herausgeber:
Ministerium fur Land-, Forst- und Nahrungs-
giiterwirtschaft. 130 Seiten, 21 Bilder, 9 Ta-
feln, 4 Anlagen, Format A5, Pappeinband,
10,— M (Verkauf: VEB Priif- und Versuchsbe-
trieb Charlottenthal, 2601 Charlottenthal)
Die Broschiire beinhaltet, ausgehend von
den Erfahrungen des VEB Kombinat fur Land-
technik Potsdam, die Zielstellungen, Bedin-
gungen, Arbeitsschritte und Methoden der
Optimierung bedeutsamer Transporte der
VEB Kreisbetrieb fir Landtechnik (KfL). Sie
wendet sich an die Betriebe der landtechni-
schen Instandhaltung, die WTZ, die Losungs-
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vorschlage zu priifen und schopferisch anzu-
wenden.

Der einfiihrende Abschnitt leitet aus der um-
fassenden Intensivierung der Landwirtschaft
die Senkung des spezifischen Transportauf-
wands ab, definiert aus der Sicht der Be-
triebe die Transportoptimierung und ver-
weist auf die Vielzahl der Optimierungsme-
thoden. .

In zwei kurzen Abschnitten werden die be-
trieblichen Transporte der VEB KfL nach ein-
heitlichen Gesichtspunkten gegliedert, die
Transportanalysekennzahlen vorgestellt und
der Zusammenhang zwischen Transportopti-
mierung und Rationalisierung erldutert.
Dominierend sind die beiden Abschnitte, die
die rechnergestiitzte Optimierung der Vertei-
lerfahrten der VEB KfL sowie den kombinier-

ten StraBen-Schienen-Transport beim Trans-
port der GroBmaschinen beinhalten. Neben
der Darstellung der Arbeitsschritte zur Be-
rechnung und Anwendung dieser Optima als
NormgréBen bei der Transportauftragsertei-
lung findet der Leser vielfaltige Hinweise zur
Datenerfassung, Auswahl der mathemati-
schen Methoden und Rechner, leitungsseiti-
gen Gestaltung der Optimierung, Erarbei-
tung von Transport- und Verladetechnolo-
gien sowie zur Transportplanung.
Als Anlage sind ein umfangreiches Literatur-
verzeichnis sowie Arbeitstabellen enthalten.
Die Broschlre hat einen hohen Informations-
gehalt fur die Leiter der VEB KfL, die Trans-
portverantwortlichen der Betriebe und
Kombinate sowie fiir Studenten.
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