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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 beträgt der DK·Verbrauch vom Gesamt· 
energieverbrauch der Land·, Forst· und Nah
rungsgüterwirtschaft rd, 22% [1], Etwa die 
Hälfte des DK in der Landwirtschaft bean
spruchen Transport- und Umschlagprozesse, 
denn in der DDR sind durchschnittlich 50 bis 
55 tlha 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 tlha LN bei Differenzierungen zwischen 
den Betrieben von 40 bis 85 tlha LN und eine 
mittlere Transportentfernung um 6,5 km, Es 
wird deutlich, daß der DK-Verbrauch für 
Transporte einerseits objektiv volkswirt· 
schaftlich bedeutsame Größenordnungen 
annimmt und somit bei Effektivitätsbetrach· 
tungen im Zentrum stehen muß [2] , Anderer· 
seits sind die bestimmenden Bedingungen 
für die Höhe des DK·Verbrauchs in den Be· 
trieben naturgemäß derart differenziert. daß 
sie einer sorgfältigen Analyse bedürfen. Dei· 
bel geht es vordringlich um die Wertung 
maßgeblicher Einflußgrößen, um ihre Quan · 
tifizierung. Solche Erkenntnisse sind nicht al· 
lein unter theoretischen Aspekten von Inter· 
esse, sondern bilden auch für die technisch
technologische Entwicklung, für eine qualifi
zierte Planung und Abrechnung des DK u. ä. 
eine Voraussetzung. So hat das Problem für 
die wissenschahliche Arbeit, staatliche Lei· 
tung und betriebliche Praxis gleichermaßen 
Bedeutung. Aus dieser Sicht werden im vor
liegenden Beitrag verschiedene Einflußgrö· 
ßen diskutiert und Konsequenzen für die 
praktische Arbeit abgeleitet. Praktische Mög
lichkeiten zum effektiven Einsatz von DK 
wurden bereits in [3, 4] vorgestellt. 

2. DK-Aufwand für Transporte In den 
Verfahren der Pflanzenproduktion 

Der für eine effektive landwirtschaftliche 
Produktion notwendige Transportbedarf (tlha) 
ist entscheidend abhängig von der Anbau· 
struktur, da zwischen den Fruchtarten beträcht
liche Unterschiede bestehen (Tafel 1), Sie 
sind abhängig von Ertragshöhe, Art sowie 
Umfang von Düngungsmaßnanmen und Ver
wendungszweck der Erzeugnisse, Hinzu 

kommt der Einfluß territorialer Bedingungen, 
wie Entfernung und Spezialisierungsgrad 
von Verarbeitungsbetrieben, Dichte der Zu
gangsstellen zum Netz des öffentlichen Ver
kehrswesens, Wegenetzstruktur, Schlag
größe und -gestaltung, verkehrsmäßige Er· 
schließung der Schläge, Anteil LN an der 
Territorialfläche usw. Weiterhin können sich 
naturbedingte Ertragsschwankungen sowie 
volkswirtschaftlich erforderliche Änderun
gen in der Bedarfslage der Erzeugnisse aus
wirken. Zusammengefaßt ergibt sich also 
eine nahezu unüberschaubare Vielfalt von 
Einflußgrößen auf die erforderliche Trans
portarbeit (t· km/ha), so daß 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
früchte und Obst als transportenergetisch 
günstig. Sie sind zuzüglich Ackerfutter auch 
die mit dem geringsten DK-Verbrauch im 
Gesamtverfahren. Hohe spezifische DK-Auf
wendungen für Transport erfordert die Kar
toHel-, Rüben- und Gemüseproduktion, 
wenn man die vergleichbare GE-Produktion 
als Bezug nimmt. 

Ein großer Anteil des DK wird infolge hoher 
Erträge für die Erntetransporte benötigt, deo 
ren Umfang 33 bis 53 % des spezifischen 
Transportbedarfs ausmachen. Dieser Bedarf 
wird mit Zunahme der Erträge weiter anstei
gen. Ein erheblicher Anteil des DK für den 
Transport muß in der zweiten Transportstufe 
zur Verfügung gestellt werden . Um Größen
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 ausschließlich auf Straßen 
handelt, kann die notwendige Transportar
beit infolge verzweigter Verteilaufgaben um
fangreich sein und darf nicht zu einer Unter
schätzung der DK-Aufwendungen führen. 
Schließlich geht es um die bedarfsgerechte 
Bereitstellung und Wirksamkeit der Erzeug 
nisse beim Verbraucher. 
Der Anteil der DK-Aufwendungen für den 
Umschlag am Verfahren gesamt liegt bei 5 % 

Tafel 1. Bedarf und DK·Aufwendungen für Transporte bei Verfahren der Pflanzenproduktion (Stand 1980) 

fruchtar\ Transportbedarl DK-Aufwendungen Transport 
gesamt Erntetransport Anteil im Ver- spezifisch gesamt 

fahren in % 
t/ha xkm t/ha gesamt 2. Stufe I DK/\" I DK/ dt GE 

Druschfrüchte 19.5 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 
Zuckerrüben 190,0 6,5 31,0 61,1 14,4 1,35 2,32 
Grobfutter (Acker) 67,4 5,4 26,6 58,2 3,5 1,21 1,77 
Grobfutter (Wiese) 24,3 5,2 20,7 40.1 11,1 1,05 0,59 
Obst 53,9 7,7 12.2 30,2 4,1 1,88 0,95 
Gemüse 78,9 9,3 23,7 32,5 9,3 1,64 2,72 
sonstige Transporte~ 13,5 10,3 90,0 1,18 

1) t Transportmenge 
2) einschließlich Transporte im Bau· und Meliorationswesen 
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und schwankt zwischen den Verfahren von 
2,5 bis 8,1 %. 

3. Einflußgrößen auf den DK-Verbrauch 
in Transportarbeitsgängen 

Die DK-Aufwendungen für Arbeitsgänge zur 
Transportdurchführung hängen im wesentli
chen von folgenden Einflußkomplexen 
ab [5): 
- natürliche Produktionsbedingungen (z. B. 

Geländerelief, Witterung, Steinbesatz, Bo
denzustand, Hektarerträge) 

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

- Struktur der Transport-, Umschlag- und 
Lagermittel (TUL-Mittelj. z, B, Alters- und 
Kapazitätsstruktur, Pflegezustand, Trans
portmittelart 

- Wegenetz (z. B, Zustand, Dichte, Ver
kehrsintensität, verkehrsmäßige Erschlie
ßung der Schläge, Fahrbahnbedingungen) 

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

Aus diesen Komplexen werden im folgenden 
wesentliche quantifizierbare Einflußgrößen 
diskutiert. Die dargestellten Ergebnisse resul
tieren aus Messungen grundlegender Trans
portkenngrößen und Kalkulationen mit dem 
in [6) vorgestellten Modell LKDK, 

3.1. Transportentfernungen 
Die Transportentfernung ist als wesentliche 
Einflußgröße auf den spezifischen DK·Auf
wand anzusehen. Sie bildet i. allg. für den 
TUL-Prozeß eine aus der Produktion und den 
territorialen Bedingungen vorgegebene 
Größe, die sich zwar im Einzelfall im Rahmen 
von Optimierungsrechnungen verändert, in 
jedem Fall aber eHektiv zu bewältigen ist. 
Der Einfluß der Transportentfernung auf den 
spezifischen DK-Verbrauch zeigt sich annä
hernd linear, unterhalb einer Transportent· 
fernung von 5 km ist ein nichtlinearer Zu· 

Bild 1, Abhängigkeit des speZifischen DK· Ver· 
brauchs (massebezogen) von der Trans
portentlernung bei ausgewählten Trans
portmitteln (Transport von Zuckerrüben ab 
Erntemaschine, Ertrag 350 dtlha) 
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Bild 2. Abhängigkeit des Transportdurchsatzes 
von der Transportentfernung bei ausge· 
wählten Transportmitteln (Transport von 
Zuckerrüben ab Erntemaschine, Ertrag 
350 dtlha) 

sammenhang erkennbar (Bild 1) . Da sich alle 
Einflüsse auf den strecken bezogenen Kraft
stoffverbrauch mit zunehmender Entfernung 
im Umlauf proportional vergrößern, 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 größeren Entfernungen Be
deutung. Auswirkungen auf Durchsatz und 
DK·Verbrauch sind für das Beispiel Zucker
rübentransport in den Bildern 1 und 2 darge
stellt. Aus diesen Abhängigkeiten läßt sich 
auch der Stellenwert von entfernungsmin
dernden Maßnahmen (z. B. durch Produk
tions-Transport-Optimierungen) für die Ver
ringerung der DK-Aufwendungen erkennen. 
Aus den mittleren Entfernungen im Trans
portumlauf (Tafel 2) läßt sich die Größenord· 
nung spezifischer DK-Aufwendungen ab
schätzen. 
In der Landwirtschaft beginnen oder enden 
Transporte für über 50% der Transport
menge auf Nutzflächen (Tafel 2). Die Trans
portentfernungen je Umlauf beziehen sich 
somit auf verschiedene Fahrbahnen (Nutzflä
chen, Wirtschaftswege der LandWirtschaft, 
öffentliche Wege und Straßen, Ortsdurch
fahrten und Transporte in baulichen Anla 
gen) . Die den DK-Aufwand beeinflussenden 
Fahrbahnzustände sind somit bei den disku-
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Tafel 2. Transportmenge und T ransportentfer -
nung nach Transportrelationen (Stand 
19B3) 

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 11 
darunter Absatz· 
transporte 12 19,6 30 

gesamt 100 7,8 100 

tierten Entfernungen weitaus inhomogener 
als z. B. für den Bereich der Transporte von 
Industrie und öffentlichem 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. Abhängigkeit des streckenbezogenen 
Kraftstoffverbrauchs von den Fahrbahnar · 
ten und ·zuständen bei ausgewählten 
Transportmitteln (Transport von Zucker · 
rüben); 
Fahrbahnklasse I: unbefestigte Wege 
(Schlaglöcher, Querrinnen, Spurrinnen), 
starke Minderung der Fahrgeschwindig . 
keit 
Fahrbahnklasse 11 : Feldwege und Straßen 
mit mittleren Unebenheiten, Minderung 
der Fahrgeschwindigkeit 
Fahrbahnklasse 111: Feldwege und Straßen 
mit ebener und fester Fahrbahn, geringfü. 
gige bis keine Mindertrflg der Fahrge· 
schwindigkeit 

Bild 4. Abhängigkeit des speZifischen DK-Ver · 
brauchs (massebezogen) vom prozentu · 
alen Anteil der Fahrbahnklasse 111 am Um·
lauf (nur Straße) bei aus;Jewählten Gutar
ten und Transportmitteln 

4 

280 ~ W50LAIZ,HW8o.11 
~ zr 303 + 2HW 80.11 

100 km 

3.2. Fahrbahnbedingungen 
BI3i landwirtschaftlichen Transporten müssen 
allgemein die im Bild 3 aufgeführten Fahr
bahnen unterschieden werden . Sie weisen 
generell einen gravierenden Einfluß auf den 
DK-Verbrauch aus, besonders beim Trans
port mit Traktoren. Bei der Berechnung des 
DK-Verbrauchs von Transportarbeitsgängen 
ist diese Einflußgröße demzufolge entschei
dend und zu berücksichtigen. Der im Bild 3 
dargestellte Einfluß der Fahrbahnart unter
streicht aus der Sicht der DK-Einsparung die 
Notwendigkeit, Feldfahranteile zu reduzieren 
und den Anteil der Fahrbahnklasse III im 
·Wirtschaftswegenetz zu erhöhen. In vielen 
Betrieben liegen die Anteile der Fahrbahn
klassen I, 11 und 111 gegenwärtig bei 20, 40 
und 40 %. Eine Veränderung des Anteils der 
Fahrbahnklasse 111 (bei Veränderung der üb
rigen Klassen zu gleichen Anteilen) wirkt 
sich in typischen Transportarbeitsgängen 
entsprechend Bild 4 aus . Es ist erkennbar, 
daß sich Einsparungen bei den Transportmit
teln und Gutarten in unterschiedlicher Höhe 
ergeben . Beachtet werden muß aber, daß 
sich die Einsparungen summieren, da sie bei 
allen Transporten im betreffenden Wirt
sGhaftswegenetz wirken . 
Aus Bild 3 sind weiterhin die AUSWirkungen 
des konkreten Fahrbahnzustands ablesbar. 
Die unteren Werte entsprechen trockener, 
fE,ster Fahrbahn (z. B. abgeerntete Getreide
und Futterflächen bei Feldfahrten) und die 
oberen Werte nasser, schmieriger Fahrbahn 
(z. B. auch Feldfahrten bei Zuckerrüben
ernte). Damit sind alle möglichen Fahrbahn 
zustände für landwirtschaftliche Transporte 
erlaßt. Bemerkenswert ist der hohe Einfluß 
der Fahrbahnzustände auf den Kraftstoffver- • 
brauch, besonders bei dem ohnehin schon 
hohen Verbrauch für Feldfahrten . Neben 
dem Umfang der notwendigen Feldfahrstrek
ken für Beladungen [7] hat demzufolge der 
Bodenzustand der Nutzfläche den entschei
denden Einfluß auf die DK-Aufwendungen 
insgesamt. 

3.3. Transportmittel, Transportgüter 
Transportmittel und Gutarten sind Einfluß
größen, die sich wechselseitig bedingen und 
erhebliche Reserven zur DK-Einsparung be
inhalten. Hierbei ist besonders die höhere 
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Bild 5. Abhängigkeit des spezifischen DK·Ver · 
brauchs (massebezogen) von der Trans· 
portentfp.rnung bei ausgewählten Erntever· 
fahren und T ransportmilteln ; 

Ballenstroh 
- - - - Häckselstroh 

Ausnutzung der Tragfähigkeit sowie der ver· 
fügbaren Zugkraft der Fahrzeuge von ent · 
scheidender Bedeutung . 
Die Ausnutzung der Tragfähigkeit ist bei spe· 
zifisch leichten Gütern (Schüttdichte 
< 200 kg/mJ) 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, daß das Ernteverfahren gravie· 
rende Auswirkungen auf die energetische Ef· 
fektivität der Transportdur-chführung hat. 
Diese Wirkungen sind wesentlich größer als 
die Unterschiede zwischen den einzelnen 
Transportmittelvarianten . Zu den in die Be· 
trachtungen einbezogenen Transportmitteln 
ist zu bemerken, daß sowohl beim Transport 
von Ballen· als auch von Häckselstroh die ge· 
bräuchlichen Schwerhäckselaufbauten aus 
energetischer Sicht unterlegen sind. Die Ur· 
sachen liegen in dem gegenüber Spezialan· 
hängern (z. B. THK5 mit SHA29 oder 
HTS50.04) geringeren Nutzvolumen und in 
der höheren Eigenmasse. Hinzuweisen ist 
noch darauf, daß das speziell für Futtertrans· 
porte entwickelte Einheitliche Aufbautensy · 
stem (EAS) keine merklichen Nachteile im 
diskutierten Sinn gegenüber den Spezial· 
transportmitteln für Stroh aufweist (Bild 5) . 
Die Ausnutzung der zur Verfügung stehen · 
den Zugkraft erfordert den Einsatz der An· 
hänger im Doppelzug bzw. in Kombination 
mit LKW. Die sich daraus ergebenden ener
getischen Vorteile vergrößern sich mit zu· 
nehmender Transportentfernung . Diese Ten· 
denz ist durch Messungen in der Praxis beim 
Grobfuttertransport nachgewiesen [8] . Damit 
verbunden sind entscheidend höhere Trans· 
portdurchsätze. Die daraus resultierende Ein · 
sparung an Transportmitteln erlangt prakti . 
sche Bedeutung. Obwohl Traktorzüge im 
unteren Entfernungsbereich aufgrund annä· 
hernd gleicher Fahrgeschwindigkeiten und 
höherer Lademassen höhere Transport· 
durchsätze erreichen können, stellt der LKW 
mit An.hänger massebezogen die energetisch 
günstigste 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 höhere mittlere Transportgeschwindig· 
keit der LKW auswirkt [8]. Grundsätzlich 
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nehmen die energetischen Nachteile des 
Traktorzugs mit zunehmender TranspQrtent· 
fernung zu . Eine Möglichkeit, diesen Nach · 
teilen zu begegnen, wäre eine Erweiterung 
des Geschwindigkeitsbereichs des Traktors 
(rd . 40 km/h). . 
In diesem Zusammen'hang ist festzustellen, 
daß im Traktorentransport auch aus energeti· 
scher Sicht sattellastige Kippanhänger an Be· 
deutung gewinnen· müssen. Besonders bei 
schwierigen Bodenverhältnissen weisen 
diese günstigere spezifische DK·Aufwendun · 
gen gegenüber den üblichen Anhängern 
auf [9) . 

3.4, Hektarerträge 
Bei der gegenwärtig und auch in den näch· 
sten Jahren noch dominierenden Beladung 
der Transportm ittel im Parallelverfahren auf 
dem Feld beeinflußt der Hektarertrag erheb· 
lich die DK-Aufwendungen sowohl im Trans· 
portumlauf als auch je Tonne Gut. Da sich 
der streckenbezogene Kraftstoffverbrauch 
für Feldfahrten (Bild 3) im Transportumlauf 
über die hyperbolische Abhängigkeit der Be
ladestrecke niederschlägt (Bild 6). wirken 
steigende Hektarerträge in erheblichem Maß 
reduzierend auf den spezifischen Kraftstoff · 
verbrauch . Mit zunehmendem Ertrag wer· 
den die Einsparungen jedoch geringer, weil 
sich der Funktionsverlauf der Beladestrecke 
im Umlauf über dem Ertrag asymptotisch 
verhält (Bild 6) . 
Der spezifische Kraftstoffverbraüch je Hektar 
für die Beladung im Parallelverfahren hängt 
von der Arbeitsbreite der Erntemaschine, 
der Nutzmasse des Transportmittels und 
dem Fahrbahnzustand ab, so daß sich Er· . 
tragsänderungen nicht auswirken (Bild 7, 
s = 0). Mit zunehmendem Ertrag steigt aber 
der Transportbedarf (t/ha) und somit die 
Häufigkeit der An · und Abfahrten auf dem 
Feld proportional. Hierbei werden in Abhän· 
gigkeit von Transportmittelart und Fahrbahn · 
zustand zwischen 0,8 I/km und 2,3 IIkm be· 
nötigt. Dies kann große Auswirkungen ha
ben und zum doppelten DK·Verbrauch für 
Feldfahranteile führen (Bild 7, s * 0) . Dieser 
Sachverhalt findet gegenwärtig ' in noch zu 
geringem Maß Beachtung und muß beson · 
ders bei der Planung und Normierung des 
DK·Bedarfs berücksichtigt werden, 
Mit zunehmendem Ertrag steigt also die 
Überrollhäufigkeit des Bodens, so daß hier· 
von auch die Grenzen der Transportmittel· 
größe, der Arbeitsbreite der Erntemaschinen 
und der Anwendbarkeit des Parallelverfah· 

Bild 6. Abhängigkeit der Belade~trecke vom Er · 
trag bei ausgewählten Gutarten; 
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rens überhaupt entscheidend bestimmt wer · 
den . In dieser Hinsicht sind weiterführende 
Untersuchungen notwendig. 

3.5. Störzeit T. und Wegezeit T6 

Störzeiten sind unproduktive Zeitanteile und 
können je nach auftretender Größe den DK· 
Verbrauch für die Transportdurchführung 
und die Effektivität insgesamt entscheidend 
beeinflussen . Nach Ihrer Verursachung wer· 
den sie in Sti llstands· und Wartezeiten unter· 
teilt (10) . 
Der Hauptanteil der technisch und technolo· 
gisch bedingten Stillstandszeiten (T" und T.2) 

bzw. technologischen Stand · und Wartezei · 
ten (T'3 und T .. ) tritt an der Belade· und Entla · 
desteIle auf. Diese Zeitanteile sind maßgeb· 
lich von der Verfügbarkeit der eingesetzten 
Arbeitsmittel (besonders Erntemaschinen) so· 
wie der Kapazitätsabstimmung zwischen Be· 
lade· bzw. Entlademaschinen und Transport· 
mittel abhängig. 
Bei größeren Transportentfernungen mit 
Stadtfahrtanteilen treten häufig auch ver· 
kehrsbedingte Wartezeiten (T.5) bzw. Minde· 
rungen der Fahrgeschwindigkeit auf. Dies 
kann durch die notwendigen Anfahr· und Be· 
schleunigungsvorgänge zu erheblichem DK· 
Mehrverbrauch führen (in ausgewiesenen 
Beispielen nicht berücksichtigt) . Dieser 
Mehrverbrauch ist durch die Auswahl geeig · 
neter Fahrtrouten zu reduzieren. 
Von der Größe der Störzeit wird der Trans · 
portdurchsatz erheblich, der massebezo· 
gene DK·Verbrauch dagegen nur wenig be· 
einflußt (Bilder 8 und 9). 
Der Einfluß der Störzeit auf den Transport· 
durchsatz wirkt sich besonders bei kleinen 
Transportentfernungen aus, da hier das Ver· 
hältnis Störzeit zu Fahrzeit relativ groß ist. 
Mit zunehmender Entfernung verkleinert 
sich dieses Verhältnis und somit der Einfluß 
der Störzeit (Bild 8) . Die Störzei t wirkt auf 
den DK·Verbrauch vornehmlich über die An· 
teile für Motorleerlauf bei Stand· und Warte· 
zeiten . Der DK·Verbrauch im Leerlauf ist re· 
lativ gering . Somit ist der Einfluß der Störzeit 
auf den DK·Verbrauch (Bild 9) gegenüber 
solchen Zeitanteilen wie Lastfahrt auch er· 
heblich geringer. Die Größenordnungen be· 
wegen sich bei einer Störzeit von 30 miri (ge· 
genüber 0 minI von 5,8 % bei 6 km über 
4,7 % bei 10 km bis 3,8 % bei 15 km. 
Für die Wegezeit T6 (An · und Abfahrt zum/ 
vom Arbeitsort) werden durchschnittlich 
etwa 21 1/100 km (W50 + HW80), 3811 
100 km (ZT303 + 2 HW80) und 321/100 km 

Bild 7. Abhängigkeit der spezifischen Belade· 
strecke vom Ertrag bei ausgewählten Gut· 
arten (s, An · und Abfahrstrecke Feldrand , 
Erntemaschine); 
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Bild 8. Abhängigkeit des Transportdurchsatzes 
von der Störzeit bei ausgewählten Trans· 
portentfernungen (Transport von Zucker· 
rüben ab Erntemaschine, Ertrag 350 dtlha, 
W50 LAiZ + HW80.lll 

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

4. Zusammenfassung und 
Schlußfolgerungen 

Anhand von Berechnungen mit dem Modell 
LKDK wurden verschiedene Einflußgrößen 
auf die DK·Aufwendurigen in Transportum· 
läufen quantifiziert. Damit läßt sich eine Wer· 
tung der Einflußgrößen aus technisch ·tech· 
nologischer Sicht für den rationellen DK·Ein· 
satz vornehmen . Schlußfolgernd ist festzu· 
stellen, daß 

Buchbesprechungen 

Optimierung der Transporte 
In der landtechnischen Instandhaltung 
'(Dargestellt an den Transporten der VEB KfL) 
Von Dozent Dr. sc . oec. Hans·Dieter Tautz 
und Dipl. ·lng. Frank Fritsch. Herausgeber: 
Ministerium für Land-, Forst· und Nahrungs· 
güterwirtschaft. 130 Seiten, 21 Bilder, 9 Ta
feln, 4 Anlagen, Format A5, Pappeinband, 
10,- M (Verkauf: VEB Prüf· und Versuchsbe
trieb Charlottenthal, 2601 Charlottenthal) 
Die Broschüre beinhaltet, ausgehend von 
den Erfahrungen des VEB Kombinat für Land· 
technik Potsdam, die Zielstellungen, Bedin· 
gungen, Arbeitsschritte und Methoden der 
Optimierung bedeutsamer Transporte der 
VEB Kreisbetrieb für Landtechnik (KfL). Sie 
wendet sich an die Betriebe der landtechni
schen Instandhaltung, die WTZ, die Lösungs-
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Bild 9. Abhängigkeit des spezifischen DK·Ver · 
brauchs (massebezogen) von der Störzeit 
bei ausgewählten Transportentfernungen 
(Transport von Zu'Ckerrüben ab Erntema· 
schine, Ertrag 350 dtlha, W 50 LAI2 
+HW80.11) 

- Transportentfernungen und Fahrbahnbe
dingungen erstrangigen Einfluß auf di'e 
absoluten und spezifischen DK·Aufwen· 
dungen im Transportumlauf ausüben 

- relativ hohe Feldfahrstrecken in Abhän· 
gigkeit von den Bodenb.edingungen den 
DK·Verbrauch insgesamt entscheidend 
beeinflussen 

- steigende Hektarerträge mit höheren 
Feldfahranteilen und beträchtlichen Mehr
aufwendungen an DK verbunden sind 

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

- eine sorgfältige Einsatzplanung des Trak· 
torentransports (Entfernungsbereich bis 
rd. 6 km) vorrangig für Sammel · und Ver· 
teiltransporte bei Verbesserung der Ein· 
satzsicherheit unter schwierigen Boden 
verhältnissen durch Bereitstellung sattella
stiger Kippanhänger notwendig ist 

- die gelegentlich. hohen Störzeiten die spe-

vorschläge zu prüfen und schöpferisch anzu
wenden. 
Der einführende 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 erläutert. 
Dominierend sind die beiden Abschnitte, die 
die rechnergestützte Optimierung der Vertei· 
lerfahrten der VEB KfL sowie den kombinier· 

zifischen DK·Aufwendung!'ln beeinflussen 
können und durch Erhöhung der Verfüg· 
barkeit der eingesetzten Arbeitsmittel, be
sonders durch Maßnahmen der vorbeu
genden Instandhaltung, sorgfältige Ab
stimmung zwischen Erntemaschinen und 
Transportkapazität sowie durch die Aus· 
wahl transportgünstiger Verkehrswege 
abgebaut werden müssen. 
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ten Straßen·Schienen·Transport beim Trans· 
port der Großmaschinen beinhalten. Neben 
der Darstellung der Arbeitsschritte zur Be
rechnung und Anwendung dieser Optima als 
Normgrößen bei der Transportauftragsertei
lung findet der Leser vielfältige Hinweise zur 
Datenerfassung, Auswahl der mathemati
schen Methoden und Rechner, leitungsseiti
gen Gestaltung der Optimierung, Erarbei · 
tlJng von Transport- und Verladetechnolo
gien sowie zur Transportplanung. 
Als Anlage sind ein umfangreiches. Literatur
verzeichnis sowie Arbeitstabellen enthalten. 
Die Broschüre hat einen hohen Informations· 
gehalt für die Leiter der VEB KfL, die Trans· 
portverantwortlichen der Betriebe und 
Kombinate sowie für Studenten. 
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