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Auf dem VIII. Parteitag der SED wurde die Entwicklung
einer intensiven Landwirtschaft, die kontinuierlich den Uber-
gang zu industrieméBigen Formen der Produktion vollzieht,
als eine wesentliche Seite der planmiBig proportionalen Ent-
wicklung der Volkswirtschaft der DDR angesehen.

Intensivierung und industrieméBige Produktion stellen an
die konzeptionelle Gestaltung der Transportprozesse aus
volkswirtschaftlicher Sicht und an die konkrete Verfahrens-
gestaltung bei den Transporten sowohl in quantitativer als
auch in qualitativer Sicht prinzipiell neue Anforderungen.

Diese beziehen sich auf

— Steigerung der Arbeitsproduktivitit bei Transport, Um-
schlag und Lagerung

— Senkung der Transportkosten

— Qualititserhaltung und Verlustminderung bei Transport,
Umschlag und Lagerung

— qualitdts- und termingerechte Versorgung unserer Bevél-
kerung mit Nahrungsgiitern und der Industrie mit Roh-
stoffen

— Erhshung der Grundfondsékonomie im Transport trotz
unkontinuierlichem Gutanfall

— schonende Behandlung des Produktionsmittels Boden,
auch bei hsher werdenden Nutzmassen der Fahrzeuge
und einem héheren Gutanfall

— reibungslosen Straenverkehr auf kommunalen, insbe-
sondere aber auch FernverkehrsstraBlen, sofern letztere
fiir den landwirtschaftlichen Transport in Anspruch ge-
nommen werden miissen

— Verbesserung der Arbeitsbedingungen der werktitigen
Menschen, die Transport, Umschlag und Lagerung der
Giiter durchfithren

— Erfiillung der Forderungen des Umweltschutzes (der
Transport ist ein potentieller Umweltverschmutzer —
Larm, Abgase usw.).

Diese Anforderungen zu erfiillen, verlangt cinie vielseitige

Betrachbung<weise, eine interdisziplindre Gemeinschaftsarbeit

in Forschung, Entwicklung und Produktion.

Grundsétzlich ist zu erkennen und bei jeder konzephonellen
und auch praktischen MaBnahme zu beriicksichtigen, dafl die
Bedeutung der Transporte in der industrieméBigen Produk-
tion durch die Intensivierung, Konzentration, Spezialisierung
und Kombination auf dem Weg der Koopenation wichst.

Heute entfallen bereits 25 bis 30 Prozent und unter Beriick-
sichtigung der Férderprozesse in den Anlagen der Pflanzen-
und Tierproduktion 40 bis 50 Prozent des gesamten Auf-
wands an lebendiger Arbeit und 50 bis 60 Prozent des Auf-
wands an vergegenstéindlichter Arbeit auf die Transport-
arbeiten. Es ist abzuschen, dafl zumindest in den nichsten
8 bis 10 Jahren der Anteil des Transports am Gesamtauf-
wand noch weiter steigen wird. Ahnliches berichten Kaba-
nenko und Ivanov aus der UdSSR. Sie sprechen davon, daf3
die Transportkosten etwa 30 bis 40 Prozent des Gesamtwerts
der erzielten Produktion betragen.

Da der Transport integrierender Bestandteil jedes Verfahrens
ist und die Produktion erst vollendet und realisiert, ist seine
Relevanz wohl nachgewiesen, bleibt aber in vielen Fillen
bewuBt oder auch unbewuft nicht erkannt. Sichtbar wird das
beispielsweise in Beregnungsbetrieben oder -gebieten, wie
den Kooperationen Hadmersleben und Berlstedt oder im
Kanalgebiet Riesa. In letzterem ist die Produktion von knapp
30 dt GE/ha auf etwa 70 dt GE/ha angestiegen. Eine Ver-
wertung des Hauptprodukts, ndmlich des Futters, ist im
Gebiet selbst nicht méglich und nicht vorgesehen.

1 Gekilrzte Fassung eines Referats auf der Vortragsveranstaltung des
Instituts [{ir Mechanisierung Potsdam Bornim in der Zweigstelle
MeiBen am 28./29. Nov. 1972,
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Stand und Entwicklungstendenzen im landwirtschattlichen Transport!

Die MaBnshmen zur Rationalisierung der Transport-, Um-
schlag- und Lagerprozesse als Einheit werden im volkswirt-
schaftlichen Rahmen in ihrer Bedeutung den MaBnahmen
zur Verbesserung der Materialskonomie und rationellen
Energieanwendung gleichgesetzt.

Kennzeichnung und Gliederung der Transporte in der Land-
wirtschaft

Zur Kennzeichnung der Giiterstréme und der Transport-
relationen zur Abgrenzung des landwirtschaftlichen Trans-
ports vom Verkehrswesen und zur einheitlichen Begriffsbil-
dung sind unter den heutigen Produktionsbedingungen neue
Uberlegungen notwendig. Wihrend bisher die landwirt-
schaftlichen Transporte nach den Phasen des Reproduktions-
prozesses in inner- und zwischenbetriebliche unterteilt wur-
den, ist unter Beriicksichtigung der weiteren Konzentration
und Spezialisierung der Produktion sowie der sich ent-
wickelnden Stufenproduktion und schlieBlich um vergleich-
bar zu anderen Volkswirtschaftszweigen zu werden, unserer
Auffassung nach in Anlehnung an Meinlschmidt die im Bild
1 dargestellte Gliederung zweckmiBig.

Ausgehend von der gesellschaftlichen Entwicklung i der
Landwirtschaft — d.h. der Einfiihrung industriemaBiger
Produktionsmethoden — werden andere Relationen zwischen
den 3 genannten Transportarten zu erwarten sein. Es wird
der eigentliche innerbetriebliche Transport umfangmaBig ab-

nehmen, der Werkverkehr nicht unerheblich anwachsen' und

der &ffentliche Transport nach wie vor einen unbetricht-
lichen Anteil ausmachen. Gegenwiirtig wird der grofte Teil
der Transportarbeiten, und zwar mehr als 70 Prozent, noch
zu d®u innerbetrieblichen Transporten gerechnet.

Transportbedarf und Charakteristik der Transportarbeiten in
der Landwirtschaft

Dic Landwirtschaft ohne die Nahrungsgiiterwirtschaft hat
etwa 300 Mill. t Transportgiiter mit einem Volumen von
etwa 500 Mill. m? und mehr als 200 Transportgiiter sehr
unterschiedlicher physikalischer, morphologischer, chemischer
und biologischer Eigenschaften jihrlich zu bewiltigen.

Besonders erschwert wind die Losung der Transportaufgaben
durch den hohen Anteil an sogenannten leichten Giitern, und
zwar haben etwa 75 Prozent der Giiter eine Dichte unter
400 kg/m3. Zu beachten ist, daB die Transportkosten von 1 t
Welkgut mehr als doppelt so hoch sind wie die Kosten fiir
den Transport von 1 t Zuckerriiben iiber die gleiche Ent-
fernung.

Bild 1. Gliederung landwirtschaftlicher Transporte
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Der absolut hochste Transporibedarl tritt in der Zeit von
Mitte August bis ctwa Ende Oktober, und zwar mit ctwa
220 Prozent gegeniiber der Zeitspanne November bis April
in Erscheinung (Bild 2). In den einzelnen Betrieben ist das
natiirlich je nach Produktionsprofil sehr unterschiedlich. Die
Tatsache des unkontinuierlichen Gutanfalls ist auch damit
zu erkliaren, daB etwa 70 Prozent der Transportarbeiten an
agrotechnische Termine gebunden sind.

Die Transportentfernungen sind im Vergleich zum Verkehrs-
wesen und anderen Volkswirtsehaftszweigen gering, aber sehr
unterschiedlich bei den einzelnen Transportgiitern. Sie zeigen
zumindest bei einer Rethe von Transportgiitern, so bei
Druschfriichten, Stalldung uwnd Giille, mit zunehmender
GriBe der jeweiligen Produktionseinheit einc steigende Ten-
denz (siehe Dt. Agrartechnik H. 10/1972).

Zwischen Produktion, Verbraucherzentren sowic Verarbei-
tungskapazititen besteht eine eindeutige Divergenz. Dabei
existieren strukturelle Unterschiede in der Produktion ein-
zelner Erzeugnisse. Diese Tatsache macht umfangreiehe iiber-
bezirkliclie Transporte notwendig.

Eine Veriinderung der Giiterstrome in Richtung und Stirke
wird auf der Grundlage der Bevélkerungsentwicklung bis
1980 und auch danach in etwa gleicher Tendenz anhalten
(Tafel 1).

Der Transportmittelbestand, besonders an Anhiingern, ist
auflerordentlich hoch. Dic 255 000 in der Landwirtschaft vor-
handencn Anhinger betragen 52 Prozent aller in der Volks-
wirtschaft zugelassenen Anhiinger. Anders ausgedriickt sind
statt der notwendigen 2 bis 2,5 Anhinger je 100 ha LN mehr

Tafei 1. Die Praduktion landwirlschaftlicher Erzeugnisse in den cin-
zelnen Bezirken und deren Wohnbevélkerung in Prozentt

Bezirk Produklion? Bevilkerung

1970

Berlin3 0,6 6

Rostock

Schwerin 24 13

Neuhrandenburg

Potsdam

Frankfurt 1A 10

Magdeburg 14 8

Halle

Erfurt

Gera 25 27

Suhl

Leipzig

Dresden

Cottbus - i

Karl-Marx-Stadt

1 Berechnung von Meinlschmidt, Diss. 1972

2 Durchschnitt der Jahre 1965 bis 1968

3 auBer Getreide ist Berlin nichl in die Gesamtsumme (100 Prozent) ein-
bezogen
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als 4 vorhanden. Bei einer kooperativen Abteilung Pflanzen-
produktion mit einer Grée von 5000 ha kénnen das mit-
unter 75 bis 100 Anhéinger mit einem Wert von mehr als-
300 000 Mark sein. Noch zu gering ist der Bestand an mo-
dernen Transportmitteln, insbesondere LKW. Gegenwirtig
wenden trotz steigender Tendenz erst etwa 30 Prozent der
Transportarbeiten mit LKW ausgefiihrt.

Die Zufithrung von LKW im Fiinfjahrplan mit etwa 12 000
Stiick wird gewisse Anderungen herbeifiihren, jedoch infolge
der notwendigen Aussonderung die Erfordernisse der land-
wirtschaftlichen Betriebe nicht voll befriedigen. Notwendig
sind vor allem auch einsatzsichere Fahrzeuge mit hoher
Nutzlast (8 bis 10t), d. h. vor allem sattellastige Traktoren-
anhinger fiir die hauptsichlichsten Einsatzzwecke.

Die Organisation der Transporte ist recht unterschiedlich,
jedoch im allgemeinen noch nicht so, daBl eine hohe Grund-
fondseffektivitit der Transportmittel gesichert wird. Allein
die Tatsache, daB die Staud- und Warlezeiten der Trans-
portmittel bei den Feldarbeiten im Durchschnitt 30 bis
40 Prozent betragen, weist auf die groBen Unzulinglichkeiten
in der Organisation hin. Driickt man die Effektivitit der
Grundfonds in der Iennziffer ,jahrlich transportierte t je
t vorhandenc Nutzlast’ aus, so gibt es grofle Unterschiede.
Im Durchschnitt der DDR werden 500 bis 700 t; in guten
Betricben aber mehr als 1000t je t Nutzlast transportiert.
Anzustreben sind 1 300 bis 1500t je t.

Den grofiten Fortschritt erzielt man durch ecine hohe Kon-
zentration der Transportmittel und eine wissenschaftliche
Einsatzplanung und -leitung.

Zu erreichen ist das zur Zeit durch Abteilungen Transport
bei den ACZ und spiter evtl. durch sclbstindige Abteilungen
oder Berciche Transport in KAP, vor allem aber in weit ent-
wickelten spezialisierten LPG und VEG.

Zur Bildung von Abteilungen Transport bei den ACZ ist in
der Anordnung zur Entwicklung der Agrochemischen Zentren
als Basen industriemiBiger Pflanzenproduktion vom 7. Au-
gust 1972 folgendes gesagt:

»Bei voller Wahrnehmung der Aufgaben zur Chemisierung
der Pflanzenproduktion durch die jeweiligen ACZ kann. aus-
gehend von den ortlichen Bedingungen, die Zuordnung von
zwischenbetrieblichen Jandwirtschaftlichen Transporteinrich-
tungen als Abteilung landwirtschaftliche Transporte der ACY.
erfolgen. Dabei ist davon auszugehen, dall die technologisch
bedingten Transportc im Bereicht der Pflanzenproduktion der
LPG, GPG und VEG und deren kooperativen Einrichtungen
von diesen in dem Malle selbst durchgefithrt werden, wie
eine konomische Auslastung der Transportkapazititen ganz-
jihrig crfolgen kann. Die Zuordnung von zwischenbetrieb-
lichen landwirtschaftlichen Transporteinrichtungen zu ACZ
bedarf der Zustimmung der Produktionsleiter des Bezirks.“

Vollkommen unzureichend ist die Qualifizierung der im
Transport Beschiftigten. Es sind nur sehr wenige speziell fiir

. den Transport ausgebildete Hoch- und Fachschulkader, Mei-

ster und Facharbeiter fiir die Iransport-, Umschlag- und
Lagerprozesse der Landwirtschaft, ganz im Gegensatz zu
anderen Volkswirtschaftszweigen, vorhanden. Diesbeziiglich
besteht ein erheblicher Nachholebedarf.

Gedanken zu Entwicklungstendenzen bei der Gestaltung der
Transportprozesse in der industriemifigen Produktion

Die Einfiihrung industriemiBiger Formen der Produktion in
der Landwirtschaft zwingen in der UdSSR, der DDR und in
allen anderen Lindern des RGW, die entwickelte sozia-
listische Produktionsverhiltnisse in der Landwirtschaft ha-
ben, zu neuen Uberlegungen hinsichtlich der Gestaltung der
Transportprozesse. Diese Uberlegungen gilt es aber in Zeit
und Raum zu stellen, um eine eindeutige Einschitzung und
Orientierung vornehmen zu konnen. Grundsitzlich ist zu
sagen, daB in der UdSSR, der DDR, aber auch in anderen
sozialistischen Lidndern, in den nichsten 4 bis 5 Jahren,
zum Teil noch bis hin zu den 80er Jahren mit den vorhan-
denen und zum Teil noch zu ergénzenden Transportmitteln
23. Jg. - Heft 3 -
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des Querschnittmaschinensystems Transport gearbeitet wird
und werden mufB. Eine vollkommen neue Generation von
Transportmitteln wird erst gegen Ende des niichsten Fiinf-
jahrplanzeitraums zum Einsatz kommen.

Sicherlich werden Elemente des neuen Querschnittsmaschi-
nensystems Transport oder erste Schritte, wie die Erhéhung
der Nutzlast und der Einsatzsicherheit bei Transportfahr-
zeugea, teilweise schon Mitte der 70er Jahre wirksam.

So ist beispielsweise vorgesehen, in der CSSR und der UVR
spezielle Landwirtschafts-LKW zu diesem’ Zeitraum der
Landwirtschaft zur Verfiigung zu stellen. In den nichsten
Jahren wird vor allem zunichst einmal ein besserer, nach
wissenschaftlichen Grundsitzen ausgerichteter Einsatz der
Transportmittel zu organisieren sein. Das zu beherrschen,
ist Voraussetzung fiir- die Einfiihrung einer wesentlich lei-
stungsfihigeren neuen Generation von Transportmitteln,
Wichtig wird sein, den Transport in der Landwirtschaft und
Nahrungsgiiterwirtschaft systematisch zu gestalten. Dabei
lassen sich folgende Entwicklungstendenzen, die thescnhaft
dargestellt werden sollen, erkennen.

Der Fahrzeugtransport ist auch in den nichsten 15 bis 20
Jahren dominierend, allerdings werden die Grundkonzeption
und die Parameter der Fahrzeuge andere sein.

Aus heutiger Sicht zeichnet sich folgendes ab:

— Um ein leistungsfihiges Fahrzeugsystem zu entwickeln,
wird zwischen StraBen- und Feldtransportfahrzeugen oder
spezialisierten landwirtschaftlichen Transportfahrzeugen
zu unterscheiden sein. Natiirlich miissen sich letztere
auch fiir den Einsatz auf niederklassigen 6ffentlichen
Straflen eignen.

— Notwendig sind bei den kiinftig hohen Durchsitzen der
Erntemaschinen groBe einheitliche, nichtgegliederte Lade-
einheiten.

— Die Nutzlasten der Fahrzeuge werden je nach Einsatz-
bedingungen zwischen 6 und 20 t liegen.

— Die Einsatzsicherheit der Fahrzeuge ist wesentlich zu
erhohen und das Niveau der Transportmittel, und zwar
was den Fahrkomfort und die Automatisierung, wie z. B.
das Fiihren der Fahrzeuge neben der Erutemaschine, be-
trifft, zu verbessern bzw. neu zu gestalten.

— Der Grad der Motorisierung, ausgedriickt in PS/t Ge-
samtmasse ist von 4 bis 6 wahrscheinlich auf 6 bis 8,
vor allem zur nachhaltigen Leistungssteigerung und zur
Verbesserung der Einsatzsicherheit zu erhéhen.

— Die Achslasten der landwirtschaftsspezifischen Fahrzeuge
werden auf 5 t, max. 6t zu begrenzen sein. In der UdSSR
gibt es dazu exakte staatliche Festlegungen.

Neben dem traditionellen Fahrzeugtransport sind auch in
der Landwirtschaft in den nachsten Jahrzehnten neue Wirk-
prinzipien fiir den Transport denkbar. Allein mit diesen ist
eine sprunghafte Steigerung der Arbeitsproduktivitit mog-
lich. Zukunft haben kénnten die hydraulische Forderung,
Einschienenbahnen, der Schwebetransport mit Luftschiffen
oder aber auch solche Losungen wie der Containertransport
(Behilter) in Rohrleitungen, der sich in der UdSSR bereits
im Versuchsstadium befindet.

Die Umschlag- und Foérdermittel sind konzeptionell nach

folgenden Grundsétzen zu gestalten:

— Es wird nach wie vor mobile, wie auch stationdire For-
derer und Umschlagmittel geben miissen.

— Die Momententladung sowie die dosiertc Entladung der
Fahrzeuge sind heute und auch in Zukunft erforderlich.

— Die Lade-, Umschlags- und Férderleistungen diirften
zwischen 60 und 100, zum Teil bis 200t in der Grund-
zeit Ty betragen.

— Die Ubergabe des Guts von Fahrzeugen auf Férdermittel
wird sowohl iiber Annahmeférderer (Annahmekapaziti-
ten bis 25t bzw. 50 m3) als auch direkt auf die Foérder-
mittel erfolgen.

— Die Umschlags- und Fordermittel werden zunehmend an-
lagenbezogen sein Iniissen und einen hohen Automati-
sierungsgrad haben.
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— Universelle Lade- und Umschlagsmittel sind weiterhin
notwendig, sie werden etwa 20 Prozent der Ladearbeiten
iibernehmen.

Der Container- und Behéltertransport wird in der Landwirt-
schaft insbesondere aber in der Nahrungsgiiterwirtschaft zu-
nehmen. Zum Transport und Umschlag sowie zur Ladung
miissen sowohl in der Volkswirtschaft iibliche Behilter bzw.
Paletten — z. B. fiir Ersatzteile, Produktionshilfsstoffe —
als auch landwirtschaftsspezifische zum Einsatz kommen, so
fir Pflanz- und Speisekartoffeln, Saatgut, Obst und Ge-
miise. Die landwirtschaftsspezifischen Paletten sind zur Zeit
nicht standardisiert. Diesen unbefriedigenden Zustand soll
ein in Vorbereitung befindlicher Fachbereichsstandard be-
seitigen.

Auch der Containertransport wird fiir bestimmte, insbeson-
dere empfindliche Giiter bzw. dort, wo Sammelladungen er-
forderlich sind, Eingang finden.

Nach ersten Untersuchungen ist der Containertransport bei
Saat- und Pflanzgut bei Entfernungen iiber 120 bis 140 km
Skonomisch, Weiterhin méglich ist er bei Produktionshilfs-
stoffen und zum Teil bei Gemiisetransporten. Insgesamt
diirfte sich aus heutiger Sicht der Container- und Paletten-
transport auf nicht mehr als 4 bis 5 Prozent der Transport-
giter der Landwirtschaft ausdehnen lassen, da die Contai-
nerwiirdigkeit dariiber hinaus nicht nachzuweisen sein wird.
Die landwirtschaftlichen Fahrbahnen, sprich Wirtschaftsstra-
Ben, sind als integrierender Bestandteil des Transports an-
zusehen. Der normative Bedarf an befestigten (stationiiren)
WirtschaftsstraBlen, der um 1960 auf etwa 10 m/ha LN und
um 1970 auf ctwa 5in/ha LN veranschlagt wurde, diirfte
aunch in der letztgenannten GréBenordnung als grundhaft
ausgebautes Wirtschaftsstralennetz nicht erforderlich sein.

Unter Einbeziehung der niederklassigen 6ffentlichen Straflen
wiirde ein grundhaft ausgebautes Wirtschaftsstraflennetz von
3 m/ha, das sind 18 000 kin (7 000 kin sind vorhanden) aus-
reichen. Iin Bedarfsfall kénnten zusitzlich zeitweilig befe-
stigte oder transportable Fahrbahnen eingesetzt werden.

An Transportgrundverfahren kommen im wesentlichen zwei
zur Anwendung. Es handelt sich dabei um den ungebroche-
nen Transport, d. h. Transport ohne Umschlag der Giiter,
und um den gebrochenen Transport, d. h. Transport mit
Umschlag der Giiter. Vom gegenwirtigen Erkenntnisstand
geurteilt, wird auch in den nichsten Jahren der ungebro-
chene Transport iiberwicgen.

Der gebrochenc Transport komnt teilweise bei Zuckerriiben,
Kalk, Stalldung, Stroh und in geringem Umfang bei Ge-
miise in Frage. Das sind dann allerdings nicht mehr als 8
bis 12 Prozent der Transportinasse. Sollten sich jedoch sehr
effektive Umschlagverfahren entwickeln lassen, wire es mog-
lich, daB sich das Verhiltnis von ungebrochenem zu gebro-
chenem Transport zugunsten des letzteren Zndert.

Um neue Transportverfahren und leistungsfihige Transport-
mittel wirksam zu machen, bedarf die betriebswirtschaft-
liche Seite, d. h. die Leitung, Planung und Organisation der
Transporte, einer prinzipiell neuen Lésung. Zu nennen sind:

— Eine starke Konzentration der Transportmittel, dic der
Landwirtschaft leitungsmifBig zugeordnet sein sollten.
Welche Vorteile die Konzentration der Transportmittel
bringt, ist von vielen Autoren in der UdSSR, aber auch
in Transporteinrichtungen in der DDR — wie Kothen
u. a. — nachgewiesen worden.

Kivistik schreibt dazu:

»Nach den Untersuchungen von Stschawtew u. Lewina
(1969) sind die Fuhrparks im System ,Selchostechnika®
am 6konomischsten, wenn die Zahl der LKW mindestens
76 bis 100 erreicht, wihrend ein Fuhrpark mit weniger
als 25 LKW verlustbringend arbeitet.”

— Es ist eine exakte Abgrenzung des landwirtschaftlichen
Transports zum Verkehrswesen vorzunehmen und eine
zweckmiBige Arbeitsteilung mit diesem zu entwickeln.

(Fortsetzung auf Seite 104)
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Einige theoretische und methodische Gesichtspunkte
des Transportsystems und der Bildung von Transportketten

Mit der fortschreitenden Intensivierung unserer sorialisti-
schen Landwirtschaft werden zunehmend industriemaBige
Formen der Produktion iiber die Herausbildung von Pro-
duktionseinheiten (PE) in den einzelnen Bereichen der Pflan-
zen- und Tierproduktion entstehen. Im Zeitraum der niichsten
Jahre wird sich im wesentlichen die Organisation nach Pro-
dukt und Technologie durchgesetzt haben.

Gehen wir davon und von den fiir diesen Zeitabschnitt cha-
rakteristischen Mechanisierungstendenzen aus, so gilt es, hier-
fiir — und an dieser Aufgabe wird gegenwiirtig gearbeitet —
ein neues Transportsysten zu konzipieren.

Dafiir interessieren sich nicht nur Forschungsinstitute, son-
dern auch Bildungscinrichtungen und insbesondere die Pra-
xis. Deshalb sollen hierzu einige erste (Gedanken folgen,
an denen auch verschiedene weitere wissenschaftliche Ein-
richtungen ihren Anteil haben (Zentrales Forschungsinstitut
des Verkchrswesens /1/, TU Dresden /2/).

1. Definition und Bestandteile des Transportsystems

In Anlehnung an die Definition des einheitlicheu Giitertrans-
portsystems der DDR schlagen wir fiir die Landwirtschaft
(LW) und Nahrungsgiiterwirtschaft (NGW) folgende Ar-
beitsdefinition vor:

»Das Transportsvstem der LW und NGW ist die in sich ab-
gestimmte Gesamtheit

aller Ortsverdanderungen von Giitern, die bei der Produktion
der LW und NGW erzeugt bzw. benétigt werden und der
inner- und zwischenbetrieblichen Beférderung von Arbeits-
kriiften

sowie der dazu notwendigen technischen, technologischen und
persanellen Voraussetzungen und sozialistischen Organisa-
tiousformen.”

Die einzelnen Elemente dieses Giitertransportsystems der
LW und NGW sind in Tafel 1 dargestellt.

Notwendig scheint uns, zwei Ebenen cinzurichten und die
Gesamtheit aller erforderlichen Triger und Voraussetzungen
fiir die Bewiiltigung eines Transportprozesses aufzunehmen.
Allein aus dieser Sicht wird deutlich, nicht das Transport-
mittel oder deren Vielzahl, nicht die Transporthilfsmittel
— z. B. Paletten oder Container — sind das Transportsystem,
sondern die Gesamtheit der fiir die effektivste Durchfiihrung

Institut {iir Mechanisierung Potsdam-Bornim, Zweigstelle Meifen —
Landwirtschaftlicher Transport (Leiter: Prof: Dr. habil. K. Miihrel)

(Portsetzung von Seite 103)

Wiihrend die Deutsche Reichsbaha und die Binnenschifl-
fahrt nur unbedeutend fiir die Bewiltigung der landwirt-
schaftlichen Transportarbeiten sein werden, erlangt der
Kraftverkehr voraussichtlich gréBere Bedeutung fiir die
landwirtschaftlichen Transporte, insbesondere im Norden
unserer Republik.

— Wesentliche Elemente der Planung, Leitung und Organi-
sation — wie Schichtarbeit, Einsatz von Leitungshilfs-
mitteln (z. B. Sprechfunk), Verwendung von Normativen
u. a. m. — sind unter dem Gesichtspunkt der industrie-
miBigen Produktion — d. h. neuer Transportverfahren
und leistungsfahiger Transportmittel, der Stufenproduk-
tion in der Landwirtschaft und weiteren zunehmenden
Beziehungen zu anderen Volkswirtschaftszweigen — neu
zu durchdenken, zu konzipieren und schrittweise einzu-
fithren. A 9017
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des Transportprozesses erforderlichen materiellen und ideel-
len Gegenstinde bzw. Faktoren bilden das Transportsystem
der LW und NGW.

Hierauf ist mit besonderemm Nachdruck zu verweisen, da in
der Praxis oft falsche Auffassungen vertreten werden.

Ein folgender Schritt in der Aufgliederung des Transport-
systems besteht in der Frage nach scinen Teilsystemen.
Grundlage dieser Untergliederung sollten nach unserer Mei-
nung die Giiterstréme der wichtigsten Giiter bzw. Gutarten-
gruppen von der Erzeugung iiber dic Stufen der Verarbei-
tung bis zuin Handel bzw. bis zumm Verbraucher der Haupt-
und Nebenprodukte sowie zur Verwertung der Abfalistoffe
sein.

Demzufolge gliedert sich das Transportsystem der LW und
NGW entsprechend der Orienticrung des VI Parteitages,
immer vom Produkt und Jer dazugchirenden Technologie
auszugehen, in folgende wesentliche Teilsysteme:

— Kérnerfriichte

— Kartoffeln

— Riiben

— Rauh- und Saftfutter

— Obst und Gemiise

— Milch

— Zuchi-, Nulz- und Schlachivieh

~ sonstige tierische Produkie

— Diinger

— Produktionshilfsstoffe und Abfallstoffe der LW und NGW
— Personenbeférderung.

hin Prinzip enthilt also jedes der angefithrten Teilsystenie
— mit Ausnahme der Personenbeférderung — eine oder

mchrere Transportketten. Darauf wird nochmals zuriickzu-
kominen sein.

Diese Untergliederung der Teilsysteme nach Giiterstrémen
1468t sich wie folgt begriinden:

— Die Analysentiitigkeit wird erleichtert durch dic weit-
gehende Ubereinstimmung von Giiterstrom und wirt-
schaftsleitender Ebene in der NGW.

— Eine logische Abgrenzung der Teilsysteme ist erreichbar,
ohne Uberschneidungen befiirchten zu miissen.

Tafel 1. Ubersicht der Elemente des Transportsystcins der Landwirt-

schaft und Nahrungsgiiterwirtschaft

Systemehene 1 Systemebene [T (die Elemente als System

betrachtct)

~
Gegenstandliche
Faktoren des
Transportprozesses

Arbeitsgegen-
stinde:
Arbeitsmittel:

Transportgiiler der LW
und NGW
Transportfahrzcuge und
Fahrbahnen
Transporthilfsmittel
(Behalter u. a.)
Umschlagmitiel und
-pliatze
Lagerausrilstungen und
Lager

Potentielles Arbeits-
vermogen

Arbeitskrafte:

Subjektive Fak-

Leitung, Planung und Organisation
toren des Trans-

Information und Kontrolle

portprozesses Wirtschaftliche Rechnungsfithrung
Transportverfahren Transportgrundverfahren  (gebrochen bzw. un-
gebrochen)
Transportverfohren der einzclnen Transport-
ketten
Transporttrager Transporttrager der LW und NGW

Transporttriger des Offentlichen Verkehrs-
wesens der DDR u. a. Volkswirtschaltsbereiche
(z. B. des Handels)
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