
Prof. Dr. habil. K. MOhre', KDT Stand und Entwicklungstendenzen im landwirtschaftlichen Transport1 

Auf dem VllJ. Parteitag der SED wurde die Entwicklung 
einer intensiven Landwirtschaft, die kontinuierlich den tJber­
gang zu industriemäßigen Formoo der Produktion vollzieht, 
als eine wesentliche Seite der planmäßig proportionalen Ent­
wicklung der Volkswirtschaft der DDR angesehen. 

Intensivierung und industriemäßige Produktion stellen an 
die konzeptionelle Gestaltung der Transportprozesse aus 
volkswirt.schaftlicher Sicht und an die konkrete Verfahrens­
gestaltung hei den Transporten sowohl in quantitativer als 
auch in qualitativer Sicht prinzipiell neue Anforderungen. 

Diese beziehen sich auf 

Steigerung der Arbeitsproduktivität bei Transport, Um­
schlag und Lagerung 
Senkung der Transportkosten 
Qualitätserhaltung und Verlustminderung bei Transport, 
Umschlag und Lagerung 
qualitäts- und termingerechte Versorgung unserer Bevöl­
kerung mit Nahrungsgütern und der Industrie mit Roh­
stoffen 
Erhöhung der Grundfondsökonomie im Transport trotz 
unkontinuierlichem Gutanf-all 
schonende BehandLung des Produktionsmittels Boden, 
auch bei höher werdenden Nutzmassen der Fahrzeuge 
und einem höheren Gutanfall 
reibungslosen Straßenverkehr auf kommunalen, insbe­
sondere aber auch Fernverkehrsstraßen, sofern letztere 
für den landwirtschaf.tlichen Transport in Anspruch ge­
nommen werden müssen 
Verbesserung der Arbeit!>hedingungen der werktätigen 
Menschen, die Transport, Umschlag und Lagerung der 
Güter durchführen 
Erfüllung der Fordel1ungen des Umweltschutzes (der 
Tronsport ist ein pötentieller Umwelt.ver~chmutzer -
Lärm, Abgase usw.). 

Diese Anforderungen ZU erfüllen, verlangt eirie vielseitige 
Betrachtungsweise, eine interdis-ziplinäre Gemeinschaftsarbeit 
in Forschung, Entwicklung un.d Produktion. 

Grundsätzlich ist zu erkennen und bei jeder konzeptionellen 
und auch prakti.schen Maßnahme zu berucksichtigen, daß die 
Bedeutung der Transporte in der industriemäßigen Produk­
tion durch die Intensivierung, Konzentrotion, Spezialisierung 
und Kombination auf dem Weg der Kooperotion wächst. 

Heute entfallen bereits 25 bis 30 Prozent und unter Berück­
sichtigung der Förderprozesse in den Anlagen der Pflanzen­
und Tierproduktion 40 bis 50 Prozent des gesamten Auf­
wands an leben.diger Arbeit und 50 his 60 Prozent des Auf­
wands an vergegenständlichter Arbeit auf die Transport­
arbeiten. Es ist abzusehen, daß 2lumindest in den nächsten 
B bis 10 Jahren der Anteil des Transports am Gesamtauf­
wand noch weiter steigen wird. Ähnliches berichten Kaba­
nenko und Ivanov aus der UdSSR. Sie sprechen davon, daß 
die Tronsportkosten etwa 30 bis 40 Prozent des Gesamtwerts 
der erzielten Produktion betragen. 

Da deT Transport integrierender Bestandteil jedes Verfahrens 
ist und die Produktion erst voJJendet und realisiert, ist seine 
Relevanz wohl nachgewiesen, bleibt aber in vielen Fällen 
bewußt oder auch unbewußt nicht erkannt. Sichtbar wird das 
beispielsweise in BeregTllungsbetrieben 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 deos Hauptprodukts, nämlich des Futters, ist im 
Gebiet seihst nicht möglich und nicht vorgesehen. 

Gekürzte Fassung eines Referats auf der Vortragsveranstaltung des 
Instituts für Medtani.ierung Potsdam Bornim in der 7Jweigstelle 
Meißen am 28./29. Nov. 1972. 

agrartechnill; . 23. Jg .. Heft 3 . März 1973 

Die MaBl1Iihmt'n zur Rationllli"i,'rullg der Transport-, Um­
schlag- und Lagerprozesse als Einheit werden im volkswirt­
schaftlichen Rahmen in ihr!'r Bedeutung den Maßnahmen 
zur Verbesserung d!'r M.,terialökonomie und rationellen 
Energieanwendung gleichgesetzt. 

Kennzeichnung und Gliedenmg der Transporte in der Land­
wirtschaft 

Zur Kennzeichnung drr I.iiterströme und der Transport­
relationen zur Abgrenzung des landwirtschaftlichen Trans­
ports vom Verkehrswesen und 2lur einheitlichen Begriffsbil­
dung sind unter den heutigen Produktionsbedingungen neue 
tJberlegungen notwendig. Währ€'Ild -bisher die landwirt­
schaftlichen Transporte nach den Phasen des Reproduktions­
prozesses in inner- und zwischenbetriebliche unterteilt wur­
den, ist unter Berücksichtigung der weiteren Konzentration 
und Spezialisierung der Produktion sowie der sich ent­
wickelnden Stufrnproduktion und schließlich um vergleich­
bar zu anderen Volkswirtschaftszweigen ZU werden, unserer 
Auffassung nach in Anlehnung an Meinlschmidt die im Bild 
1 dargestellte Gliederung zweckmäßig. 

Ausgehend von der gesellschaftlichen Entwicklung itl der 
Landwirtschaft - d. h. der Einführung industriemäßiger 
Produktionsmethoden - werden andere Relationen zwischen 
dell 3 genannten Transportarten 2lU erwarten sein. Es wird 
der eigentliche innerbetriebliche Tronsport umfangmäßig ab­
nehmen, der Werkverkehr nicht unerheblich anwachsen- und 
der öffentliche Tronsport nach wie vor einen unbeträcht­
lichen Anteil ausmachen. Gegenwärtig wird der größte Teil 
der Transportarbeiten, und zwar mehr als 70 Prozent, noch 
zu dl'h innerbetrieblichen Transporten gerechnet. 

Transportbedarf und Charakteristik der Transportarbeiten in 
der Landwirtschaft 

Die Landwirtschaft ohne die Nahrungsgüterwirtschaft hat 
etwa 300 Mill. t Transportgüter mit einem Volumen von 
etwa 500 Mill. m3 und mehr als 200 Transportgüter sehr 
unterschiedlicher physikalischer, morphologischer, chemischer 
und -biologischer Eigenschaften jährlich zu bewältigen. 

Besonders erschwert wird die Lösung der Transportaufgaben 
durch -den hohen Anteil an sogenannten leichten Gütel1l1, und 
zwar haben etwa 75 Prozent der Güter eine Dichte unter 
400 kg(m3. Zu beachten ist, daß die Transportkosten von 1 t 
Welkgut mehr als doppelt so hoch sind wie die Kosten für 
den Transport von 1 t Zuckerrüben über die gleiche Ent­
fernung. 

Bild 1. Gliederung IBndw~afUicher Transporte 
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BUd 2. 
ZciUidlc Verteilung 
der Transporte in 
der Laodwirtsdlalt 

Der absolut höchst" TransporlhcJarC I ritt in der Zeit von 
l\-litte August bis etwa Ende Oktober, und zwar mit etwa 
220 Prozent gegenüber der Zcit.spanne November bis April 
in Erschein ung (Bild 2). 111 den einzelnen Betrieben ist das 
natürlich je nach Prod,uktions.profil sehr unterschiedlich. Die 
Tatsache des unkontinuierlichen Gutanfalls i,t auch damit 
zu erklären, daß etwa 70 Prozent der Transportarbeiten an 
agrotechnische Termine gchunden sind. 

Die Tmnsporteiltfernungen sind im Vergleich z'um Verkehrs­
wesen und anderen Volkswirtschaftszweigen gering, aber sehr 
untersch iodlich bei den einzelnen Transporlgütern. Sie zeigen 
zumindest bei einer Reihe von Transporlgütern, so bei 
Druschfrüchten, St..'llldung lftld Gülle, mit zunehmendcr 
Größe der jeweiligen PrGduktionseinheit eine steigende Tcn­
denz (siehe Dt. Agrartechnik H. 10/1972). 

Zwischen Produktioll, Verbro,ucherzentren sowie Verarbei­
tungskapazitälen besteht eille eindoutige Divc·rgcnz. Dabei 
existieren strukturelle Unte~schiode in der Produktion ein­
zelner Erzeugni,~se . Diesc Tat.saehe macht umfilllgreiche über­
bezirkliehe Transporte notwendig. 

Eine V!'ränderung der Güterströme in Richtung und Stärke 
wird auf der Grundlage der Bevölkerungsentwicldung bis 
1980 und auch danach in etwa gleicher Tendenz anhalten 
(Ta fel 1). 

Der Transportlllilteluestand, besonders an Anhiing!'rn, ist 
außerordentlich hoch. Die 255000 in der Landwirtschaft vor­
handenen Anhänger betrogen 52 Prozent aller in der Volks­
wirtschaft zugelassenen Anhänger. Anders a·usgedrückt sind 
statt der notwendigen 2 bis 2,5 Anhänger je 100 ha LN mehr 

Taff'l1. Dip. Produktion landwi rlschaftlicht"r Er7.cugnissf' in d~n cin· 
zclnf'n HI'7.irken lind d .. 'rf'n \Yohn})f'völkcrung in Prozent l 

Bezirk Produklion2 

Berlin J 0,6 
Rostock 
Schwcrin 2" 
Ncuhrand(~nburg 

Potsdam 14 Frankfurt 
Magdeburg 14 
Hall., 
Erfurt 25 Gf>ra 
Suhl 
Leipzig 
Dresden 24 Cottbus 
Korl -Marx·Stadt 

J Berechnung von Meinlschmiot, Diss. 1972 
2 DurchsC'hnHI ot.'r Jahre 1965 bis 1968 

Ut'völkprung 
1970 

6 

13 

10 

8 

27 

36 

3 außer Getreide ist Berlin nichl in die Gesamtsumme (100 Prozent) ein­
bezogen 

102 

als 4 vorhanden. Bei einer koopeNltiven Abteilung Pflanzen­
produktion mit einer Größe von 5000 ha können das mit­
unter 75 bis 100 Anhänger mit einem Wert von mehr als · 
300000 Mark sein. Noch zu gering ist der Bestand. an mo­
dernen TNlnsportmitteln, in&besolldere LKW. Gegenwärtig 
werden trotz steigender Tendenz erst etwa 30 Prozent der 
Transportarbeiten mit LKW ausgeführt. 

Die Zuführung von LKW im Fünfjahrplan mit etwa 12000 
Stück wird gewisse ,:{n<!erungen herbeiführen, 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 10 t), d. h_ vor allem sattel1astige Traktoren­
anhänger für die hauptsächlichsten Einsatzzwecke. 

Die Organisation der Transporte ist recht unterschiedlich, 
jedoch im allgemeinen noch nicht so, daß eine hohe Grund­
fondseffektivität der Transportmittel gesichert wird. AlJeiJI 
die Tatsache, daß die Stand- und WartezeiteJl der Trans­
portmittel bei den Feldarbeiten im Durchschnitt 30 bis 
40 Prozent betragen, weist auf die großen Unzulänglichkcitt'n 
in dcr Organisation hin. Drückl man di(' Effektivität der 
Grun<!fonds in der Kennziffer ,jährlich transportierte t je 
t vorhalldene Nutzlast' aus, so gibt es groß!' Unterschiede. 
Im Durchschnitt der DDR werden 500 bis 700 t; in gut!'11 
Betrieben aber mehr als 1 000 t je t Nutzlast transporliprl. 
Anzustreben sin<! 1 300 bis 1 500 t je t. 

Den größten FortsclIritt erzielt Inan durch pillp hohc Kon­
zentration der Transportmittel und eme wissenschaftliehe 
Einsalzplanung und -leitung. 
Zu errt'ichen ist da.~ 7lur Zeit cl·ureh AbtcilulI!!cn Transport 
bei doo ACZ und später evtl. durch selbständige Abtt'ilungel1 
oder Bereiche Transport in KAP, vor allem aber in weit ent­
wickelten sp E'zialisierten LPG und VEG. 

Zur Bild.ung von Abteilungf'n Tramp"rt bei ucn ACZ ist in 
der Anordnung zur Entwicklung der Agroehemischen Zentrell 
als Basen industriemäßiger Pflanzenproduktion vom 7. Au­
gu sl j 972 folgendes gesagt: 

"Bei voller Wahrnehmung uer AufgabeIl 7lur Chemisierullg 
der Pflnuzenproduktion durch die jeweiligen ACZ kann. aus­
gehend von den örtlichen Bedingungen, dic Zuunlnung ' ·011 

zwischen betrich l ichen lant! wirtscha rt I i dlC 11 Tra 11 sportein rieh­
tungen als Abteilung lanUwir.tschaftliche Transporte der ACZ 
erfolgen. Dabei ist davon auszugehen, daß dip technologisch 
bedingten Transporte im Bereich der Pflanzenproduktion der 
LPG, GPG und VEG u.nd deren kooperativen Einrichtungt'1I 
von diesen in dem Maße sel'hst durchgeführt werdcn , wie 
eine ökonomische Auslastung der Transportkapazitäten ganz­
jährig erfolgen kann. Die Zuordnung von zwischenbctrif'b­
lichen landwirtschaftlichen Transporteinrichtungen zu ACZ 
bedarf der Zustimmung der ProduktiollSleiter des Bezirks." 

Vollkommen unzureichend ist die Qualifizierung der im 
Transport Beschäftigten. Es sind nur sehr wenige speziell für 
den Transport ausgebildete Hoch- und Fachschulkader, :'.Iei­
ster un<! Facharbeiter für die Transport-, Um;;('hlag- und 
Lagerprozesse der Landwirtschaft, ganz im Gegensatz zu 
anderen Volk.swirtschaltszweigen, vorhanden. Diesbezüglich 
besteht ein erhehlicher Nachholebedarf. 

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

Die Einführung industriemäßiger Formen der Produktion in 
der Landwirtschaft zwingen in der UdSSR, der DDR und in 
aUen anderen Ländern des RGW, die entwickelte sozia­
listische Produktionsverhältnisse in der Landwirtschaft ha­
ben, zu neuen Vberlegungen hinsichtlich der Gestaltung der 
Transportprozesse. Diese tJberlegungen gilt es aber in Zeit 
und Raum zu stellen, um eine ein<!eulige Einschätzung und 
Orientierung vornehmen :cu können. Grundsätzlich ist zu 
sagen, daß in der UdSSR, der DDR, aber auch in anderen 
sozialistischen Ländern, in den nächsten 4 bis 5 Jahren, 
zum Teil noch bis hin zu den 80er Jahren mit den vorhan­
denen und zum Teil noch zu ergänzenden Transportmitteln 
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des Quer.schnittnmschinensystems Transport geal'beitet wird 
und weroen muß. Eine vollkommen neue Generation von 
Transportmitteln wird erst gegen Ende des nächslen Fünf­
jahrplanzeitrauml; zum Einsatz kommen. 

Sicherlich werden Elemente des neuen Querschnittsmaschi­
nensystems Transport oder erste Schrit.te, wie die Erhöhung 
der Nut7last und der Einsa<tzsicherheit bei Transportlahr­
zeugen, teilweise schon Mitte der 70er Jahre wirksam. 

So ist beispielsweise vorgesehen, in der CSSR und der UVR 
spezielle Landwirtschafts-LKW ru diesem Zeitraum der 
Landwirtschaft zur VerfÜßung zu stellen. In den nächsten 
Jahrm wiro vor allem zunächst einmal ein besserer, nach 
wissenschaftlichen Grundsätzen ausgerichteter Einsatz der 
Transportmittel zu organisieren sein. Das zu beherrschen, 
ist Voraussetzung für die Einführung einer wesentlich lei­
stungsfähigeren neuen Generation von Transportmitteln. 
Wichtig wird sein, den Transport in der Landwirtschaft und 
Nahrungsgüterwirtschaft systematisch zu gestalten. Dabei 
lassen sich folgende Entwicklungstendellzen, die lhesenhaft 
dargestellt weroen sollen, erkennen. 

Der Fahrze~transport ist auch in den nächsten 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 leistungsfähiges Fahrzeugsystem zu entwick~ln, 

wiro zwischen Straßen- und Feldtransportfahrzeugen oder 
spC7ialisierten landwirlschaftlichen Tran/;portfahrzeugen 
zu unterscheiden sein. Natürlich müssen sich letztere 
auch für den Einsatz auf niederklassigcn öffentlichen 
Straßen eignen. 
Notwendig sind bei den künftig hohcll Durchsätzl'n der 
Erntemaschinen große einheitliche, nichtgegliedert<, Lu,lc· 
einheiten . 
Die Nutzlasten der Fahrzeuge werden je nach Ein~atz­

bedingungen zwischen 6 UM 20 l liegen. 
Die Einsatzsicherheit der Fahrzeuge ist wesentlich 7011 

erhöhen und das Niveau der TransportmittE'l, und zwnr 
was den Fahrkomfort und die Automatisierullg, wie z. B. 
das Führen der Fahrzeuge neben der Erutemaschinc, be­
trifft, zu vel'bossern bzw. neu zu gestalten. 
Der Grad der Motorisierung, ausgedrückt in PS;'t (; .. -
samtmasse ist von 4 bis 6 wahrscheinlich ,tUf 6 bis 8, 
vor allem zur nachhaltigen Leistungssteigerung und zur 
Verbesserung der Einsatzsicherheil zu erhöhen . 
Die Achslasten der landwirtschaltsspezifisch'en Fahrzeuge 
werden auf 5 t, max. 6 t 2lU begrenzen sein. In der UdSSR 
gibt es dazu exakte staatliche Festlegungen. 

Neben dem traditionr::llen Fahrzeugtransport sind auch in 
der Landwjrtschalt in den nächsten Jahrzehnten neue Wirk· 
prinzipien für den Transport denkibar. Allein mit diesen ist 
eine sprunghafte Steigerung der Arbeitsproduktivität mög­
lich. Zukunft haben könnten die hydraulische Föroerung, 
Einschienenbahnen, der Schwebetransport mit Luftschiffen 
oder aber auch solche Lösungen wie der Containertransport 
(Behälter) in Rohrleitungen, der sich in der UdSSR bereits 
im Versuchsstadium befindet. 

Die Umschlag- und Fördermittel sind konzeptionell nach 
folgenden Grundsätzen zu gestalten: 

Es wird nach wie vor mobile, wie auch stationäre För­
derer und Umschlagmittel geben müssen. 
Die Momententladung sowie die dosierte Entladung der 
Fahrze~e sind heute und auch in Zukunft erforderlich. 
Die Lade-, Umschlags- und Förderleistungen dürften 
zwischen 60 und 100, zum Teil bis 200 t in der Grund­
zeit TI betragen . 
Die Ubergabe des Guts von Fahrzeugen nur Fördermitlel 
wird sowohl ü'ber Annahmelörderer (Annahmekapazitä­
ten bis 25 t b2lW. 50 m3) als auch direkt auf die Förder­
mittel erfolgen. 
Die Umschlags- und Fördermitlel werden zunehmend an­
lagen bezogen sein müssen und e·inen hohen Automati­
sierungsgrad haben. 
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Universelle Lade- und UJJ\8chlagsmittel sind weiterhin 
notwendig, sie werden etwa 20 Prozent der Ladearbeiten 
übernehmen. 

Der Container- und Behältertransport wird in der Landwirt­
schaft insbesonderE' aber in der Nahrungsgüterwirtschaft zu­
nehmen. Zum Transport und Umschlag sowie zur Ladung 
müssen sowohl in der Volkswirtschaft übliche Behälter bzw. 
Paletten - z. B. für Ersatzteile, Produktionshillsstoffe -
als auch landwirtschaltsspezifische zum Einsatz kommen, so 
für Pflanz- und Speisekartoffeln, Saatgut, Obst und Ge­
müse. Die landwirtschaftsspezifISchen Paletten sind zur Zeit 
nicht standardisiert. Diesen unbefriedigenden Zustand soll 
ein in Vorbereitung befindlicher Fachbereichsstandard be­
seitigen. 

Auch der Containertransport wird für bestimmte, insbeson­
dere empfindliche Güter bzw. dort, wo Sammelladungen er· 
forderlich sind, Eingang finden. 

Nach ersten Untersuchungen ist der COlltainertrunsport bei 
Saat- und Pflanzgut bei Entfernungen über 120 bis 140 km 
ökonomisch. Weiterhin möglich ist er bei Produktionshills­
stollen und zum Teil bei Gemüsetransporten. Insgesamt 
dürfte sich aus heutiger Sicht der Container- und Pnlettell­
transport auf nicht mehr als 4 bis 5 Prozent der Transport· 
güter der Landwirtschaft ausdehnen lassen, da die Contai­
nerwüroigkeit darüber hinaus nicht nachzuweisen sein wird. 
Die landwirtschaftlichen Fahrbahnen, sprich Wirtschaftsstra­
ßen, sind al!; integrierender Bestandteil des Transports an· 
zusehen. Der normative Bedarf all befestigten (stationären) 
Wirtschaft~straßen, der um 1!:l60 auf etwa 10 llI/ha LN und 
um 1970 auf etwa 5 m/ha LN "erallSchlagt wurde. dürfte 
anch in der letztgenannten Größenordnung als grundhaft 
au~gebaut<,s Wirtschaftsstraßennetz nicht l'rforderlich sein. 

Unter Einheziehung der niederkla~igen öffl'ntlichell Straßen 
würde ein grund haft ausgeba:utes Wirtschaftsstraßennetz von 
3 m/ha, das sind 18000 km (7 000 km sind vorhanden) aus­
reichen . fm Bedarfsfall könnten zusätzlich zeitweilig befe­
stigte oder transportable Fahrbahnen eingesetzt werden. 

An Transportj!Tundverfahrcll kommeIl im wesentlichen zwei 
zur Anwendung. Es handelt sich dabei um den ungebroche­
nen Transport, d . h. Transport ohne UrrL~chlag der Güter, 
und um den gebrochenen Transport, d. h. Transport mit 
Umschlag der Güter. Vom gegenwärtigen Erkenntnisstand 
geurteilt, wird auch in den nächsten Jahren der ungebro­
chene TNinspol't überwiegen. 

Der gebrochene Transport kommt teilweise bei Zuckerrüben, 
Kalk, Stalldung, Stroh und in geringem Umfang bei Ge­
müse in Frage. Das sind dann allerdings nicht mehr als 8 
bis 12 Prozent der Transportmasse. Sollten sich jedoch sehr 
effektive Umschlagverfahren entwickeln lassen, wäre es mög­
lich, daß sich das Verhältnis von ungebrochenem zu gebro­
chenem Transport zugunsten des letzteren ändert. 

Um neue TransportverfahreIl und leistungsfähige Transport­
mittel wirksam :/lU machen, bedarf die betriebswirtschaft­
liehe Seite, d. h. die Leitung, Planung und Organisation der 
Transporte, einer prinzipiell neuen Lösung. Zu nennen sind: 

Eine starke KonzentNitioll der Transportmittel, die der 
Landwirtschaft leitungsmäßig zugeordnet sein sollten. 

Welche Vorteile die Konzentration der Transportmittel 
bringt, ist von vielen Autoren in der UdSSR, aber auch 
in Transporteinricht-ungen in der DDR - wie Köthen 
u. a. - nachgewiesen worden. 

Kivi.~lik schreibt dazu: 
"Nach den Untersuchungen von Stsehawtew u. Lewina 
(1969) sind die Fuhrparks im System "Selch os technika" 
am ökonomischsten, wenn die Zahl der LKW mindestens 
76 bis 100 erreicht, während ein Fuhrpnrk mit weniger 
nls 25 LKW verlustbringend arbeitet." 

Es ist eine exakte Abgrenzull{l' des landwirtschaftlichen 
Transports zum Verkehrswesen vorzunehmen und eine 
zweckmäßige Arbeitsteilung mit diesem zu entwickeln. 

(Forl,elzung aul Sei,. 104) 
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Einige theoretische und methodische Gesichtspunkte 
Dr. agr. D. Prlebe" 

des Transportsystems und der Bildung von Transportketten 

Mit der fortschreitenden Intensivierung unser"r sozialisti­
schen Landwirtschaft wt'roen zunehmend industriemäßige 
Formen der Produktion üher die Herausbildung von Pro­
duktionseinheitt'n (PE) in den einzelnen" Bereichen der Pflan­
zen- und Tierproduktion entstehen. Im Zeitraum dt'r nüchsten 
Jahre wiro sich im wesentlichen die Organisation nach Pro­
dukt und Technologie durchgesetzt hahen. 

Gehen wir davon und von den für diesen Zeitabschnitt cha­
rakteristischen Mechanisierung.stendenzen aus, su gilt es, hier­
für - und an dieser Aufgabe wird gegenwärtig gearbeitet -
ein neues Transportsystem zu konzipieren. 

Dafür interessieren sich nicht nur Forschungsinstitute, son­
dern auch Bildungseinrichtungen und insbesundere die Pra­
xis. Desha lb sollen hierzu einigc erste Gedanken folgen, 
an denen auch verschiedene weitere wissenschaftliche Ein­
richtungen ihre.n Anteil hahen (Zentrales Forschungsinstitut 
des Verkehrswesens /1/, TU Dresden !2(). 

1. Definition und Bestandteile des Transpurlsystems 

In Anlehnung RIl die Oefinition des einheitlil'heu Giilertrans­
por'tsyslems der DDR schlagen wir für die Landwirtschaft 
(LW) und Nahrungsgüterwirtschaft (NGW) folgende Ar­
beitsdefinition vor: 

"Das Transpurtsystem der LW und NGW ist die in sich ab­
gestimmte Gesnmtheit 

aller Ortsvcränderungen vun Gütern, die bei oer Produktio" 
der LW und NGW erzeugt bzw. benötigt werden unJ der 
jnner- und zwischenbetriebli~en Beförderung VOll Arbt'its­
kräften 
snw;p der dazu lIotwen<ligen technisdlen, technologischen nnd 
1't'1''''"1l'lIe/l V orauSoSt'lzungen und suzialistischen Organi~a­

tionsformell ." 

Die einzelne;.. Elemente dieses Gütertranspurtsystems der 
LW und Nl;W sind in Tafel 1 dargestellt. 

Notwcndig scheint uns, zwei Bbenen einzurichten und die 
Gesamtheit aller erforderlichen Träger und Voraussetzungen 
für die Bewältigung eines Transportprozesses awzunehmen. 
Allein aus dieser Sicht wiro deutlich, nicht das Transport­
mittel oder deren Vielzahl, nicht die Transpurthilfsmitlel 
- z. B. Paletten oder Container - sind das Transportsystem, 
sondern die Gesamtheit der für die effektivste Durchführung 

Institut (ür MedJanisierung Potsdam-Bomim, Zweig'SteHe Meißen -
Landwirtscha!Uicher Trons p.,rt (Leiter: Pro! : ur. habil . Je Mühr"l) 

(Foru.twng "011 S.ilc 103) 

Während die Deutsche Reichshah8 und die Binnenschiff­
fahrt nur unbedeutend für die Bewältigung der landwirt­
schaftlichen Transportarbeiten sein werden, erlangt der 
Kraftverkehr voraussichtlich größere Bedeutung für die 
landwirtschaftlichen Transporte, insbesondere im Noroen 
unserer Republik . 

Wesentliche Elemente der Planung, Leitung und Organi­
sation - wie Schichtar.beit, Einsatz von Leitungshilfs­
mitteln (z. B. SprechfulIlk), Verwendung von Normativen 
u. a . m. - sind unter dem Gesichtspunkt der industrie­
mäßißen Prod·uktion - d. h. neuer Transportverfahren 
und leistungsfähiger Transportmittel, der Stufenproduk­
tion in der Lond~irtschaft und weiteren zunehmenr!en 
Beziehungen zu anderen Volkswirtschaftszweigen - neu 
zu durchdenken, zu konzipieren und schrittweise einzu­
führen. A 9017 
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des Transportprozesses erfnrdt'rlidlen materiellen und ideel­
len Gegenstände bzw. Faktoren bilden das Transportsystem 
der LW und NGW. 

Hierauf ist mit h('<OI1(I('rem Nadl(lrurk zu verw('i<en, da in 
Jer Pruxi;; uft fulseh(' Auffassungen vertreten werden. 

Ein folgender Schritt in rler Aufglic..derung des Transport­
systems besteht in der Frage nach seinen 'feilsystemen. 
Grundlage dieser Unter/{lie,l('runf\' solllen !ladl unserer Mei­
nung die (;ülcrströll1 l' d ei' wichtigsten l;iitcr bzw. Gutnrten­
gruppen von d('.r ErzeUf;ung iiber die Stufrn dt'r Vt'rarbci­
tung bis zum Hnndcl ozw. bis zum VcroruudlPr der Haupt­
und Nebenprodukte suwie zur Verwertung .I,,, Ahfallstoffe 
St'Ill. 

Demzufolge gliedert ~il'h das 'I'ransp"rbystplIl der LW und 
NGW entsprechend dn Orientierung des VIII. Parteitages, 
immer vom Produkt und der :lawgehiircnd'll1 Technolugie 
auszugehen, in folgende wesentliche Teilsysteme: 

Körnerfrüchte 

Kartoffeln 

Hüben 

Rauh- unr! Saftfultcr 

Oost und Gemüse 

Milch 

Zudll-. :'iut>:- lind S"hlul'ht,-irh 

sOllstige ti('risdll~ Produkt .. 

Diingt'r 

Produktiou.shilf"storrl' und Abfnllstorre der LW und NGW 

I'"rsn.nen bt'förd eru Uf\'. 

Im Prinzip euthält Rlsu jedes d('r an~cfiihrten T"ihysteOie 
- mit Ausnnhme der Personenbt'förJerung - eine oder 
mehrere Transportketten. Darauf wird llochmals zurückzu­
kommen sein. 

Diese Untergliederung der 'feilsysteme lIuch GütcrstrülIlell 
läßt sich wie folgt begründen: 

Die Analysentütigkeit wird erleichtert durch die weit­
gehende tJbereinstimmung von Güterstrom und wirt­
schaftsleitender Ebene in der NGW. 

Eine logische Abgrenzung der Teilsysteme ist erreichbar, 
ohne tJberschneidungen befürchten zu müssen. 

Taleli. übersicht der Eleml'ut e eies Transport~ystcll1s der Landwirt· 
schaft und Nahrungsgüt erwirtschart 

Syst~m~hcnp I 

Gege~ställdliche 
Faktoren des 
Transport prozesses 

Subjektive Fak­
toren de s Trans­
poriprozesses 

Transport verlahrl'n 

Transport träger 

Arbeitsgogen­
stände: 
Arbeitsmillel : 

Arbeitskräfte: 

(die ~;Iem,mt" ols Sy.t~m 
betracht .. ,) 

Trallsportgütcr dpr L \\1 
und NGW 
Trausportfohrz<,uge und 
Fahrbahnen 
Transporthilfsmit tC'l 
(Behälter u. a.) 
Umsohlagmillel und 
-ptä'ze 
Lagt!rausrüstungen und 
Läger 
Potentielles Arbeits­
vermögen 

L(~itung, Planung und Organisation 
Inrormation und Kontrolle 
WirlSrhaflliche Rechnungsführung 

Transportgrundverlahren (gebrochen hzw. un­
gebrochen) 

Transportverlohren der einzelnen Transport-
ketten 

Transporllräger der LW und NGW 
Transporllrägcr des örrentlichen Verkehrs· 
wesens der DDR u. a. Volkswirtschaftsbereiche 
(z. B. des !landeIs) 
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