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1. FEinleitung

Auf der 14. und 15. Tagung des ZK der SED ist die Bedeu-
tung der komplexen sozialistischen Rationalisierung im Rah-
men der wissenschaftlich-technischen Revolution wiederholt
herausgestellt worden.

»Fir ganz bestimmte strukturbestimmende Betriebe ist die
Systemautomatisierung vorgesehen. Fiir die iibergro8e Mehr-
heit aller Betriebe steht jedoch die komplexe sozialistische
Rationalisierung als Aufgabe.” /1/ Das bedeutet, dafl es in
den nichsten Jahren notwendig ist, ,neue Ergebnisse der
Wissenschaft und Technik in breiterer Form fiir die Ent-
wicklung der Pflanzen- und Tierproduktion wirksam zu ma-
chen, die weitere Voraussetzungen fiir den planmiBigen Pro-
zel der sozialistischen Intensivierung mit dem Schwerpunkt
der Rationalisierung in den nichsten Jahren schaffen sol-
len® /2/.

Der Inhalt der komplexen sozialistischen Rationalisierung
ist von WILLI STOPII /3/ eindeutig definiert worden:
»Das Wesen der komplexen sozialistischen Rationalisierung
besteht in der zusammenfassenden Ausnutzung des Gesetzes
der Ukonomie der Zeit auf der Grundlage der vorhandenen

materiellen Produktionsbedingungen. Sie setzt die systema-

tische Analyse der Moglichkeiten zur Senkung des Aufwan-
des an vergegenstiandlichter und lebendiger Arbeit auch mit
Hilfe der Operationsforschung voraus.“ !

Der Vorsitzende des Ministerrates der DDR fiihrte weiter
aus, dal} es vor allem darauf ankommt, mit geringstem
Aufwand die vorhandenen materiellen Produktionsbedin-
gungen besser zu nutzen und auf diese Weise den ganzen
Reproduktionsproze3 effektiver zu gestalten. ,Die Rationali-
sierung muB beim EngpaB des Produktionsprozesses begin-
nen. Durch die Beseitigung solcher Engpafstellen ist es in
vielen Fillen moglich, die Kapazitit ganzer Produktions-
linien mit einem relativ geringen Aufwand zu erhéhen.“ /3/
Bedeutung und Inhalt der sozialistischen Rationalisierung
als politische Aufgabe sind im Entwurf der Direktive des
ZK der SED zum Fiinfjahrplan 1971 bis 1975 eindeutig for-
muliert worden. Dort heiflt es u.a.: ,Die sozialistische Ra-
tionalisierung ist ein objektives Erfordernis fiic die Inten-
sivierung der gesellschaftlichen Produktion. Sie ist somit als
eine erstrangige politische Aufgabe von gesamtgesellschaft-
licher Bedeutung durchzusetzen.“

Ausgehend von diesen fiir die Rationalisierung aller Bereiche
der Volkswirtschaft geltenden grundsitzlichen Gedanken sol-
len zu Fragen der Rationalisierung der Transportprozesse
in der Landwirtschaft und Nahrungsgiiterwirtschaft als einer
solchen EugpaBstelle Gedanken dargelegt werden.

2. Ziele der sozialistischen Rationalisierung des landwirt-
schaftlichen Transports

Mit der zu erwartenden Steigerung der Ertrige und Leistun-
gen durch die weitere Intensivierung, die zunehmende Spe-
zialisierung und Konzentration der landwirtschaftlichen Pro-
duktion wichst der Transportumfang. Mit mehr als
300 Mill. t Transportgiitern und tiber 500 Mill. AKh hat die
Landwirtschaft, der Menge nach geurteilt, umfangreichere
Transportarbeiten zu erfiillen als beispielsweise die Deutsche
Reichsbahn (s. Tafel 1).

* Hochschule fiir LPG MeiBcn — Forschungsinstitut fiir landwirtschaft-
lichen Transpori (Direktor: Prof. Dr. habil. K. MUHREL)
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Gedanken zur Rationalisierung der Transportprozesse in der
sozialistischen Landwirtschaft und in der Nahrungsgiiterwirtschaft

Tafel 1. Vergleich der Transportmassen in der Landwirtschaft zu denén
des Verkehrswesens im Jahre 1969 /4/

Verhiltnis
zu den Trans-
Verkehrstriger Transportmasse portmassen
der Land-
wirtschaft
1000 t/Jahr %
Landwirtschaft 300 000 100
Deutsche Reichsbahn 251 955 84
Kraftverkehr 175 550 59
Werksverkehr mit
Kraftfahrzeugen 261 003 87
Binnenschiffahrt 12 406 4,1
Seeschiffahrt 7263 2,4
Fiir Transportarbeiten sind in der Landwirtschaft — ohne
die Férderprozesse der Tier-, ager- und Vorratshaltung zu
berticksichtigen — mehr als 30 Prozent der insgesamt auf-

zuwendenden lebendigen Arbeit und mehr als 50 Prozent

der vergegenstindlichten Arbeit notwendig.

Werden die Forderarbeiten in den genannten Bereichen hin-

zugerechnet, sind mehr als 50 Prozent der lebendigen Arbeit

fir Transport- und Férderarbeiten aufzuwenden.

Im Perspektivplanzeitraum sind durch die sozialistische Ra-

tionalisierung folgende Ziele zu erreichen:

— Steigerung der Arbeitsproduktivitit durch Verminderung
des Aufwands an lebendiger Arbeit um etwa 50 Prozent
von etwa 80 auf etwa 40 AKh/ha LN und Steigerung
“der Transportleistung bis um 100 Prozent.

— Senkung der Transportkosten um mehr als 30 Prozent.

— Verbesserung der Qualitit der transportierten Giiter durch
weitestgehende Beseitigung der Qualitdtsbeeintrichtigung
beim Transport, wie z. B. bei Speise- und Pflanzkartoffeln,
bei Obst, Gemiise und auch bei anderen Giitern.

— Senkung der Transportverluste um mindestens 50 Pro-
zent.

~— Verbesserung der Arbeitsbedingungen beim Transport.
Insbesondere gilt es, giinstigere Einsatzbedingungen fiir
die Frauen auf den Transportmitteln zu schaffen.

3. Hauptwege der Rationalisierung

Das System der komplexen sozialistischen Rationalisierung
mit den Hauptwegen ist in Tafel 2 dargestellt. Wichtigste
Aufgaben, die sich daraus fiir die Rationalisierung der Trans-
portarbeiten ergeben, werden nachfolgend behandelt. Sie
sollen gleichzeitiz Empfehlung fiir die Arbeit in der Pra-
xis wie auch Anregung zum Mitdenken und Mitgestalten
sein.
In Anwendung auf das Transportwesen in der Landwirtschaft
werden fiir die Rationalisierungswege

Mechanisierung

Technologie

Standardisierung

Organisation
die hauptsichlichen Aufgaben genannt. Dabei ist zu be-
achten, daf3 die verschiedenen Wege der Rationalisierung
in einem engen Zusammenhang stehen.
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3.1. Aufgaben der Mechanisierung

— Durchfithrung von 50 bis 60 Prozent der Transportarbei-
ten mit LKW, und zwar nicht nur die StraBentransporte,
sondern auch die Feldtransporte in KKombination mit den
Anhingern der Typen HW 80.11 und HW 60.11. Durch
Einsatz von leistungsfihigen T.KW ist cine Steigerung
der Transportleistung um 100 Prozent bei einer Kosten-
senkung bis zu 50 Prozent méglich. Die Verbesserung
des Verkehrsflusses auf offentlichen StraBlen und der er-
hohte Komfort fiir den Fahrer sind in diescmn Zusam-
menhang zu erwéhnen.

— Traktoreneinsatz insbesondere mit kopflastigen Sattel-
aufliegern hoher Nutzmasse (8t und melr), vorrangig
fiir Sammel- und Verteiltransporle (Sammeln von Ernte-
giitern neben Erntemaschinen, Transport und Verteilen
von Stalldung und Giille)

— Verbesserung der Gelindefalireigenschaften der Fahrzeug-
kombinationen und Erhéhung der Cinsatzsicherheit durch
entsprechende Bereifung (Mittel- und Niederdruckreifen),
Reifendruckregelanlage,

Zugmittel mit Allradantrieb, wie LKW W50 LA/Z und
Traktor ZT 303.

— Verbesserung der Auslastung der Transportmittel durch
transporigerechte Aufbereitung der Giiter, z. B. Kom-
paktierung, Brikettierung, Verminderung des Beimen-
gungsanteils (bei Zudckerriiben betridigt der jahrlich trans-
portierte Schmutzanteil 1,5 Mill. t) und durch entspre-
chende Aufbauten der Fahrzeuge.

— Einsatz von Lade- und Umschlagmaschinen mit Leistun-
gen von mindestens 50 1/h. Besonders dringend wird
der Einsatz solcher Maschinen mit der Einfihrung der
im Komplex eingeselzten leistungsfihigen selbstfaliren-
den Erntemaschiuen. °

— Nutzung von Paletten und Containern fiir ewpfindliche

Giiter, insbesondere fiir Obst, Gemiise sowic fiir Speisc-
und Pflanzkartoffeln.

3.2. Aufgaben der Technologie

Verbesserung des Ablaufs der verschiedenen Arbeiten inner-

lLialb der Transportkettcn mit dem Ziel,

— die. unproduktiven Zciten (gegenwirtig bis 30 Prozent)
zu vermindern; (In diesem Zusammenhang sind die
Hinweisc von SIEGLEMUND und BRENDER /6/ zur
Verminderung von Verlustzeiten bei transportgebunde-
nen Arbeiten zu beacliten.)

. . ?
— die Transportleistung zu erhéheu,

— zur Qualitit empfindlicher Transportgiiter beizutragen
(z. B. Behilter- oder Palettentransport),

— die Kontinuitit des Arbeitsflusses zu sichern (z. B. durch
technologische Puffer oder melrstufigen Transport wie
bei Zuckerriiben- und Stalldungtransport),

— die Engpalstellen zu beseitigen; im allgemeinen ist das
die Entladung.

3.3. Aufgaben der Standardisierung

Erarbeitung und Durchsetzung von Standards. Fiir das
Transportwesen in dev Landwirlschaft ist das besonders
wichtig wegen der vielfdltigen Beziechungen

— zur Belade- und Entladetechnik,
— zur Lagerhaltung,
— zum Verkehrswesen.

So trigt die Absltimmung von Paletten, Behiiltern und Con-
lainern untereinander sowie zu den TFahrzeugen, Umschlag-
mitleln und Lagern komplexen Charakter. Als weitere wich-
tige Beispiele sind die Ifestlegungen der Ubergabeparameter
von der Erntemaschine zum Transportmittel und der Ab-
messung von Annahmeférderern in Abstimmung zum Trans-
portfahrzeug zu nennen. (TGL 33-40005 und Tniwurf TGL
25 865.)
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‘Tafel 2,

System der komplexen sozialistischen Rationalisierung (nach /5/)

liauptwege der Rationalisierung

Standar-  Konzen- Anwen- Moderni-  Elcktro- Wissen- Verbesse-
disierung  tralion, dung mo- sierung, nische schaftli- rung dev
Kombina- decrner Mechani-  Datenver-  ches Ar- Produk-
tion, Spe- Technolo-  sicrung arbeitung  beitsstu-  tions- und
zialisie- gicn und  und Auto- dium und  Arbeitsor-
rung, Ko- Verlahren matisie- Arbeits- ganisation
opcration rung gestaltung
\ |
I
Komplexe sozialistische Rationalisierung
|
| I I : [
Planung, Leitung  Forschung, Entwick-  Produktions- Zirkulations-

und Verwaltung lung und Vorbercitung prozef3
der Produktion

prozel3

Gebicte der Ralionalisicrung

34 Aufgaben der Organisation

Wirksamwerden der zwischengenossenschaftlichen und zwi-
schenbetrieblichen Einrichtungen fiir Transport durch

— Ubernahme von 50 bis 60 Prozent aller Transportarbei-
ten der Landwirtschaft; (von gegenwirtig rund 50 t/ha LN
zu transporticrenden Giitern in der Landwirtschaft wer-
den heute bereits 34 Prozent = 17 t/ha LN in fithren-
den zwischengenossenschaftlichen Einrichtungen wie Ko-
then erreicht.) -

— maximale Auslastung der Fahrzeuge und der Grund-
mittel (LIKW lassen sich bis weit iiber 2000 h/Jahr bei
hoher Lffektivitit auslasten)

— richtiger Einsatz von Spezialfahrzeugen

— Konzentrierung und Spezialisierung der Arbeitskrifte

— Seukung der Kosten (Untevsuchungen des  Ingenieur-
biiros fiir landw. Transporte Meiflen ergaben fiir die
ZGE Kbéthen Verminderung der Kosten je Tonne um
20 Prozent gegeniiber den Kosten in LPG)

— Steigerung der Arbeitsproduktivitit’

4. Probleme bei der Gestaltung des Transporlsystems der
Landwirtschaft und Nahrungsgiiterwirtschaft

Die Gestaliung des Transportsystemns der lLandwirtschalt
und Nahrungsgiiterwirtschaft verlangt eine allseitige Kli-
rung der technischien, technologisclien und &konomischen
Probleme. Dabei ist auf wesentlichen Gebicten, wie auch
Weltstandsvergleiche zeigen, ein hoher Stand erreicht wor-
den. Es gibt jedoch noch EngpuBstellen, die in Kiirze einer
endgiiltigen Kldrung zugefiihrt werden miissen, um recht
bald Empfehlungen fiir die Praxis geben zu kéuneu. An sol-
chen Problemen sind zu nenncn:

— Tiertransporte; hier fehlt cine Systemlosung, die eine
hohe Arbeitsproduktivitit und Effektivitit garantiert,
insbesondere fiir Groflanlagen der Tierproduktion.

— Linlagerung von Giitern, die — bedingt durch den Kom-
plexeinsalz von leistungsfihigen selbstfahrenden Ernte-
maschinen — in groflen Portionen in der Zeiteinheit
(= 100 t/h) anfallen. Ein besonderer Schwerpunkt diirfie
die Cinlagerung des Riibenkrautes sein.

— Beschickung von Bestell-, Pflanz- und Diingemaschinen,
fiir die es bereits Losungen der verschiedensten Art gibt.
Notwendig ist jedoch, fiir die genannten Arbeitsprozesse
vereinheitlichte Tésungen und zwar fiir den Lose- und
Palettenumschlag zu finden.

— Zweckentsprechende Planung, Ausbau und Instandhal-
tung der Fahrbahnen. Besonders wichtig ist dabei, mit
vorhandenen Straflen und Wegen die Flichen zu er-
schliefen, den Neubau auf ein Mindestmaf3 zu beschriin-
ken sowie eine systematische Instandsetzung aufzubauen
und zu betreiben.

— Ausbildung und Einsatz  von Fachkadern fiir den
Transport. Es gibt hn Transportwesen der Landwirt-
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schaft iiberhaupt keine und in der Nahrungsgiiterwirt-
schaft nur wenige Kader mit spezieller Hoch-, Fachschul-
und Facharbeiterausbildung auf dem Gebiet des Trans-
ports, ganz im Gegensatz zu anderen Volkswirtschafls-
zweigen. Hier gilt es Ausbildungsmnéglichkeiten zu schaf-
fen bzw. vorhandene, wic z. B. die postgraduale Aus-
bildung an der Ingenieurschule fiir Landtechnik Nord-
hausen zum Fachingenieur und die Verkehrshochschule
in Dresden, fiir dic Landwirtschaft zu nutzen.

Zusammenfassung

Ausgehend von der allgemeinen Bedeutung der komplexen
sozialistischen Rationalisierung uNd den Zielen 1 land-
wirtschaftlichen Transportwesen im. Perspektivplanzeilraum
werden die hauptsichlichen Aufgalten und Probleme zur
Rationalisierung der Transportprozesse in der sozialistischen

Dr.-Ing. E. STROUHAL®
Dipl.-Ing. Z. MARES®

Heute und in naher Zukunft bestimmen neue Bedingungen
und Forderungen den landwirtschaftlichen Sammeltransport.
Dic Hauptfakioren dieser Entwicklung seien anschlieBend
dargelegt.
Linmal ist es die stiindig steigende Leistung der wichtigsten
Erntemaschinen, dic die Ladezeiten der Transportmittel
wesentlich verkiirzt. Wir vechnen z. Z. als Ladeleistung
beim Mahdrescher rund 8 t/h Getreide, beim Gruppenein-
satz (3 MD) 20 t/h, beim selbstfabrenden Grethigen Riiben-
roder rund 40 1/h und beim seclbstfahrenden IFeldhiicksler
im Griingut rund 55 t/h. Diese Ladeleistungen haben sich
in den letzten 10 bis 15 Jahren einige Male erhéht, in Zu-
kunft sind weitere Erhohungen zu erwarten. Schon heute
gibt es bel den wichtigsten Erntemaschinen gute Leistungs-
bedingungen fiir den LKW-Einsatz und zwar durch wesent-
lich verkiirzte Ladezeiten gegeniiber den vor etwa 15 Jah-
ren erreichten Zeiten beim Ubergang vom Gespannlransport
zum Traklortransport. Zum anderen wird die weitere Ent-
wicklung charakterisiert durch den stindigen Rickgang der
Arbeitskriifteanzahl in der Landwirtschaft. Wenn wir in der
(CSSR dic Anzahl der Arbeitskrdfic im Jahr 1960 mit
100 Prozent ansetzen, sind es hecule 75 Prozent, in den
niichsten 5 Jahren wird ste sich auf 62 Prozent und in den
nitichsten 10 Jahren auf 54 Prozent der Ausgangszahl ver-
ringern.
SchlieBlich sind es der Neubuu und dic onzentration der
Kornlager, Zuckerfabriken, Trocknungsanlagen usw., die
berm direkten Transport vom Feld Transportenifernungen
bis zu durchschnitlich 15 km verursachen.
Diese Faktoren erfordern wesentlich holiere Transportlei-
stungen bei gleichzeitiz gesteigerter Arbeitsproduktivitit.
Moglich wiire dies durch Nutzlasterhohung oder héhere
Transportgeschwindigkeiten, evtl. durch beides.
Dic Stiickzahl der erforderlichen Fahrzeuge nfp ergibt sich
als Quotient der Leistung der Erntemaschine W, und der
Transportleistung W:
We
T w,

Nach Einsetzen des Ausdrucks [ic die Transportleistung er-
halten wir:

2L :
We <l| -+ o + ta lv)
kp - B -

* Forschungsinstitul fiir Landtechnik Praha 6 — Repy, CSSR
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Landwirtschaft dargelegt. lhre T.osung ermbglicht eine we-
sentliche Erhéhung der Arbeitsproduktivitit und Realisie-
rung der aufgefithrien Ziele.
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PaBt der LKW in den landwirtschaftlichen Sammeltransport?

Darin bedeuten

1y Abladezeit in h

1 T.aadezeit in h |
ty Verlustzeit in h

f Ausnutzungskoelfizient der Nutzlast

L Transportentfernung in km

v Transportgeschwindigkeit in km/h

kp Nutzlast in t

p Auvsnutzungskocellizient der Nutzlast.

Weiter soll fiir unsere Zwecke die Fahrzeugstiickzahl ng als
FFunktion der LEntfernung L und der Nulzlast Iy ausge-
driickt werden:

ng = (L, kp) 3)

Das erreichen wir fiir bestimmte Bedingungen bet

ko - F

= ‘Vg £\=O,ﬁ‘:1:
K- L Ko
np=L4 )
ky lip
wobei
N 2Wea R
Ky = o und Ky = We -1y
bedeuten.

Wenn wir also die Stiickzahl n¢ als eine IFunktion von
Transportentfernung L und Nuizlast kp darstellen, ergibt
sich ein Raumdiagramimn, das die Abhingigkeit der Stiick-
zahl ng von diesen EinfluBfaktoren zeigt (Bild 1). Von den
beiden I'lachen betrifft die obere den Traktor-, die untere
den LKW-Transport. Der Hohenunterschied zwischen den
Flichen zeigt uns die LEinsparung beim LKW gegeniiber
dem Traktor. Vom Gesichtspunkt der Transportmitielstiick-
zahl nr aus gesehen erscheint der LKW-Transport vorteil-
hafter (Bild 1 — unterc Fliche), allerdings in unterschied-
lichem MaBe. Bei erhishter Nutzlast kp (12 bis 14 t) und
kleiner Entfernung L (2 bis 3 km) — links unten Bild 1 —
ist der Unterschied gering. Dagegen ist er bei einer kleinen
Nutzlast (3 bis 5 t) und groBer Entfernung (15 bis 20 km)
bedeutend (Bild 1, rechts oben). Alle anderen Fille liegen
zwischen diesen beiden Grenzen. Weitere Bilder geben den
Transportaufwand bei verschiedenen Arbeitsverfahren wie-
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