Zeitrichtwerte fiir den landwirtschaftlichen Transport

1. Allgemeines

Die Senkung des Arbeitszeitaulwands bei der Vorbercitung
und Durchfiihrung der Produktion als eines der Kriterien
des Gesetzes der Ukonomie der Zeit ist auch und gerade
fiir den technologischen Prozel Transport von wesentlicher
Bedeutung. Deshall gilt fir die dringende Forderuug nach
Vervollstindigung der Normative fiir den gesamten Arbeits-
prozeB, auch fiir den Transporl, dessen Umflang bis 1980
auf etwa 60 t/ha steigen wird.

Die in der Landwirtschaft z. Z. produkiionswirksamen ‘I'rans-
portmittel bieten noch entscheidende Moglichkeiten fiir Lei-
stungssteigerungen und damit fiir cine Senkung des Auf-
wands je Leistungseinheit im Transport wie auch der Ernte-
maschinen. Um sie 6konomisch wirksam zu machen, sind
fir den landwirtschaltlichen Transport Zeitrichtwerte zur
Verfiigung zu stellen.

Hierfiir geschalfene Richiwerte, zu deren Anwendung im
folgenden einige Ausfithrungen gemacht werden, sind Grund-
lage fiir eine effektive Organisation und Leitung komplexer
transportverbundener Arbeiten.

Die mit Hilfe umfangreicher Untersuchungen geschaffenen
Zeitrichtwerte — sie entsprechen den durchschnittlichen Be-
dingungen der LPG, VEG und BHG — sind einfach und in
kurzer Zeit zu erfassen, mit den betrieblichen Bedingungen
abzustimmen und ohne aufwendige Rechenoperationen zu
den gewiinschten Zeitnormen zusammenzustellen.

2. Grundlagen fiir die Anwendung

Im Zusammenhang mit der Einfithrung dieser Richtwerte
sind w. a. drei Gesichispunkte zu beachten:

— Die erforderliche Gliederung der Schichtzeit basiert im
wesentlichen auf der TGL 80-22 289. Da dieser Standard
aber in verschiedenen Ilementen die FErfordernisse des
landwirtschaftlichen I'ransports nicht ganz erfillen kann,
sind cinige kleinere Veriinderungen vorgenommen wor-
den (s. Tafel I).

— Um den Fahrbahnzustand als entscheidenden Einflufl auf
die Transporigeschwindigkeit beriicksichtigen zu kénnen,
wird in Anlehnung an dltere Vorschliize eine Klassifizie-
rung der Transportwege in drei Fabrbahnklassen vorge-
schlagen:

Fahrbahnklasse I schlechie Wirtschaltswege

Fahrbahnklasse TF - mitlere Wirtsehaftswege und

Stralien
Fahrbahoklasse N guie Wirtschallswege und Stra-

Ben

Als Beispiel wird die Charakierisiik  der  Fahrbahn-

klasse 1I dargestelln.

Mittlere Wirtschaltswege und StraBen:

Feldwege und Strafen mit mittleren Unebenheiten. Schlag-
lichern und Querrinnen, stark cingefalrene Wege und ab-
geerntete Ackerflichen,

mittlere  Minderung  der  Fahrgeschwindigheit  (mavimale
Fahrgeschwindigkeit  fir LKW 28 Lm/h. fiir Traktoren
19 km/h).

Beim Einsatz von LKW werden in dic gesamte Klasse schr
enge Ortsdurchfahrien, Baustellen w.a.. die die Geschwin-
digkeit auf maximal 30 km/h begrensen, einbezogen.

Diese auf 3 Tahrbahuklassen bhegrenzie Charakteristik der
I'ahrbahnoberfliiche erleichlert die IFinordnung der jeweili-
gen Iahrbahn wesentlich, da die ,flieBendea® Uberginge
wegfallen und sich die von subjekiiven Gesichispunkten be-
stimmten Meinungsverschiedenheiten bedeutend verringern.
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Fiir die prakusche Anwendung ist es also notwendig, das
Wegenelz der LPG (VEG) entsprechend den angegcbencn
Fahrbahnklassen zu ordnen. Dicse Klassifizierung crfordert
einen eimnaligen Aufwand. Sie wird ergénzt, wenn Zustands-
iinderungen der Fahrbahn eintreten.

Fahrsirecken, die der Flurkarte nicht zu entnelimen sind
oder eine jihrliche Veriinderung erfahren (Wirtschaltsdurch-
fahrten, Micienplitze), sind groltenteils solche der Fahr-
balinklasse I und 1J und werden den spiter darzustellenden
I'ahrzeitrichiwerten entnommen.

— Line letzte, aber wesentliche Voraussetzung sind Kennt-
nisse Gber den Inhalt des betrellenden technologischen
Verfahrens (z. B. Gelreidetransport), damit auf deren
Grundlage die Richlwerte entnommen, mit deu entspre-
chenden Bedingungen, unter denen der Transport ab-
liult, ubgestimmt und in einen anzuflertigenden Vordruck
(Tafel 1) zur Ermittlung des Zettaufwands (min/Schicht;
Umliufe/Schicht) tibertragen werden kénnen.

3. Die Berechnung des Zeitaufwands
Welche Richtwerte miissen hierfiir vorgegeben werden?

— Zeit fiir Beladung in min/FzE!
Hierbei ist die EinfluBgrofie Ernteertrag auf drei Er-
tragsgréflen zu reduzieren, da dieser Richtwert nicht je-
des Delail beriicksichtigen kann. Zum anderen wiirde eine
Zeitabstufung auftreten, die das Gesamtnormativ (Um-
laufzeit) nur unbedeutend verindert.

— Fiir den Getreidetransport wird es moglich, eine Gesamt-
fahrzeit von Mihdrescher (MD) zu Mihdrescher in
min/FzE zu Hilfe zu nehmen. Sie beriicksichtigt unter-
schiedliche Schlaggrofien und bezieht sich auf die Lade-
masse der jeweiligen FzIL.
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I TzE [Fahrzeugeinheit

Tafcl1. Errechnung der Zeit cines Transportumlaufs fiir die Fahrzeug-
einheit W 50 LAK 4+ HW 60

Lid.  Zritelement Tafel  Sp. Z. min
Nr.
1 o Beladezeit 8,3 V/FzE 5 3 2 8,3
2 Fahrzeit v. MD zu MD
Dei 1000 m Schlagliinge
und etwa 8 1 Lademasse 6 6 9 12,9
3 T2 + TFahrzeit
" Klasse I 1km 10 4 4 7,2
Klasse 11 2 km 10a 4 10 6,8
Klasse IT1 7 km 10b 8 16 11,8
h Lastzuschlag bei
....... t/FzIK — — — —
il Ty + . o
T LEntladezcit 24 4 1 3,7
G 1 Wendezeit — — — —
7 Ty U'mhéngezeit — = = =
] Tay Wicgezeit 22 3 1 3,0
7¢it fiir Probeentnahme
und dgl. 22 1,0
0 T 54,7
T technologisch bedingte
Wartezeit 25 2 2 16,6
n 7w 71,3
s Arbeitshed. Erhol.-Zeit
5% 7 Tu 2,8
Tos 74,1
Schichizeit: Ty; = Umliufe je Schichi

525 min : 74,1 min/Umlauf = 7.08 Umliufe je Schicht,
abgerundet lautet die Vorgabe: 7 Umliuflce je Schicht
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Bild I. Geschwindigkeiten der LKW W 50 — Varianten in Abhiingig-
keil von der zuriickgelegten Enlfernung fiir die Fahrbahn-
klasse TII

Der genanntle Richtwert soll hellen, zwar vom Auftreten
her bekannte, aber bisher ungeniigend determinierte Zeit-
aulwendungen, die einen beachtlichen Ein[lul auf den
Ablauf des betreffenden Transportprozesses ausiiben, fiir
die angefiihrte Zielstellung verwendbar zu machen.

Beispiel: Iahrzeit von MD) zu MD in mnin/I'zE
(KownplexgrofBe 5 Stiick)

Schlagliange TLademasse in t

km 5 6 7 8 9
0,4 57 68 80 91 103
0,5 64 7,3 85 98 110

— Wendezeit in min/l"zE

— Fahrzeit vom Beladcort zum Iintladeort und zuriick,
bezogen auf IFahrbahnklassen in min/FzE
Diese I'ahrzeitrichtwerte beriicksichtigen die wesentlich-
sten EinfluBfaktoren auf die I'ahrgeschwindigkeit:
Fahrbahnzustand
Transportentfernung
Lademassen
und sind sofort anwendungshereit, da die Fahrzeit (min)
in Abhéingigkeit von der jeweiligen Transportentfernung
ablesbar 1st.

Beispiel: Fahrzeit fiir die I'zIL W 50 LAZ 4 1 HW 60
(Fahrbahnklasse I111)

km 1nin km min km min
05 2,0 20 70 40 126
1,0 38 30 98 n n X 3,10 min/km

Erreichit der Richtwert die durchschnittliche Héchstge-
schwindigkeit — in dieser FzE bei 48km —, ist jede
weitere Transportentfernung mit dem angegebenen Richt-
wert (min/km) zu multiplizieren, und man erhilt so den
gleichen Ausdruck ,min Gesamtfahrzeit”.

Das ergibt sich aus der Tatsache, dall mit wachsender
Transportentfernung ein sinkender Fahrzeithedarf in
min/km (Ansteigen der Fahrgeschwindigkeit) eintritt,
diese Tendenz aber bei einer bestimmten Transportent-
fernung verlorengeht und der Zeitbedarf annihernd
gleich bleibt. Bild 1 bringt diesen Zusamnmenhang mit
Hilfe der dazu berechueten Funktion sehr plastisch zum
Ausdruck.

— Wiegezeit (bezogen aul die Wiegeeinheit) in min/IzE

— Zeit fir Entladung einschlieBlich Hilfszeit in Abhingig-
keit vom Entladeverfahren in min/IzE

Hierfiir sind die wichtigsten Entladeverfahren aufgenom-
men, die erwilinte Zeitgliederung (Tafel 1) crméglicht
auch dabei zusitzlich spezifischc Bedingungen, vor allem
im Absatztransport, zu beriicksiclitigen.
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Bild 2. Geschwindigkeiten der LKW W 50 — Varianten in Abhiingigkeit
von der Lademasse fiir die Fahrbahnklasse IIl {arilhmetisches

Mittel @ der Zeitmessungen)

Beispiel: Zeit fiir Entladen in min/FzE

Gutart Entladeverfahven W 50 LAK ZT 300
bzw. LAZ -+ 2 HW 60
+ AW 80
Zuckerriitben Seitenkippung am
Zwischenlagerplatz 3,3 35
Abspritzen
mit Wasser 6.5 7,7

— Technologisch bedingte Wartezelt in min/TzE
Auf der Grundlage erster Erkenntnisse von WEBER und
RHODE konnten technologisch bedingte Wartczeiten fiir
den Transport erarbeitet werden, die eine bisherige Liicke
4gerade fiir diesen technologischen Prozef} schliefen helfen.

— Fir Fahrten mit Rickladung und erschwerte Bedingun-
gen wird ein Zeitzuschlag in Abhiingigkeit von der Ladc-
masse in min/km gegeben.

Als Richtwert ist er Ausdruck einer eindeutigen Abhan-
gigkeit der Geschwindigkeit von der Lademassc, die
grundsitzlich fir alle IFahrzeugvarianten mit einer Lade-
masse iiber 4,5t in der IFahrbahnklasse 111 (gute Wirt-
schaltswege und Strallen) zutrifft (Bild 2).

Die Anwendung dieser Erkenntnis erfolgt unkompliziert
und ist in drei Fillen erforderlich:

a) die FzE fahrt die Riickfahrt ebenfalls unter Last,

b) der ZT 300 hat 2 HW 80 im Zug,

c) fir die F'zE MTS-52 bei durchschnittlichen Fahrbahn-
bedingungen, in denen mittlerc Neigungen von iiber
2 Prozent bestimmend sind.

Nun wird es méglich, mit Hilfe der genannten Richtwerte
— sie wurden den gegebenen Moglichkeiten entsprechend
mchr oder weniger erldutert — die Berechnung der Um-
liiufe je Schicht vorzunehmen. Tafel 1 vermittelt hierfiir
ein Beispiel.

Soll die Vorbereitungs- und Abschluflzeit in die Norm-
berechnung einbezogen werden, so ist von der Ty auszu-
gehen. Auzustreben ist jedoch dic Ausgliederung der Tg und
damit eine gesonderte Vergiitung derselben. Eine in diesem
Beispiel sichtbare Abrundung (Aufrundung) auszulasten, er-
fordert vom Leiter gegen Ende des Arbeitsprozesses opera-
tive Entscheidungen hinsichtlich der kontinuierlichen Her-
ausnahme der IzE, bei denen abzusehen ist, dafl keine
Beladung mehr erfolgt. Die Zeit wird bei der Abrechnung
von der verfiigharen Schichtzeit ab- oder anteilmaBig zu-
gesetzt.

Diese IFormulierung ist zwar ein scheinbarer Widerspruch zu
bisher Gesaglem, aber alle auf der Ebene des Transport-
prozesses gefithrten Analysen und Erprobungen zeigen, dal}
die bis in jedes Detail gehende Austaktung wohl méglich
ist, jedoch letzten Endes sehr theorctisch bleibt, da zusitz-
lich eine Reihe von stochastischen Einflullgréfen gerade im
Transport auftreten kionnen, die dem entgegenstehen. Schon
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aus diesem Grund wird eine verkehrsbedingte Wartezeit in
der Berechnung eines Umlaufes empfohlen, die

fiir kurze Umldufe (bis 4 km) 2 min/Umlauf
fir lingere Umliufe 4 min/Umlauf
betragen sollte.

.

4. SchluBbemerkungen

Anhand wesentlicher Forschungsergebnisse hinsichtlich der
Zeitaufwendungen 1im technologischen Proze} Transport
(Landwirtschaft) wurden Notwendigkeit und Méglichkeiten
der praktischen Nutzanwendung von Zeitrichtwerten in der
Organisation und Leitung landwirtschaftlicher Transportpro-
zesse dargestellt.

Es ist vorgesehen, sie in entsprechender Forin der landwirt-
schaftlichen Praxis zur Verfiigung zu stellen.

Interessenten hierfiir haben die Méoglichkeit, sich an das
Forschungsinstitut fiir landwirtschaftliche [ransporte an der
Hochschule fiir LPG zu wenden.

Zeitrichtwerte fiir den landwirtschaftlichen Transport — sie
werden gegenwirtig in verschiedenen sozialistischen Land-

Rationalisierung des Giilletransports
mit groBen Tankfahrzeugen

In den Jahren 1968/69 untersuchten im Auftrage des Staat-
lichen Komitees fiir Landtechnik (SKL) die Autoren in
Gemeinschaftsarbeit die weitere Verbesscrung des Giille-
transports mit Tankfahrzeugen. Ziclstellung war dabei, durch
geeignete technische Losungen die Effektivitit des Gille-
transports mit Tankfahrzeugen entsclieidend zu verbesseru.
Uber die beschrittenen Wege und die erreichten Ergebnisse
soll kurz berichtet werden.

. Technische Zielstellung und Ergebnisse

Der zur Zeit aus der Serienproduktion verfiighare traktoren-
gezogene Giilletankwagen HTS 30.27 (alte Bezeichnung
TE 4 I) befriedigt hinsichtlich seiner Produktivitit und der
anfallenden Kosten insbesondere in GrofBanlagen der Tier-
produktion nicht. FLEISCHER (1969) stellte fiir die Wei-
terentwicklung von Tankfahrzeugen u. a. folgende FForderung:

— Das Fahrzeug mull in der Lage sein, Giille mit grofem
Trockenmasseanteil zu transportieren;

— die Nutzlast soll gegeniiber bisherigen Fahrzeugen ent-
scheidend vergréfert,

— die mogliche Fahrgeschwindigkeit erlhight,
— die Belade- und Entladeleistung gesteigert werden.

Ausgehend von diesen IForderungen wurden folgende Pro-

bleme untersuclit bzw. gelost:

— Ermittlung der maximalen Tankfahrzeuggréfle fiir den
Traktor ZT 300. Es erfolgten Entwicklung und Bau eines
Fahrzeuges mit 12t Tragfihigkeit und dessen Erpro-
bung. Als Fahrgestell wurde das System des Aufsattel-
anhiingers mit tandemachsigem Fahrwerk gewihlt. Diese
Konzeption hat sici bewdhrt. Bereift wurde das Fahr-
zeug mit Niederdruckreifen der Dimension 18-20 (erfor-
derlicher Reifendruck 2,5 kp/cm?).

— Herstellung des IFahrzeugbehilters aus Plast. s fand
ein im Wickelverfahren hergestellter Behilter aus glas-
faserverstirktem Polyester (GFP) Verwendung. Da das
Fahrzeug nach dem -Saug-Druckprinzip (Vakuumtank-
wagen) arbeitet, mul der Behilter einem Uberdruck von
2,0 kp/cm? und einem 90prozentigen Vakuum standhal-
ten. Der Behilter ist mit einer Neigung von 8° auf das
Fahrgestell montiert. Dadurch wird auch bet hohem

wirtschaftsbetrieben erprobt — sind fiir jeden sozialistischen
Leiter in LPG, VEG und BHG ein wesentliches Hilfsmittel
fir operative und langfristige Entscheidungen zum Zwecke
eines wissenschaftlichen Einsatzes seiner Arbeitsmittel.

Die Einfihrung der Zeitrichtwerte als Grundlage fiir die
Transportnormung, aber auch fiir bestimmte Planungspro-
zesse, wird nur dann erfolgreich sein, wenn sie vollstindig
in das Systemn der Arbeitsnormung aufgenommen werden
und an ihrer Durchsetzung alle betreffenden Genossenschafts-
bauern und Landarbeiter teilhaben.
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Trockenmassegehalt der Giille eine restlose LEntleerung
gewiihrleistet.

Weitere technische Merkmale des Tankwagens sind:

~— Maoglichkeit der Eigenfillung nach dem Saugprinzip oder
der IFremdbefiillung mit einem speziell entwickelten Ein-
filllverschluB durch leistungsfahige Giillepumpen,

— hydraulischer Antrieb des Verdichters iiber Zahnrad-
motor durch die Hydraulik des Traktors. Diese Losung
bietet gegeniiber dem Gelenkwellenantrieb viele Vorteile,
da die Auslegung des Gelenkwellenantriebs bei Aufsattel-
fahrzeugen zur Zeit noch unbefriedigend gelést ist,

— Betitigung der Armaturen (LinfiillverschluB und Aus-
laufschieber) durch Druckluft.

Technische Daten des Fahrzeugs
Nennutzvolumen 12md

Eigenmasse 4 500 kg
Lange insgesamt 8 250 mm
Héhe insgesamt 3 450 mm
Spurbreite 1900 mm
Ldange des Behdlters 6 420 mm
AuBendurchmesser des Behalters 1720 mm

Das entwickelte Forschungsmuster zeigt Bild 1 im Vergleich
zum 3-m?-Tankwagen und Bild 2 beim Ausbringen von
Gille auf Stoppelflachen mit Strohdiingung.

Technologische Untersuchungen

Neben der eigentlichen Untersuchung in1 exakten technologi-
schen Versuch In sozialistischcn Landwirtschaftsbhetrieben
des Kreises Merseburg erfolgte auch der Einsatz des Ver-
suchsmusters in Groflanlagen der Tierproduktion. Bei den
Untersuchungen liefen gleichzeitis Messungen mit dem Tank-
wagen HTS 30.27, um Vergleichsméglichkeiten zu haben. Da-
durch konnte unter einheitlichen Bedingungen und iiber
einen groferen Zeitraum exaktes Untersuchungsmaterial ge-
wonnen werden.

Beim technologischen Ablauf wurde das Verfahren aufgeglie-
dert in die Arbeitsginge ,Befiillen“, ,Transportieren“, ,Ent-
leeren®.
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