Landwirtschaftliche Transporte

Das Fliefsystem in der Gelreideernte ist ohne hinreichenden Transportmitielbesatz unvollkommen. Wir bringen deshalb im
Anschiuf an die Aufsatzreihe iiber die Technik in der Druschfruchternte einige Beitrdige tiber Fragen des okonomnischen Ein-
salzes landwirlschaftlicher Transportfahrzenge. MUHREL[LANGER bringen dabei aufschiufreiche Ergebnisse von Unter-
suchungen iiber den Zugmittel- und Transportfahrzeugbesatz in 56 LPG, die die Technik bereits von den M TS dibernommen
haben. Der anschliefende Beitrag von H. LORENZ ist auf das Teilgebiel Lastkraftwagen (LKW ) spezialisiert. Aus ihm geht
hervor, daf kiinftig besonders der Be- und Entladetechnik grofte Aufmerksamkeit zuzuwenden ist, wenn die unbedingt erforder-
liche Steigerung der Avrbeitsproduktivitat auch im landwirtschaftlichen Transportwesen erreicht werden soll. Als Abschluf
dieser Reihe erscheint ein Diskussionsbeitrag von TISCHLER zum Aufsatz ROSEL in H. 3[/1959 unserer Zeitschrift. Diese
Stellungnahme ist gleichzeiti auch als der vorliufige Abschiuf des von ROSEL, REICHENHEIM und TISCHLER in
unserer Zeilschrift gefiihrten wissenschaftlichen Metnungsstreites iiber dieses Thema anzusehen. I'm Interesse der weiteren
Entwicklung wire es erwitnscht, daf die Beteiligten in gemeinsamer Arbeit fiir die Praxis branchbare und moglichst einfache
Berechnungen itber den Transportmittelbedarf bei Fliefarbeil aufstellen, die dann in einen ubschliefenden Beitrag veroffentlicht

werden kosnten.

Dr. K. MUHREL/Dipl.-Landw. J. LANGER *)

Die Redaktion

Betrachtungen zum Zugkrafte- und Transportmittelbesatz in LPG

Eine der wichtigsten Aufgaben in den landwirtschaftlichen Betrieben
ist die Steigerung der Arbeitsproduktivitit. Um diese Aufgabe
verwirklichen zu kénnen, miissen den Produktionsbedingungen
entsprechend geniigend technische Hilfsmittel eingesetzt werden.
In den folgenden Ausfithrungen soll ein Teilgebiet des gesamten
Mechanisierungsproblems und zwar der Zugkrifte- und Transport-
mittelbesatz in 56 LPG, die die Technik iibernommen haben, einer
kritischen Analyse unterzogen werden.

Der Analyse soll eine kurze Darlegung der den Zugkraftbedarf
bestimmenden Faktoren vorausgehen. Es sind dies im wesent-
lichen:

1. Das Nutz- und Ackerflichenverhaitnis iibt den starksten EinfluB
auf die Hohe und die Zusammensetzung des Zugkraftebesatzes aus.
Im wesentlichen wird der Zugkraftebesatz vom Hackfruchtanteil,
aber auch vom Feldfutterpflanzen- und besonders vom Maisanteil,
bestimmt. Den geringsten Aufwand verursacht das Griinland.

2. Die Bodenverhiltnisse. Sie beeinflussen durch die unterschied-
liche Schwere des Bodens die Leistung der Traktoren und Maschinen
sowie die erforderliche Anzahl der Arbeitsginge. Das Klima, vor
allem aber die Niederschlige kénnen den EinfluB des Bodens noch
verstarken oder aber auch abschwichen. So kénnen sich zu hohe
Niederschlige auf schweren Boden und zu geringe-auf Sandbéden
auf den Zugkraftaufwand bei den Feldarbeiten und den Feldtrans-
porten ungiinstig auswirken. Indirekt kann das Klima iiber den
Unkrautwuchs, den Pflegeaufwand und iiber die Lagerneigung bei
Getreide, Griinfutter usw. den Ernteaufwand beeinflussen.

3. Die Oberflachengestaltung. Der Aufwand und damit der Zug-
kriftebesatz vermehrt sich sowohl bei den Feldarbeiten als auch
bei den Transporten mit zunehmender Steigung sehr wesentlich.
Nach DAHSE und HERMS [2] findet bei 25% Steigung der Ma-
schineneinsatz sein Ende. Sie teilen die 25% Steigung in fiinf Stei-
gungsgruppen mit je 5% Unterschied.

4. Die Dauer der Bearbeitungszeitspannen. Fiir die Berechnung
des Traktoren- und Maschinenbesatzes sind die verfiigbaren Einsatz-
tage entscheidend. Der Zugkraftebesatz ist nach der Zeitspanne
zu bestimmen, in der die hochste Zahl von Zugarbeitsstunden zu
leisten ist. Dabei ist aber zu beriicksichtigen, daB ein Teil der Zug-
kraftarbeiten in der zweiten Schicht durchgefiihrt werden kann.
Nach HOFMANN [3] lassen sich 16 bis 18% der gesamten Zug-
kraftarbeiten in der zweiten Schicht durchfuhren. Bei SCHIEDT [9]
differiert dieser- Anteil je nach dem Mechanisierungsgrad und den
jeweiligen Produktionsbedingungen zwischen etwa 9 und 27%.
Arbeiten, die sich in der zweiten Schicht durchfiihren lassen, sind bei
der Berechnung des Schlepperbesatzes zu beriicksichtigen sind. Der
Anteil der zweiten Schicht solite so hoch wie mdoglich eingeplant
werden, damit der Zugkraftebesatz niedrig bleiben kann.

5. Die innere und 4uBere Verkehrslage. Auch sie kénnen im be-
schrinkten MaBe den Zugkriftebedarf, vor allem den fiir die Trans-
portarbeiten, beeinflussen. Auf die innere Verkehrslage (Feldent-
fernung) konnen die richtige Umfangsbemessung und die zweck-
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maBige Einteilung der Brigadebereiche sowie eine nach den Trans-
porten orientierte Standortverteilung der Wirtschaftsanlagen einen
nicht unwesentlichen EinfluB ausiiben. Zu beriicksichtigen sind
weiterhin die Entfernungen zu den Absatz- und Bezugsorten sowie
die Moglichkeit der Ausgliederung bestimmter landwirtschaftlicher
Transporte, wie z. B. der Milch-, Lebendvieh-, Gemiise-, Obst- und
anderer Transporte. In diesem Zusammenhang soll der Einflul
des StraBen- und Wegezustandes mit erwahnt werden. Nach Al-
masi [1] steigt der Zugkraftaufwand bei schlechten, aufgeweichten
Wegen um 20 bis 25% und nach Holldack [4] auf schlechten Feld-
wegen gegeniiber der StraBe bis auf das Zehnfache. Ring [7]
macht dhnliche Angaben.

6. Die Lagerungsmaoglichkeiten an den Verbrauchsstitten. Von die-
sen hdngt der Umfang der Innentransporte (Zwischentransporte)
ab.

Neben diesen genannten Faktoren kénnen natiirlich noch andere,
wie z. B. das Vorhandensein bestimmter Nebenbetriebe die H&he
und die Zusammensetzung des Zugkriftebesatzes bheeinflussen.

Der Zugkriiftebesatz

ROSEGGER [8] nennt einen nach den ersten vier Faktoren kalku-
lativ ermittelten MotPS-Besatz fiir die Feldarbeiten und die feld-
arbeitsgebundenen Transporte (Feldtransporte), der je 100 ha LN
in den drei nordlichen Bezirken sowie in den Bezirken Magde-
burg, Halle und Leipzig bei etwa 70 MotPS, in den Bezirken Pots-
dam, Frankfurt und Cottbus etwas darunter und in den Bezirken
Dresden, Karl-Marx-Stadt, Erfurt, Gera und Suhl auf Grund der
ungiinstigen Produktionsbedingungen zwischen 65 und 120 MotPS
liegen sollte. Unterstellt ist bei der Errechnung der Mechanisierungs-
beispiele die ausschlieBliche Bearbeitung und der Transport mit
Schleppern. Zu den hier genannten Besatzzahlen ist nach ROSEG-
GER [8] noch fiir je 500 ha LN ein Schlepper RS 09 im Riistzustand
des Hofschleppers vorzusehen.

Nach unseren Ermittlungen miiBten zu diesem Besatz fiir die Innen-
transporte auf 1000 ha noch ein Hofschlepper (25 bis 30 PS) und
drei bis vier Pferde oder ein weiterer Hofschlepper und fiir die
AuBentransporte ein LKW und ein Transportschlepper sowie ein
Lieferwagen , Framo'' fiir Reparatur-, Biiro- und Kiichenfahrten
hinzukommen.

Zu dem erforderlichen MotPS-Besatz fiir die Feldarbeiten und die
feldarbeitsgebundenen Transporte wiren demnach fiir die Vieh-
und Vorratswirtschaft, die AuBen- und Innentransporte sowie fiir

" Reparatur-, Biro- und Kichenfahrten noch 20 bis 25 MotPS je

100 ha LN zu veranschlagen. Das wire ein Zugkriftebesatz, der je
nach Gebiet etwa zwischen 80 und 150 MotPS je 100 ha LN betra-
gen muBte. Die genannten Besatzzahlen kénnen natiirlich nur grobe
Anhaltspunkte sein, da die sehr differenzierten Produktionsbedin-
gungen auch einen fiir jede LPG spezifischen Zugkriftebesatz er-
fordern. So kénnen nach DAHSE und HERMS [2] allein die Feld-
arbeiten und die feldarbeitsgebundenen Transporte unter extremen
Bedingungen wie in Letschin (Oderbruch) 104,3 MotPS jé 100 ha LN
bendtigen, wihrend auf leichten Boden wie in Schweinrich (Bez.
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Potsdam) schon 48,8 MotPS je 100 ha LN geniigen. Nach LAMPE
[5] sollen 1965 am Ende des Siebenjahrplans soviel motorische
Zugkrafte vorhanden sein,-daB der MotPS-Besatz im Mittel 75 MotPS
je 100 ha LN betragt.

In den bereits genannten, von uns untersuchten 56 LPG ist der
Zugkraftebesatz in Tabelle 1 wiedergegeben. Die LPG sind wie
bei ROSEGGER (8] gebietsmaBig in vier Gruppen zusammengefaBt.
Auf Grund der geringen Anzahl von LPG in den vier Gruppen,
besonders im Gebiet IT und IV, lassen sich keine Verallgemeinerun-
gen treffen, wohl aber bestimmte Tendenzen und SchluBfolgerungen
ableiten. Bei der Darstellung des gesamten Zugkriftebesatzes ist
unterstellt, daB 6 MotPS ein Pfcrd ersetzen konnen. Nach HOF-
MANN [3]sind es bei den Feldarbeiten 4,5 PS und nach MUHREL
{6] bei den Transporten 8 bis 10 PS! Da auf die Transporte ein- -
schlieBlich der Ladearbeiten 50 bis 70% des gesamten Zugarbeits-
aufwandes entfallen, ist ein Leistungsverhiltnis von 1:6 gerecht-
fertigt.

Tabelle 1. Der Zugkriftebesatz je 100 ha LN in 56 LPG

’ Schlep-| LKW Zug-
" Anzahl per MotPS ’ krafte
Gebiet der insges. | Pferde I insges.
LPG |MotPS)|[MotPS] li Mot PS]
1 R i | ) o
Rostock, ! |
Schwerin, Neu- T
brandenburg 25 47,9 12,5 60,4 3,7 82,6 l
11
Potsdam, Frank- |
furt?), Cottbus 7 58,0 13,1 71,7 3,4 91,5
III
Leipzig, Halle
Magdeburg 17 56,9 109 | 67,8 4,1 92,4
v
Dresden, Karl- |
Marx-Stadt, I ‘
Gera, Suhl, |
Erfurt 7 50,5 10,6 61,1 4,0 | 851
1) LPG aus dem Oderbruch sind in dieser Gruppe nicht enthalten.

Die Ergebnisse der Tabelle 1 zeigen, daB bei der Ubergabe der
Technik und wahrscheinlich schon frither bei der Zugkraftever-
teilung (Schlepper und LKW) nicht geniigend Riicksicht auf die
den Zugkraftbedarf bestimmenden Faktoren genommen wurde.
Das zeigt besonders der relativ hohe motorische Zugkraftebesatz
im Gebiet II gegeniiber den anderen drei Gebieten. Ungeniigend
ist in. vielen LPG auch die Abstimmung zwischen den tierischen und
motorischen Zugkriften. Die LPG vermindern oftmals ihren Pferde-
bestand nicht in dem MaBe und zu dem Zeitpunkt, wie der motorische
Zugkraftebestand ergdnzt wird. Der tierische Zugkréftebesatz be-
tragt in den untersuchten LPG zwischen 1,6 und 5,9 Pferden je
100 ha LN. Besonders hoch ist der Pferdebesatz in vielen LPG
der siidlichen Bezirke. Die Auslastung ist auch oftmals mit 1200
bis 1400 h im Jahr, wie wir verschiedentlich feststellen konnten,
entsprechend gering. Ein zu hoher Pferdebestand entzieht der
Nutzviehhaltung zuviel Produktionsfutter und ein zu hoher Zug-
kraftebesatz insgesamt verursacht zu hohe Kosten.

In den weiteren Ausfilhrungen sollen die motorischen Zugkrafte
im einzelnen noch untersucht werden.

Schlepper

Um auch die LPG-eigenen Schlepper zu erfassen, ist in Tabelle 2
der Schlepperbesatz in iibergebene und in LPG-eigene getrennt.

Wie aus Tabelle 2 zu erkennen ist, streut der Schlepperbesatz in
den vier Gruppen sehr stark um den errechneten Mittelwert. In
einigen LPG ist unter Beriicksichtigung der Pferde der Zugkrafte-
besatz bereits hoher als es die Produktionsbedingungen und die
sonstigen den Zugkriftebesatz bestimmenden Faktoren erforder-
lich machen, in anderen wiederum sehr niedrig. So betragt der
Schlepper-MotPS-Besatz je 100 ha LN im Gebiet II in einer LPG
bereits 81,8 und im Gebiet IV in einer LPG bei schwierigen Boden-
verhidltnissen nur 32,4.

Tabelle 2. Der Schlepperbesatz in MotPS (je 100 ha LN)

‘

Die letzte Aussage deutet ebenfalls auf eine picht gerechtfertigte
Schlepperverteilung hin. ’

Eine weitere SchluBfolgerung der Tabelle 2 ist die, daB bei der Uber-
gabe der Technik die LPG-eigenen Schlepper ungeniigend beriick-
sichtigt werden. Diese machen z. B. in einer LPG 20 MotPS
je 100 ha LN aus. Der MotPS-Besatz ist also dadurch in ®inzelpen
LPG oft hoher als man gewdhnlich annimmt. Neben dem Besatz
an Schleppern ist vor allem auch die Verteilung der Schlepper auf
die Leistungsklassen von Bedeutung. Auch hier bestehen wie beim
Schlepperbesatz Beziehungen zu den natiirlichen und dkonomischen
Produktionsbedingungen. Der Anteil der leichten Schlepper (RS 09
und RS 14/30) hingt in erster Linie von den zu pflegenden Flichen
sowie der Heuernte, der Anteil der schweren Schlepper vom Boden
und Gelindezustand ab. Nach ROSEGGER [8] verhalt sich das
Verhéltnis zwischen leichten und schweren Schleppern je nach den
“Produktionsbedingungen zwischen 55:45 bis 36:64. Bei leichteren
Produktionsbedingungen iiberwiegen die leichten und bei ungiinsti-
geren die schweren Schleppertypen. Unter giinstigen Verhiltnissen
kann der RS 14/30 die Rolle eines Vielzweckschleppers iibernehmen.
Wie ROSEGGER [8] feststelite, liegt seine Arbeitsspitze in der
Getreideernte, wahrend die des RS 09 in die Pflegezeit und die
Heuernte fallt. Da der RS 14/30 Pflegearbeiten tibernehmen kann,
erginzt er den Pflegeschlepper RS 09 und verringert dadurch den
sonst notwendigen Bestand dieses Typs. Die Verteilung der Leistungs-
klassen in den untersuchten LP G zeigt Tabelle 3 und 4. Dabei muBten
die LPG-eigenen Schlepper unberiicksichtigt bleiben. Durch sie
wiirde sich, wie wir bei einer Reihe von LPG feststellen konnten,
die Verteilung kaum verdndern. In allen vier Gebieten (Tabelle 3)
ist der Anteil der leichten Schiepper gegeniiber ROSEGGER (8]
noch zu gering. Die Mittelwerte in Tabelle 3 differieren zwischen
30,4 und 41,1%, die Extremwerte jedoch zwischen 14 und 65%.
Bei dem hohen Wert entfallen allein 52,2% auf die Schlepper
RS 14/30. In diesem Falle iibernimmt er die Rolle des Vielzweck-
schleppers. Unter leichten Bedingungen ist gerade diese Leistungs-
klasse im gesamten Schlepperbesatz zu gering. DAHSE und HERMS
[2] ermittelten in dieser Leistungsklasse einen Anteil, der etwa zwi-
schen 30 und 50% liegt. Bis auf eine LPG ist in allen die 15-PS-
Leistungsklasse vertreten. Trotz eines hohen Pferdebesatzes und
ausreichender Schlepper RS 14/30 wird sich ein Mangel dieser Lei-
stungsklasse spiirbar bemerkbar machen. DAHSE und HERMS [2]
ermittelten 2,8 bis 10,5 MotPS/100 ha LN. Es 2eigtsich also (Tabelle 3),
daB der Anteil dieser Leistungsklasse absolut und auch relativ
nicht voll ausreicht, jedoch bei einer besseren Verteilung zu einer
héheren Auslastung der vorhandenen Schlepper fithren kdnnte.
Die ungtinstige Verteilung zeigt besonders die starke Differenz im
Besatz und auch in der Verteilung auf die Leistungsklassen in
Tabelle 3.

Der Anteil der schweren Leistungsklassen ist im Mittel aller vier
Gebiete zu hoch. Bei den schweren Schleppern muB noch in Rad-
und Kettenschlepper unterschieden werden. Im allgemeinen er-
ganzen sich, wie auch aus Tabelle 3 ersichtlich ist, die 40-PS- und
schweren Leistungsklassen der Radschlepper. Manche Genossen-
schaften haben keine oder nur wenig Schlepper RS 01/40, dafiir
aber den ,,Zetor Super' bzw. andere Schlepper in der gleichen
Leistungsklasse, wie z. B. den Belarus. Eigenartig ist, daB ge-
rade unter leichteren Bedingungen manche LPG allein 30 MotPS
bzw. 62% der gesamten Schlepper in der 40-PS-Leistungsklasse
haben. Nach DAHSE und HERMS [2] betrigt der MotPS-
Besatz an Radschleppern zwischen 20, meist aber zwischen 30 und
40 MotPS, das sind 30 bis 50% vom gesamten Schlepperbesatz. Bei
schweren Boden- und Gelidndeverhaltnissen wird der zusidtzlich
bendtigte motorische Zugkriftebesatz durch Kettenschlepper ge-
deckt. Unter den Bedingungen im Oderbruch ermittelten DAHSE
und HERMS [2] 28,7 MotPS je 100 ha LN in Form von Ketten-
schleppern. In der Regel werden bei Ackerzahlen von 40 aufwirts
Kettenschlepper notwendig. Sowohl ROSEGGER [8] als auch
HOFMANN [3] weisen darauf hin, daB auf leichteren Boden Ketten-
schlepper unnétig sind.

Richtigerweise sind in allen LPG des Gebietes I1I Kettenschlepper
vorhanden. Im Gebiet II und IV fehlen nur in einer LPG und im
Gebiet I in zwei LPG Kettenschlepper. Un-
verstiandlicherweise sind gerade im Gebiet II,

TR wo nur in Ausnahmefallen Kettenschlepper
Ub LPG- Schlepper notwendig sind, bis 34 MotPS in Form von
Gebiet gebee;; Schwankungs- | eigene Schwan}illllﬂgS- Tnigges: Sch:aﬂ}(:ﬂsﬁ Kettenschleppern vorhanden. SchluBfolgernd
Schlepper bereich lsrih;?gfzf berele im Mittel ereic kann zum Einsatz der Kettenschlepper ge-
sagt werden, daB viele LPG iiber Ketten-

I 44,8 28,1...71,7 3,1 0,0.--17,0 | 47, 31,6---71,7 schlepper verfiigen, die sie nicht benétigen.

I 56,0 48,4..-79,3 2,0 0,0--- 8,5 58 51,0---81,8

i o5 N L e | g e In der Tabelle 4 sind noch die Anzahl der
—_— . i iibergebenen Schlepper getrennt nach Lei-
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Tabelle 3. Die Unterteilung des MotPS-Besatzes je 100 ha LN nach Leistungsklassen!)

Gebiet 1 Gebiet 1I Gebiet 111 ] Gebiet IV
3 MotP$S MotPS MotPS MotPS MotPS MotPS MotPS MotPS
Schleppertyp je 100 ha LN | Anteil in 9% | je 100 ha LN| Anteil in % | je 100 ha LN | Anteil in % | je 100 ha LN | Anteil in %
| Mit- [Schwan-| Mit- |[Schwan-| Mit- |Schwan-| Mit- |Schwan-| Mit- Schwan-| Mit- |Schwan-| Mit- [Schwan-| Mit- |Schwan-
tel kung tel kung tel kung tel kung tel kung tel kung tel kung tel kung
| RS 1L T e e 3,6 1,2 bis 81| 3,4bis 3,6 | 0,0 bis 6,5 0,0bis| 3,0 1 3 bis | 6,0 [3,5 bis 4,4 | 2,50bis | 9,9 | 4,6 bis
9,3 13,2 | 5,8 12,0 6,9 12,5 6,6 17,7
‘ RS 14/30%) .......... 10,2 | 5,8 bis | 23,1|13,3 bis | 12,4 {11,2 bis| 22,2 14,2 bis | 12,2 | 4,6 bis | 24,4 |11,2 bis | 13,2 | 7,5 bis | 30,2[19,7 bis
20,0 52,2 | 18,7 36 2 23,0 46,7 18,7 40,0
! leichte Schlepper ... .. 13,4 = 31,2 — 16,0 — 28,7 15,2 = 30,4 — 17,8 — 41,1 -
RS 01/40%)..:« vwrve v s 6 | 18,4 | 4,4 bis ’ 41,7 [11,8 bis | 18,1 | 0,0 bis | 32,3| 0,0 bis| 16,0 |10,2 bis | 32,1[20,0 bis | 12,6 | 6,7 bis | 28,9 |21,9 bis
| ‘ 29,8 | 1,5 1,0 64,0 21,0 47,0 15,6 47,0
‘ iber 40 PS starke 1,9 | 0,0 bis | 4,3 | 0,0 bis 6,3 | 0,0bis| 11,2| 0,0 bis 3,4 | 0,0 bis 6,9 | 0,0 bis 1,7 | 0,0 bis 4,0 | 0,0 bis
Radschlepper 13,2 26,5 34,0 2,9 18,1 33,8 8,4 13,9
KS30.............. 10,1 | 0,0 bis | 22,8 0,0 bis [ 15,5 | 0,0 bis| 27,8| 0,0 bis | 15,3 | 7,7 bis | 30,6 [15,3 bis | 11,8 | 0,0 bis | 27,0 0,0 bis
| 18,7 36,1 34,0 4,8 25,4 54,1 17,7 39,3
| schwere Schlepper . ... 30,4 — ‘ 68,8 — 39,9 — 71,3 — 34,7 - 69,8 — 26,1 —_ 59,9 —
i insgesamt ......... 44,2 — 100,0 — 55,9 — 100,0 — 49,9 — 100,0 — 43,7 — 100,0 —
| 1) Nur die iibergebenen Schlepper. ) EinschlieB8lich anderer gleichartiger Schlepper.
Tabelle 4. Die Verteilung der Schlepper je 100 ha LN auf die Leistungsklassen')
Gebiet I Gebiet II Gebiet 111 Gebiet 1V
Schlepper Anteil Schlepper Anteil Schlepper Anteil Schlepper Anteil
Schleppertyp je 100 ha LN d. Typen je 100 ha LN d. Typen je 100 ha LN d. Typen je 100 ha LN d. Typen
in % in % in 9% in 9%
= s { S » o - —
‘ Mittel | SEhwan-| agipiel | Mittel | SChwan-) agyer | Mittet | SChwan- | yigrel | Mittel | SChwan- | pigtel
kung kung kung kung
RS 09%) ... .. ... | 024 !o008uvis| 192 | 0,24 { ooo bxs 16,0 0,20 | 0,08 bis l 149 | 0,29 |0,17 bis| 227
5 | i 03 | v | ,
RS 14/30%) ............. I 0,34 0,19 bis 27,2 0,41 | 0,37 bls 27,4 | 041 ' 0,15 bis 30,6 0,44 0,25 bis 34,4
| 0,67 0,62 | 0,77 0,62
leichte Schlepper . ........ 0,58 — 46,4 ‘ 0,65 — : 43,4 0,61 — 45,6 0,73 — 57,1
RS 01/40%) ............. 0,46 0,11 bis 36,8 | 045 0,0 bis| 30,0 0,40 0,25 bis 29,9 0,31 0,17 bis 24,2
aber 40 PS starke Rad- ' A 0,78 | A 0,3
schlepper ............. 0,04 0,0 bis 3,2 0,14 0,0 bis 9,3 0,08 0,0 bis 6,0 | 0,04 0,%0 gﬁs 3,1
3 8 0,40 | ,1
KS30 .......oovinnn. ! 0,17 0,0 bis 13,6 0,26 0,0 bis 17,3 0,25 0,13 bis 18,8 0,20 0,00 bis 15,6
[ 031 | 56 | : 0,42 0,
schwere Schlepper . ....... ( 0,87 ‘ 0,85 — 56,6 0,73 — 54,5 0,55 —_ 42,9
insgesamt 1,25 100, 0 1,50 | — | 100,0 1,34 — 100,0 1,28 — 100,0
| ') Nur die abergebenen Schlepper. ?j Einschlieflicb anderer gleichartiger Schlepper.
I

stungsklassen aufgefiihrt. Danach betrdgt der
Bestand an leichten Schleppern 0,58 bis 0,73, ‘—
der an schweren0,55 bis 0,85 und der gesamte
1,25 bis 1,50 Stiick je 100 ha LN. DAHSE und

Gebiet

HERMS [2] ermittelten fir die Feldarbeiten und — M l
die feldarbeitsgebundenen Transporte bei aus- | I 0,61
schlieBlichem Einsatz von motorischen Zugkrif- IH 8:23
ten 1,60 bis 2,84 Schlepper je 100 ha LN. v 0,68

Tabelle 8. Der Hingerbestand je 100 ha LN

Anzahl der Hanger Hingerinsgesamt
Ubergeben A LPG-eigen
Schwankung | Mittel | Schwankung Mittel | Schwankung
0,40--+1,00 ' 1,16 0,07..-2,50 | 1,77 0,58-3,1
0,00+--1,20 2,00 | 0,50..-350 | 2,67 1,5 +++4,5
0,30--0,80 2,26 | 0,40..-3,60 | 2,86 L1 44
0,40-+-0,92 1,55 2;23 10 4,3

| 040-..390 |

Lastkrafiwagen

sind zweckmaBig nur zu AuBentransporten iiber
groBere Entfernungen und zur Personenbefoérderung einzusetzen. Bei
geringen Entfernungen entstehen gegeniiber Schlepperzug keine Vor-
teile, dasich die hohere Fahrgeschwindigkeit nicht auswirken kann. Die
Ladezeiten erhGhen unter solchen Bedingungen den Aufwand durch
die hohe PS-Zahl dieser Fahrzeuge recht erheblich. AuBerdem lassen
sich die Lastkraftwagen zu vielen Transportarbeiten, wie z. B.
Riibenladen auf dem Felde bei schlechten Witterungsbedingungen
kaum einsetzen. Nach Ermittlungen von MUHREL ([6] fallen fiir
den LKW an geeigneten Transporten 3 bis 4 Einsatzstd. je ha LN
an. Wird ein Lastkraftwagen 3000 h im Jahr eingesetzt, kann er bei
3h erst bei 1000 ha und bei 4 h bei 750 ha LN voll im eigenen
Betricbe beschaftigt werden. Ist die 4uBere oder auch innere Ver-
_ kehrslage recht ungiinstig, werden viele Spezialkulturen gebaut wie
Obst, Gemiise und andere oder erfordern es andere betriebliche
Gegebenheiten, dann kann sein Einsatz natiirlich schon bei einer
geringeren Fliche gerechtfertigt sein.

Tabelle 5. Der Lastkraftwagenbestand je 100 ha LN

- = oy
auf ] LKW
Gebiet Avzahl JetLEW ! entfallen ha
Mittel | Schwankung l LN Mittel
I 0,16 0,00...0,28 625
11 0,23 0,09 ...0,58 433
va 111 0,14 0,00 ...0,30 713
v 0,13 0,00 ...0,24 769
Heft 7 « Juli 1960

Der in den vier Gebieten ermittelte Lastkraftwagenbestand ist, wie
Tabelle 5 zeigt, hoher als die oben genannten Zahlen. In den einzel-
nen LPG differieren diese Angaben allerdings sehr erheblich.

Der Tabelle 5 ist zu entnehmen, daB einige LPG keine Lastkraft-
wagen besitzen, andere wiederum schon bei 172 ha LN. Bei vielen
Transporten, wie z. B. Zuckerriiben- und Kartoffelabfahren, sind
Schlepper wirtschaftlicher im Einsatz als Lastkraftwagen. Not-
wendig wird es sein, fiir diese Zwecke Transportschlepper mit einer
Fahrgeschwindigkeit von etwa 30 bis 35 km zu entwickeln. Fiir
Reparatur-, Biiro- und Kiichenfahrten geniigt ein ,,Framo*‘, Auf
diesen sollte man méglicherweise nicht verzichten. Von den im
Handel befindlichen Wagentypen eignet sich fiir die landwirtschaft-
lichen Transporte der S 4000-1 am besten. Der ,,Garant'‘ hat ein
zu geringes Lade- und Zugkraftvermégen. Es sei noch darauf hin-
gewiesen, daB Lastkraftwagen grundsétzlich nur fiir betriebliche
Fahrten angeschafft werden sollten.

Anhinger

Der Transportmittelbesatz wird hauptsichlich vom Nutz- und
Ackerflichenverhiltnis, den Ertrigen und von der Haltungsart
der Tiere, besonders der Rinder, bestimmt. DAHSE und HERMS
[2] ermittelten in acht Brigadebereichen unter den verschiedensten
natiirlichen- und 6konomischen Produktionsbedingungen zwei bis
vier Anhdnger je 100 ha LN. Abgesehen von sehr extremen Ver-
héltnissen werden nach MUHREL [6] drei bis vier Anhinger je
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100 ha LN bendtigt. Ausgenommen davon sind Spezialanhinger
wie Viehtransport- und Spreuwagen. Die genannte Hingerzahl
reicht nur in groBen, nicht aber in kleinen LPG aus. 40% und in
Zuckerriibenbaubetrieben mindestens60 % dererforderlichen Héinger-
zahl sollte kippbar oder mit Rollboden ausgestattet sein. In den
untersuchten LPG (Tabelle 6) differiert der Hangerbestand sehr stark.

Die Zahl der iibergebenen Anhinger ist, wie Tabelle 6 zeigt, im all-
gemeinen unbedeutend. Der gesamte Hiangerbestand reicht noch
nicht aus, um alle Transportgiiter mit Gummiwagen zu fahren. Mit
1,77 Héangern je 100 ha LN ist der Durchschnittsbesatz in den nérd-
lichen Bezirken (Gebiet I) am geringsten. Auch die Maximalwerte
liegen niedriger als.in den anderen drei Gebieten. Da einige LPG
bereits liber vier Hanger je 100 ha LN verfiigen, wird es notwendig
sein, bei ihnen solche Investitionen fiir die ndchste Zeit zu vermeiden.

Zusammenfassung

1. In 56 LPG, die die Technik iibernommen haben, wurden Unter-
suchungen iiber den Zugkrifte- und Transportmittelbesatz durch-
gefiihrt. Die LPG sind dabei in vier Gruppen zusammengefat.

2. Fiir Feldarbeiten und feldarbeitsgebundene Transporte sind nach
ROSEGGER [8] je nach den Produktionsbedingungen 60 bis
120 MotPS je 100 ha LN erforderlich. Dazu sind fiir die Vieh-
und Vorratswirtschaft und die Aulen- und Innentransporte noch
20 bis 25 MotPS je 100 ha LN hinzuzuzihlen.

3. In den untersuchten LPG betridgt der MotPS-Besatz im Mittel
der vier Gebiete 60,4 bis 71,1 MotPS und 3,4 bis 4,1 Pferde-je
100 ha LN. Die Besatzzahlen in den einzelnen LPG weichen
sowohl nach oben wie nach unten stiarker ab.

4. Wird der Schlepperbesatz auf die Leistungsklassen aufgeteilt,
so zeigt sich, daB der Anteil der leichten Schlepper (bis 30 PS)
mit 30 bis 40% im Durchschnitt besonders unter leichten Pro-
duktionsbedingungen zu gering ist. AuBergewOhnlich hoch ist

Dipl.-Landw. H. LORENZ*)

der Anteil der Kettenschleppér, auch unter Bedingungen, die sie
iiberhaupt nicht erforderlich machen.

5. Die Untersuchungen zeigen, daB bis auf einige wenige Genossen-
schaften der Lastkraftwagenbestand zu hoch ist. Im eigenen
Betrieb ist er im allgemeinen erst ab etwa 750 ha voll zu be-
schiftigen. In manchen LPG entfillt aber schon auf 172 ha LN
ein LKW. :

6. Fiir den Transport werden unter mittleren Bedingungen drei bis
vier Hinger je 100 ha LN benétigt. Die genannte Hingerzahl ist
im Mittel der vier Gebiete noch nicht erreicht. Besonders gering

- ist der Hangerbestand in den nordlichen Bezirken. Einige LPG
besitzen aber bereits mehr Hinger als sie benstigen.
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Einsatz und Leistungen der Lastkraftwagen (LKW)
bei landwirtschaftlichen und gewerblichen Transporten

Das Statistische Jahrbuch der DDR fiir das Jahr 1958 [2] weist
aus, daB in den Jahren 1955a 2790, 1956 a2 3000, 1957~ 3185 und
1958 ~ 3540 Lastkraftwagen (LKW) ohne Tankwagen in den MTS
vorhanden waren. Bei 600 MTS im Jahre 1958 (2] bedeutet dies,
daB im Durchschnitt je Station 5,9 LKW fiir landwirtschaftliche
und gewerbliche Transporte eingesetzt werden konnten. Die Zu-
gange in den einzelnen Jahren und der Bestand in den Stationen
sind recht erheblich. Mit diesee LKW wurden nach Angaben des
Statistischen Jahrbuches 1958 [2] folgende Leistungen erbracht:

Tabelle 1. Die Transportleistungen der LKW von 1955 bis 1958

: Gesamtleistung vLKW
Jahr Leistung IT:lSLl,u(nv% Transporte
in 1000 hm Jm o in 1000 hm %
(LKW -+ Traktoren)
1 2 3 4 5
1955 958,9 343,8 4572,8 ( 20,9 N
1956 1198,2 399,3 5462,1 21,9 |
1957 1430,3 448,9 6437,0 22,2 |
1958 1738,5 491,4 8222,9 21,1

Die Spalten 3 und 5 haben wir errechnet. Die Leistung je LKW in
hm (Hektar mittleres Pfliigen) wurde in den Jahren von 1955 bis
1958, wenn wir 1955 = 100 setzen, auf 142,9% gesteigert. Der Anteil
des Transports mit LKW an der Gesamttransportleistung der MTS
nimmt in den angegebenen Jahren 20,9 bis 22,2% ein. Die Leistungs-
steigerung wie der Anteil am Gesamttransport veranlaBten uns, zu
untersuchen, wie und wozu der LKW in der MTS eingesetzt wird.
Wir haben diese Untersuchung in einer LKW-Brigade der MTS
Niemberg/Saalkreis fiir die Jahre 1957 und 1958 durchgefiihrt. Im
folgenden werden die Ergebnisse mitgeteilt.

*) Martin-Luther-Universitat Halle-Wittenberg, Institut fiir landwirt-
schaftliche Betriebs- und Arbeitslehre (Direktor: Prof. Dr. A. BAIL). Vor-
abdruck aus einer in Vorbereitung befindlichen Dissertationsschrift.
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1 Wie war die LKW-Brigade zusammengesetzt?

Der vorherrschende LKW-Typ in der Praxisist z. Z. der Horch-H3 A,
davon waren sowohl im Jahre 1957 als auch 1958 vier vorhanden.
Des weiteren waren in beiden Jahren je ein SIS, Phinomen und
Framo in der Brigade. Im Jahre 1958 kamen noch ein LKW vom
Typ Garant und ein Personenomnibus hinzu. In beiden Jahren
finden wir noch eine altere MAN-Zugmaschine.

Die Fahrzeuge werden vom Einsatzleiter der Station eingesetzt.
Ebenfalls werden Leistung, Lohn, Erlése, Kosten u.dgl. zentral
erfaBt und abgerechnet.

2 Die Methode zur Gewinnung des Zahlenmaterials

In Zusammenarbeit unseres Instituts mit der Station wurde im
Jahre 1957 in allen Brigaden der MTS Niemberg eine Sortiermethode
[1]fir Abrechnungszwecke entwickelt und eingefiihrt. Die Leistungs-

Bild 1. Die Lochkarte als Abrechnungsgrundlage
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