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

> 3| - £ %

£ é e 5 c qhﬁ .

b A RIETIE - £1835 83

SEEHEER B B RLRE

: - I
TEER T 11**#1!-,: RS B IP T B
‘ - £ o e
H | ! oo :#II‘ gl Py ;
o M g o L R &
; !
: ; ab Mo ey {T; R
cdiicads 3 }.‘.‘,“',.(:vf I.‘I- B : B R O
: sl |' b i % * [ 8O U
b ar : UCRE ¢l 2T S A 1 e
o
A || e :

P U A VIR IO A Y B

- s ; T 1

Aok oy i 4 ) s S IR AR

1l r.}s.  1F | L:u o s |

Agrartechnik - 10. Jg.



I SN
§\\»§\\\\\\\\\\»§
2 kil eSS S
7 2770077, SN NN
L V2SSO 3
f 2 ek
G 2 LRSI
\\\\\\\\\h\\§\\\\\\\\\\\\\\\\\\

I R

— 777\

705 170005 SN, I

\ﬁﬂﬁ%ﬁ%ﬂﬁ% 3
TSN N

Rz “\\\\\\\\\\\\\\W;/,r/llﬁl

\\\\x\\\l/é
A i i &
SHH SIS AINI777755 NN
R 27777777, §\\§2 N _

7//////////6/////%
T ..
e I Ry

L1 A L A LSS S TSI T LIRS SIS0 4177771/ /7720 775 NNNSDNNNNRY NANNNRRNNNONNNY
TIPS AN ST HT Y SIS A0 ¥y AV AA 70755 NNNNNNNNNNNN DONNNNINNNNNNN
/A YALI IS VLSS 7S SIS0 777/27%, SN ANNNNNINNNRNNN IUNNNNNNNNNNNNNY
LA SIS, \\\\\§§\\\\\\\\\ N R N RN /w/////////////l

772777 NN NN NN
-\\\\w\\\\\\\\\\\\\ Wdized I
SONNRIEDNRNNRININ NNt
I N 27007/7 )
AT A A
S, SE— I /]

22222272 \\\\\\\\\ \\\\\\\\\

\\\ \\\\\Q\%\n\\ ]

225 %22277700% SN NN

DN NN NN

7277 Y NIRRT RN NN
TIN5 VAV TIA Vo AN SEINN I 77, NN

77 202 2 s BSSSSNNSSISSNSINS *

LIANSIII

2 2 7
2 i A =

137.57779?7.7325?7?9]7]].15]7111163&6‘7‘!}/}]

® LA AN A R E—— SN %xh\\i&\ﬁﬁ\‘@%«ﬂﬂﬂ%% Nﬂrg’éﬁ%ﬁ%ﬂ/ﬂu \\\ \\ \\\\\ \\\\\f///un&ﬁf//hzov/ uw
A
S =
7 ~ A S o e A S A N ey LI /I/// /lﬁ?ll//.////’/’//iz o
S s o, R, 27777, NN HRIHRRTIEEHNNRN NN ..\\\\\\\\\\\ 20,7725 N NN NN NN
. 5 N S 4 2 Z R N 77/ 0 SN SN N
g IQ\\\\\\&\\‘&&‘S» x RSN » _§§\k§§é’?g¢/éld?fg// O AHRIT AR RN R P
L [7777; \\\§§\\\§’ 2 §§§ §I/ TSI Y0777 NN NN (NNNILIENNENAR NRENRRINRRN 22707755 NN RN NN NN
& ® &L 777 X U R R U NN R
: 8 Sy m RN /:47’/’/07/17//4% R g %—v\\\\\ﬁ\\z,//ﬂﬂlllllill,’//////?///fgé?//ggd?///é & , X
S 3 Nt /
TR o s of e RN
= = NN NN NN N N 3 N 3 /
S iy s YA e = & | SRR Zr//ér//// Q
S X = < N ﬁ Y N NN TN NN NN b ,///,7///47/,7,//4./?/// ///zﬁ// =
m M NN S ¥ x & i % v?///zélflﬂ///f//’/////ﬂ/////////ﬁ//;/“%%//ﬂﬂ//ﬂﬂm M NN ”
RS E DRI HRNNNRY < X x N §r?f§r////ét// /
NS s I = RSy 8 »
® ¥ /////ﬁg? S N I | 777 NN RN S ¥ 3 R
N Wﬁ T N MW N Wf Akikhinksns S W \\\\///?//r/f ?//M
R RN NS ¥ s \\x.?/zﬂzzﬁévz/////;
| Q = BN = Q R
7 N © ¥R LA DO SN ] S RN
N S8 Ny ° f 8 ) NN AN M RS §"/WUWNHUW/WWHMN
§\f SN 2// Y & & S ~ S s S AN §§§ I NN Y Yy =
SN S R BNt AN ARSI T NN 5 = Y
SIS by A Ty S fomibrco o i oo S S s
S NSOOSOOOiIiiIhI TN = L = R N SR
= 53 Nk £ 3 e NN 3
& b & R % . N| 3 S X
Ty M m - M HM \\\\\\\\\\\&~7/\VVVVVV\V//~/N////NN//// NN m m RNNNRR RN EN
.?////42./4 ~ ® S AN S 7///,7//47/?174 ~
S S ~ S > CZZ ™ = _Sh
SN s 3 _
- AN ,,,%,/,,%./ﬁ%ﬂ%””/f e TS
3 R R YO N .
QOIIDHNNNT ARANARNNN INNNANNANY el _ ~ 2NN , ’////f//’/l s _ 7 ——— ~
N ~ RN v
-~ 1 | { RS w
S S S > S Y =) S Y S S S S S
=% = ® 3 3 §<8 & §® 3% § = $ = S S S S w S S 3 R§ B S RRIE
] ™ - v
@ | - woo . e - . - v [
& cp e S0 2 LB cEL OS2V NE L8 E8 SEE8 939 T22cg B SR S2E5EG S0 2
) Vo0 Y T LPLsvecowmsw O = o B 3 v > " oLTQ g 7= o R O 2
) g gmo 8o S b n o . S5 TETD 5 5 & o Q= Wo = -9 8 < ¢ w <
o O O @ b ow D B B T -~ b=l o = ddnmum aZa..madn amh.mk.mh e
o] @ Q5= 2 0 SguenaerﬁLnurmemwFf N 2 5 a0 = dODn.lr.L%t.wt.mga =
EE S R E e s ¥ =3 858t SseRe RO cu 5 &ad - LERHE L, 2G5 0g P =
v 2<B-5e°8Z 0 CoFERT IS8 & | TEES58% SRR S IICE L LR 2
ot =N 3 = — a o " o = oS-
= CPEer [=} L — - nrnnng = b ) [ N > = o 5}
= ° o N ] ; © 2 5 ® e E .= a oL O P>ign . g c 3} @
o v = EY s B~ TL , = w0 v o 7 e - = @ D L P> s S &= PT, [3} o v = pos
B CVE e L XES WYy LOWTELEOE LS ¢ = N S E & _ . ®eg o2 . RRFe=SLEILTES =
S 3200395 2 CT 2T EXEERNLELET "X, o 4 | 82 | s _E 9 FoiscS  eef°WweTegJe B
o s Rog =Sy 58 DI T gt = o w© RAQ | © c @ o= S¥%a s e 0w © oz 5
g mvwmghi..mbiﬂM:o.um\AhthrwoWgwmkm 3 5 By mwdmvw ﬂbgadngMume&umun.7 g
- = o o B -— — ]
Lo 88 TS0 M EfEom TS50’ ® @ £ P K 8= FRa] T elEgeNZT 8ot 2ade =
= 8235295887 08 m TSR0 Sk < € 3 e g3 e 5 h,m.mmuLm.m_h ;3" s ~
S CELE T s e S e I FegE o Z & EL2cEXY W owlovu S L oRER R Y 3
F=RER-Y) - s . T = v .n 2.2 5 =
5 S-S 8cssEPiilsce<SeTE_ssgs S s = =B g2 8 ST EFE =L >3 5T s EE 2
o $ 5T o9 = oS8 veex=f Sa-A=222vo > - [ s 3 = K3 T 5 oM £ wr- = EY [Careare ] -
2 S EMT EC2AgS e EQS YoeES=HE Sz = L lw <0 | n el c=o - SOET LT EU O o S cok o =
= ©38%-¢c 95 € VococrMasca.sc=2£5c% o = ] E== 09 - -~ dr.meZEasTgihenmo - 3
) D08 ErMp e s DETO PO 55T e 2 = - =_E S "ECLDB g - wWos EPOL G o = -
o .mDmmummnhmeMQOuubdrowmuthL.H 2 g~ kummmW v} u&neMmMu mﬁwmdmn Z ©
@ o 5 -— E N - £ - v 5 Y8R aeea 3 w b}
=] QT &N o€ J v Zc w5 o e & 2 00— 95X Q - ) o © © 44 adm™ SR O T & o < 8 =
2 A ETUN YT ETHLETC LI T EE S gV OT 2 . £ - Wy 3 8 o « 8§<'g 3 W E8T T =Z€E ¢S ==
= w = YO0Ow 9 o S RR=a s O ¥ & < = - | = < g3 o o - nM P o .5 o L) )
L 3 T @ o a 0 o 5 58 .0 0 v 172} o -3 - ) [ L o x5 elB ncnun_ o +
- :_EEES 9 ° S oD E Y e > 3} o e o 8 S 2= WS < -] © [ 0 ca o> me M
= = 5] T O g = = bt - o 2 9= | L) = o= w @ L 3 ®D S 3 g LS o z &
=1 =R IR~ R T - Rr= i = R~ B S L BT o SR B o | = Sz 2089 == co v T L QO =] g =
o &% o 5 g3 g A= = A e < e 8- [ = - T4 - R ¥4 %5
o nD.F_nw 89zeH 353 v 9 = W o L - | - e o 02 -] ) Wehuid,renean PAW
=} 5 a e @ s > e c "z SALH &2 v e 59 o ) il 22 S ¢ 5 E w0 Q o o LEP s8OS [
= ccEg | =N, 8T L, el T2 23E°35EE s © | 20 Yo E s o goas-ofgToxx Se %
o W= o v YD s et e e a v - B LEFET B ® 3 oS g9 £ 35 > ] g & %
] SsE-C oSG2 gp2pw s 5 .g& ¥ o5 < o Lol ® S eS=29 9 S El = 2 @ c o —
= = c =i = £ ] E EEagR20® o8 B g 3 g s a2 W m TS 08 0 S P ] ; w
S SE= 5.5 T € ®=.2 X 5 SEEadceQ T ey g = s WN TG e = ZESL=3Tte2olFoes L7 I
< PR 2 EE WS gmOLuN s ES X0 0,83 cmp 2 < ) R ] I ws EZTUFEEESzNExm S. 23
= g8 o8 ez =272 3 o = W = oo C 7] = B i D 4 X g oS g2ce@ L -2 IS s T
] 25T o s 9 e g v ®o I} < S S < w0 T - 5 I3l O> < v 8 = 35w @
20 o = o] o~ @ . X o = = @ = . 3 s Rl = -] s g
r. <seE @PEZSIRT nemm.«uﬂo 200 @ s g0 &0 - 7 S m.tn B U 2o E S e, S e cRA RS a eSS © o
m @ s S c Lo O W w i« HAaxTND = o | © U = o - 5 N » =] b m ) 2 5 o
58 w2852 30 5% 5e82=T=2Q0 2537 8. = % e : | S.52z 82397833 wsSge 3y E5 8B
%) T = g » - D T 32T L WY v 3w =5 8 ™ Py 3 ™ o Q@ = N B IR WO TE DB & 3w 2 =
< s X5 HpTA 2 g o = = 0= 3 a = c o £ = X 2= s 3 £ = 85 o= .= & ¥ S 5 € 285 5 =
° Tt 8% _mZ2ELE"c206Aa0E3mwPA 850D = & = Tg8<Z© E 34> 820554585,/ 2 %z & 8
c=m- s e = =} LEeesoQ s E o 3 2 S " e o D X 5 2 38 g o332 0mT AL NS 28
o S o 2 ® S xC E o o = —_ @ < o WT © & 2 2 uvg 8 W= No ) ¥ s =
- VP oS 2 I 2 ° o e = 3 DEE s = < 0L = 2 = =] ] .23 c e R eg s g o
2 S ES S s ecScsos o2 E= o © =3 EQ & | oo = & N @ .8ggesgisAowgon Gg & &
5 LT e28 5082 cus8r 2w LEs 8 o | & S ™) El : “~EF .22 = g5 E 85 NG S Ggo o P R
. = O =5 -2 0o S50Q 3 = e X T O & [T < . = iy o = - = - < ~ b ~ [ - - = e Mmoo oMm
- == = 8 0 @ v 0 [ - = b W .= o — ' — — v o Y 3} - @ W = [Tea) LN o o =} =
= [ Rt [ o » c O 5= ) - @ I ] - - Qe N =] ®n 5% _ Y
TS fwsEiiegs s 2 ofo28855552338 ¢ 3 a8 3 |37 £a3V8%8 ERSTs£5.58fQ5°e AL &4 & ¥
= - <8 &L = o s la s @ B3] = ow < ] k2] = =2 9 5] v @ a2 08 .& g oo 7] ~ )
sl S oLw G s L D 3} 5 A S .= s o 3 s | = s S's S ~ 2 a == T I @ = 2 =
25 R385 <8rE533QARESEZIZZ NS bhuEsz: & = a @ < 2EASIESF o wASSEPEAISIEISE<E & @@

313

Bild 5. Einsatzstunden der LKW im Jahre 1958
Heft 7 - Juli 1860



‘Tabelle 2. Gegeniiberstellung der landwirtschaftlichen und gewerblichen
Transportgiiter der LKW-Brigade (MTS Nie[19857)

LTranspcrlar! h h | km

km | beférd. t km
rel. insg. rel. t rel. | jeh
1 2 3 | 4 5 l 6 | 7 | 8

' Landwirtsch. 7| {

Transport....| 5795,00 | 33,3| 73929 | 31,1 9160,5| 48,1 | 12,8

.| Gewerbl.

Transport....| 1161575 | 66,7)164014 | 68,9 9877,9| 51,9 | 14,1 |

IDSE: sewia s 17410,75 | 100,0 | 237 ?43 100,0{19038,4 | 100,0 | 13,7

Tabelle 3. Gegeniiberstellung der landwirtschaftlichen und gewerblichen
Transportgiiter der LKW-Brigade {(MTS Nie/1958)

b | h | km | km

Transportart beford. t km

‘ rel. | insg. rel. t | rel. | je h

1 2 3 4 5 | 6 | 7
Landwirtsch, ‘ ] N
Transport....| 7617 31,0, 82310 | 25,9 15746 50,8| 10,8
‘| Gewerbl.

Transport....| 16960 | 69,0235323 | 74,1| 15231 49,2| 13,9
Insg. avasus 24577 l 100,0 | 317633 | 100,0 | 30977 |100,0| 12,9

halfte gestellt werden. Als Beispiel seien hier einige LKW genannt,
" die ganzjihrig in der Station vorhanden waren. Im Durchschnitt
-dieser LKW ergeben sich im Jahre 1957 = 2832,5 und im Jahre
1958 = 2997 Einsatz-h. Diese Zahlen sprechen fiir eine hohe zeit-
liche Auslastung. Die Einsatz-h je Werktag, wobei wir 300 Arbeits-
tage im Jahr zugrunde gelegt haben, zeigen, daB auch die Zeit je
Arbeitstag von 9,4 (1957) auf 10,0 (1958) erhdht wurde. Mit ande-
ren Worten heiBt dies, daB je Woche (bei 6 Werktagen) jeder LKW
60 h im Einsatz war. Da dies aus technischen Griinden nicht immer
moglich ist (siehe Bild 2 und 3 mit Wochen ohne bzw. sehr niedrigem
Stundeneinsatz), muB der Einsatz an einzelnen Tagen noch héher
.gewesen sein.

3.2 Der Einsalz der LKW beim Transport landwirtschajtlicher und
gewerblicher Giiter

Die Grafiken 2, 3, 4 und 5 zeigen durch die Anwendung verschiede-
ner Signaturen die zeitliche Durchfiihrung bzw. den Umfang des
Jandwirtschaftlichen und gewerblichen Transports in den einzelnen
Wochen. Aus den Einzeldarstellungen wie dem Gesamtbild der
Brigade ist ersichtlich, daB in der ersten Jahreshalfte der landwirt-
'schaftliche Transport bei den LKW nur eine untergeordnete Rolle
spielt. Erst in der zweiten Jahreshilfte mit dem Beginn der Getreide-
ernte (Mihdrusch), der Kartoffel- und Zuckerriibenernte gewinnt er
gegeniiber dem gewerblichen Transport die Oberhand. Die Tabellen
2 und 3 weisen dafiir die Zahlen aus. Daraus ist ablesbar, daB vom
gesamten Stundenaufwand und von den gefahrenen Kilometern
etwa ein Drittel fiir landwirtschaftliche und zwei Drittel fiir die
gewerblichen Transportgiiter bendtigt wurden. Bei den beférderten
Giitern ist der relative Anteil gleich hoch. Diese Zahlen lassen den
SchluB zu, daB die MTS mit landwirtschaftlichem Transport allein
kaum in der Lage sind, die LKW zeitlich auszulasten. Der LKW
eignet sich in erster Linie zum Ferntransport. Dieser ist aber nur
in ganz bestimmtem Umfang vorhanden und wird z. T. auch wieder
noch mit dem Schlepper ausgefiithrt. Der Transport vom Feld mit
dem LKW ist an trockenes Wetter gebunden. Am giinstigsten fir
den Transport mit dem LKW sind Be- und Entladepldtze an be-
festigten StraBen.

Eine weitere wichtige Kennzahl, die wir hierbei ermittelten, sind
die gefahrenen km/h. Die Zahlen fiir den landwirtschaftlichen und
gewerblichen Transport in der Spalte 8 der Tabellen 2 und 3 stellen
den Quotienten aus den insgesamt gefahrenen Kilometern und dem
Zeitaufwand in Stunden dar. Die gefahrenen km/h liegen in beiden
Jahren beim gewerblichen Transport hoher. Eine Erklarung dafiir
kénnte sein, daB die Fahrstrecken fiir den gewerblichen Transport
gréBer sind und das Be- und Entladen weniger Zeit in Anspruch
nimmt. Bringen wir die ermittelte durchschnittliche Fahrgeschwin-
.digkeit in Beziehung zur moglichen Fahrgeschwindigkeit, die wir
noch variieren, so ergeben sich daraus weitere Aufschliisse. Sie zei-
gen, daB mit steigender Fahrgeschwindigkeit der relative Anteil der
Fahrzeit an der Gesamtzeit immer niedriger und damit ungiinstiger
wird. Unterstellen wir eine durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit
‘von 45 km/h, so erkennen wir, daB beim landwirtschaftlichen Trans-
port ein Viertel und beim gewerblichen Transport etwa ein Drittel
reine Fahrzeit sind. Der groBte Teil des Zeitaufwandes entféllt auf
das Be- und Entladen und das Warten. Die Griinde fiir die giinsti-
geren Ergebnisse beim gewerblichen Transport wurden bereits
.genannt. Wenn wir also den Transport rationalisieren wollen, miissen
wir beim Be- und Entladen anfangen. Sicher lassen sich hier durch
technische Hilfsmittel die Arbeiten erleichtern, verbunden mit einer
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Einsparung an lebendiger Arbeit. Nicht zuletzt kann durch ver-
besserte Arbeitsdisposition ein besserer ArbeitsfluB erzielt werden,
was ohne weiteres die Leerlauf- und Wartezeiten verkiirzen wiirde.

3.21 Einsatz und Leistungen der LKW beim landwirtschaftlichen
Transport

In den Tabellen 2 und 3 wurde der Umfang des landwirtschaftlichen
Transports dem Anteil des gewerblichen Trapsports gegeniiber-
gestelit. In den Tabellen 4 und 5 wird der Transport landwirtschaft-
licher Giiter insgesamt und im einzelnen wiedergegeben. Die Ein-
ordnung erfolgte nach dem absoluten und relativen Anteil an den
Gesamtstunden. Der Vergleich der beiden Tabellen miteinander
zeigt, daB die Leistungen 1958 hoher sind als 1957.

Den groBten Anteil - gemessen an den Gesamtstunden - nehmen
die Zuckerriiben- und -schnitzeltransporte ein. Fast 509 aller
Stunden wurden dafiir aufgewandt. An zweiter Stelle steht das
Getreide. Es handelt sich hierbei in erster Linie um den Abtransport
des Mahdruschgetreides zum Speicher der LPG oder zum Erfassungs-
und Aufkaufbetrieb. Als nichstes Transportgut folgen die Kartoffeln,
die zum Verkauf abtransportiert wurden. Diese drei genannten

Giiter nehmen 1957 = 81,1% und 1958 = 80,3% aller Stunden
ein.

3.22 Einsatz und Leistungen der LKW beim gewerblichen Trans-
port

Gemessen an den Stunden, den gefahrenen km und den beforderten
Tonnen hat auch der gewerbliche Transport 1958 weiter an Umfang
zugenommen. Den gréBten Anteil haben hier die Baustoffe, die in
beiden Jahren etwa 30% aller geleisteten Stunden in Anspruch
nahmen. An zweiter Stelle stehen dann ebenfalls in beiden Jahren
die Transporte von Ersatzteilen, Werkzeugen, Maschinen und
Geriten mit 25,6 bzw. 29,8% der Stunden. Dabei handelt es sich in
erster Linie um Transporte fiir den eigenen Betrieb, die genannten
Gegenstande von Firmen abzuholen oder von der Station zu den
Brigaden zu transportieren. Bei den Transporten fiir Nahrungsmittel
ist der groBte Teil auf Milchtransporte fiir die Molkerei zuriickzu-
fiihren. Der Personentransport hat sich 1958 auch erhoht, da zu den

Tabelle 4. Landwirtschaftliche Transporte der LK W-Brigade
(MTS Nie/1957)

| Transportgut | Gesamt- km km

|

beford. t km
i stunden rel. insg. rel. t rel je h
1 2 3 4 5 6 7 8
Zuckerruben o 2699,00 46,5| 29125 39,41 6184,0 | 67,5| 10,8
Getreide....... 1261,75 21,8| 14131 19,1 | 1324,5| 14,5| 11,2
Kartoffeln .. ... 743,50 12,8 | 14495 19,6 | 4825 53| 19,5
Heu u. Stroh .. 572,25 9,9] 10711 14,5 252,0 2,8| 18,7
So.-Wicken ... 208,25 3,6 1129 1,5 331,0 3,6| 54 |
Futtermittel ... 84,50 1,8 922 1,2 143,5 1,6 10,9 |
Stalldung...... 65,00 1,1 884 1,2| 359,0 3,9| 13,6
Handelsdiinger . 53,00 0,9 555 0,8 38,0 0,41 10,5
Mais .......... 39,00 0,7 907 1,2 12,0 0,1 23,3
Saatgut 28,50 0,5 508 0,7 8,5 0,1| 17,8
Sonderkulturen 12,25 0,2 148 0,2 8,0 0,1 12,1
Viehtransport .. 10,00 0,2 140 0,2 3,5 0,0 | 14,0
Obst .......... 7,00 0,1 125 0,2 3,5 0,0 17,9 |
Lein oo « vvonon 7,00 0,1 91 0,1 7,0 0,1 13,0
Erbsen ........ 400 | o1 58| o1l 35| 00| 145 |
5795,00 |100,0 73929 |100,0| 9160,5 |100,0| 12,8
—_ _— —_ —
Tabelle 5. Landwirtschaftliche Transporte der LI{W-Brigade
(MTS Nie/1958)
' Transportgut Gesamt- | km km | beford. km |
| stunden | rel. insg. rel. t | rel. {jeh
I 1 | 2 3 ‘ 4 ’ 5 6 I 7 8
Zuckerriiben ...| 3939 51,7| 42600 | 51,8| 9601 | 61,0 10,8
Wi.-Weizen ....| 895 | 18| 6122 | 74| 1,327 | 84| 68
Kartoffeln ..... 718 9,4 9510 11,6 896 5,71 13,2
Mais . ....one 463 | 6,1| 2596 3,2| 2252 | 14,3| 5,6
Futtermittel ... 290 3,8 5850 7,1 151 1,0 20,2
Wi-Gerste ..... | 232 3,1{ 2331 2,8 366 2,3 10,0
Milch ......... | 222 2,91 3075 | 3,7 193 1,2] 13,9
Heu u. Stroh .. 191 2,5 3655 | 4.4 84 0,5| 19,1 |
So.-Weizen . ... 161 2,1 1176 1,4 254 1,6 7,3
Wi.-Roggen ... 154 2,0 1494 1,8 240 1,51 9,7 [
Raps ....ccoves 67 0.9 835 1,0 99 0,61 12,5
Spreu s.o..eonen 67 0,9 435 0,5 71 0,5{ 6,5
Sonderkulturen 58 0,8 404 0.5 112 0,7! 17,0
Viehtransport .. 39 0,5 510 0,6 6 0,0 13,1
Saatgut ....... 32 0,4 496 0,6 10 0,1| 15,5
Gemiise ....... 30 0,4 550 0,7 39 0,3/ 18,3
Obst cviecs s emne 26 0,3 258 0,3 14 0,1 9,9
Sonst. Gelreide.| 10 0,1 151 0,2 2 0,0/ 15,1
Handelsdiinger . 9 0,1 120 0,2 15 0,1| 13,3
So.-Gerste ... .. 7 0,1 22 0,0 11 0,1 3.1
Erbsen ........ 7 0,1 120 0,2 3 0,0| 17,1
l 7617 ,100,0 | 82310 | 160,0 [ 15746 | 100,0| 10,8
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LKW mit der Genehmigung fiir Personenbeférderung noch ein
Omnibus hinzukam. Die sonstigen gewerblichen Transporte treten
hinter den eben genannten in ihrer Bedeutung zuriick. Die ermijttel-
ten Fahrkilometer je Stunde Gesamtarbeitszeit bci den Transport-
giitern (s. a. Tabelle 4 und 5) zeigen, gemessen an dem errechneten
Durchschnittswert, Abweichungen nach oben wie nach unten.

4 Zusammenfassung

Die Auswertung hat ergeben, dafl die Lastkraftwagen in der MTS
hohe jahrliche Einsatzzeiten erreichen; sie bewegen sich zwischen
2500 und 3100 Gesamtarbeitsstunden. Die durchschnittlichen Ein-
satzzeiten je Werktag (bei 300 Arbeitstagen im Jahr) betragen 8,9
bzw. 10,7 h. Voraussetzung fiir diese Einsatzfahigkeit ist eine ein-
wandfreie Pflege, Wartung und Instandhaltung.

Aus den Aufrissen (Bild 2 bis 5) geht hervor, daB im ersten Halbjahr
die gewerblichen Transporte im Vordergrund stehen. Erst mit dem
Beginn der Getreideernte und der darauf folgenden Hackfruchternte
findet der LKW einen stiarkeren Einsatz fur landwirtschaftliche
Transporte.

Gemessen am Stundenaufwand beanspruchen die landwirtschaft-
lichen Transporte nur ein Drittel, wihrend die gewerblichen Trans-
porte in beiden Jahren zwei Drittel der Gesamtarbeitszeit benétigen.

Die beforderten Mengen halten sich die Waage, wobei in Verbin-
dung mit den gefahrenen Kilometern zu erkennen ist, daB die Fahr-
strecken beim gewerblichen Transport allgemein gréBer sind.

Dipl.-Landw. H. TISCHLER*)

/

Die Ergebnisse beweisen erneut, daB der groBte Teil der Zeit zum
Beladen, Entladen und Warten bendtigt wird. Rationalisierungs-
und TechnisierungsmaBnahmen missen hier einsetzen, wobei keines-
wegs die Verbesserung der Arbeitsdisposition libersehen werden
sollte. Die durchschnittlichen Fahrtkilometer (Quotient aus Gesamt-
km und Gesamt-h) lassen auf eine geringe Motor-Betriebsstunden-
zahl schlieBen. Wenn wir hier bei unserem H3A-103 bleiben, der
1958 insgesamt 2837,75 h fiir Transporte eingesetzt war, und eine
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit von 13,5 km/h annehmen, so
ergeben sich bei einer méglichen Fahrgeschwindigkeit von 45 km/h
851,3 und bei 50 km/h = 766,2 Motorbetriebsstunden. Wenn wir
die arbeitswirtschaftliche Auslastung so betrachten, dann erscheint
sie wenig befriedigend.

Die bedeutendsten landwirtschaftlichen Transportgiiter sind die
Zuckerriiben mit ihren Nebenprodukten, das Getreide beim Mih-
drusch und die Kartoffeln, die zum Verkauf abgeliefert werden.

Bei den gewerblichen Transportgiitern stehen z. Z. die Baustoffe
(Zement, Kalk, Sand, Mauersteine, Holz u. dgl.) an erster Stelle.
Der Transport von Ersatzteilen, Werkzeugen, Maschinen und Ge-
raten dient in erster Linie der MTS selbst.
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Nochmals ,,Transportmittelbedarf bei FlieBtransport"

Die Diskussion iiber Fragen des Transportmittelbedarfs bei FlieB-
arbeit, die durch die Abhandlung von ROSEL [2] im H. 3/1959
dieser Zeitschrift ausgelést wurde, wird nochmals aufgegriffen, weil
auf Grund der Stellungnahmen von ROSEL [3] sowie neuerdings
von REICHENHEIM [1] zum ersten Diskussionsbeitrag die anfangs
desselben gestellte Frage ,,Welche Formel ist nun richtig ?** wieder-
holt werden muB8.

Zur Beantwortung ist folgende Uberlegung erforderlich: Da die
Wahbl der Formelzeichen an sich dem jeweiligen Bearbeiter iiber-
lassen bleibt, sofern der Inhalt der Formelzeichen erliutert wird,
ist es verstindlich, wenn verschiedene Autoren moglicherweise in-
haltlich gleiche Formeln (oder auch nur inhaltlich gleiche Formel-
elemente) mit unterschiedlichen Kurzzeichen versehen.

Wairen die Formeln von ROSEL [2] [3], ROSENKRANZ und
PAUL [4] und TISCHLER [5] gleich, dann miiBte dies sichtbar
werden, wenn in allen drei Formeln inhaltlich Gleiches mit gleichen
Formelzeichen versehen wird. Diese fiir einen Vergleich erforderliche
Vereinheitlichung der Formelzeichen wurde im ersten Diskussions-
beitrag [5] vorgenommen. Dadurch wurden die Unterschiede zwischen
den einzelnen Formeln recht deutlich.

Trotzdem kam es zu einigen MiBverstindnissen, die durch den vor-
liegenden Diskussionsbeitrag klargestellt werden sollen. Um weitere
MiBverstandnisse auszuschlieBen, werden am SchluB des Beitrages
noch einmal siamtliche hier gebrauchten Formelzeichen erlautert.
Zunichst zur Stellungnahme ROSEL [3].

ROSEL [3] schreibt: ,,Die Beladezeit fiir ein Transportmittel ist in
jedem Falle

Nu - Ks'
unabhangig davon, ob gleich auf das Transportmittel oder erst in
Bunker geladen wird."

iB [3, Seite 370] (1)

Das ist ein Fehler, denn: Da bei der Abfuhr von einer Bunkermaschine

das Erntegut eine gewisse Zeit, namlich fur die Dauer einer Bunker-

fiillung

— I/’
Nnr - Ks

gesammelt wird, und dabei kein Transportmittel zur Verfiigung zu

stehen braucht, so ist die Beladezeit eines Transportmittels

ty [5, Seite 3691  (2)1)

iIB=m-lgz. (3)

*) Landmaschipen-Institut der Martin-Luther-Universitit Halle (Direktor:
Prof. Dr. K. RIEDEL).
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Die Zeit, nach der jeweils ein neues Transportmittel zur Verfiigung
stehen muB, bleibt trotzdem

tp=m- (v + tgz). ‘

Lediglich das erste Transportmittel bei Arbeitsbeginn ist nach genau
einer Bunkerfiillzeit bereitzustellen.

Daraus wird deutlich, daB fiir den von ROSEL [3] auch in seiner
Entgegnung wieder herangezogenen Fall (Ernteverfahren ohne Zwi-

schenbunkerung, Seite 370) ,,unter der dargelegten Voraussetzung''

m- (ly +tgz) =1ip ist, da ja hierm=1, fy = i und {gz=0,
A’M . Kﬂ

worauf im ersten Diskussionsbeitrag auch bereits hingewiesen wurde

[5, Seite 369]. Damit ist zugleich aber auch bewiesen, daB die Formel

von ROSEL [3] wohl fiir diesen Fall zutrifft, aber nicht als aligemein-

giiltig angesehen werden kann. DaB man fiur die Berechnung der

1) ROSEL setzte in seiner Stellungnahme (3]
|4
Nar- Ks'

was auf den Versuch zurickzufiihren ist, den Transportmittelbedarf von der
Leistung der Erntemaschine her zu erfassen. Fiir die Erntemaschine ist die
Bunkerentleerungszeit {¢gz), solange dadurch ein Zeitverlust bei der eigent-
lichen Arbeit eintritt, selbstverstindlich Versorgungszeit ({yv im Sinne der
von ROSEL [3] zitierten Zeitstudie) und geht dementsprechend, wie ROSEL
richtig feststellt, auchin K, ein (im {ibrigenwurdeauch im ersten Diskussions-
beitrag [5, Seite 367, 2. Spalte] Yyy¢ nicht nur als Umhéangezeit definiert,
wie ROSEL [3) und REICHENHEIM [1] bebaupten). Fiir den Anhinger
entspricht die Bunkerentleerungszeit ({gz) bei direkter Entleerung auf den
Anhinger der Beladezeit des Anhangers (¢z). Im Sinne der von ROSEL [3]
zitierten Zeitstudie wiare allerdings die Beladezeit grundsitzlich auch nur als
Versorgungszeit ({yv) zu verstehen. Aus diesem Grunde lieD sich die zitierte
Zeitstudie nicht in vollem Umfange auf die Zeitgliederung des Transport-
mittelzyklus anwenden. Es handelt sich ndmlich bei der Zeitgliederung des
Transportmittelzyklus im strengen Sinne nicht um eine arbeitswirtschaft-
liche Zeitstudie, sondern um eine technologische Gliederung der Zeitab-
schnitte des Transportmittelzyklus beim FlieBtransport.

Wenn auch die unmittelbare Arbeitsaufgabe eines Transportmittels der
Transport ist und das Beladen hier nur eine periodisch wiederkehrend not-
wendige Hilfsarbeit darstellt, so erscheint der getrennte Nachweis der
Beladezeit, als des wohl wichtigsten Bestandteils der Transportmittel-Um-
laufzeit, gerechtfertigt. Diese Berechtigung wird dadurch noch betont, daB
iber die Berechnung der Beladezeit Unklarheiten herrschten.

Die Bunkerfillzeiten {¢;-) bei der Zwischenbunkerung nicht als Beladezeiten
anzusehen, ist insofern gerechtfertigt, als sie bei entsprechender Grofe des
Bunkers (wenn nidmlich ¥V = Ty ist) vollig aus dem Transportmittelzyklus
ausscheiden, bei der Berechnung der Zahl der Transportmittel aber in tp
beriicksichtigt werden missen. In den Fillen, wo das Fassungsvermogen des
Zwischenbunkers kleiner als das Fassungsvermdgen des Transportmittels
ist, ist ein Teil der fy selhstverstindlich immer Hilfszeit {¢x), nimlich not-
wendige Wartezeit beim Beladen.

(v +tgz) =

315





