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Probleme des,Oußerbetrieblichen Güterumschlages 
in der Landwirtschaft 1 

Or. K. MÜHREL. KOT' 

Die Unbeweglichl<c'it des Pl'oduJ<LionSlIlillcls Boden, die Pro­
dul<lion auf großen Flüchen lind die teilweise nod, sehr ver­
stl'eu le Lage der Ställe z\\ingen die landwirtschaftlichen 
Dell'iebe, umfangreiche Transportarbeiten durchzuführen. Viel­
fa ch wird die Landwil·tschaft deshalb auch als "Transport­
gewerbe widel' \Villen" oder als "Transportunternehmen" be­
zei chnet. Diese Behauptungen lasse n sich dmeh eInen Vergleich 
uel' Trallsporl mengen mit anderen Voll,swirtsdJa ftszweigen 
sehr eindeutig beweisen (Tnfel 1). 

Tafel J, Vergleich der TranspOl'lmengen jn der Lanuwirlschd.rt :!'1I denen 
drs Yerkeh)'swcscns im Jahre I UGl 

Tl'ansporlzwejg 

l.and wirlscl,art 
Deutsche Reichsbahn 
Kra[l\'cl'lcchr 
\Verl(sverkchr mit 
I< rahrnhrzeugen 
Binnenschirrnhrt 
Sccschirrahrt 

Transporlmengcn 
1000 t/ Jahr 

21,0000 
2/,8 714 
1t.2 ~9'1 

Jl,3 G8,; 
I J 9~~ 
1 59.1 

% zu de n 
TJ'{wsporLrncngen 

der Landwirtschaft 

100 
103,6 
59,6 

59,8 
4,9 
0,7 

Obwohl bci der Deutschen Reicbsbahn, lln VEB Güterkraft­
verkelll' und in anderen Transporlbetrieben erheblid, größere 
Strecken zu fahren sind , würdigt das die Transportaufgaben 
der Landwil'l sc1 wft keinesfalls herab . 
Die land"irtscbnftlichen Betriebe müssen die Ladearbeil en oft 
noch mit Hand ausführen, die Transportgüter mit ihren Trans­
portfahrzeugen unler schwierigen Bedingungen (auf Äckern 
und tcilweise sehr schlechten, unbefestigten Feldwegen) trans­
portierell und vor allem auch TI'a nsportgüter mit sehr unter­
schiedlichen physikalischen, chemischen und morphologischen 
Eigensd~aften meist ohne besonders dafür geschultes Personal, 
fahren. 
Der größere Teil der Transporte sind innerbetriebliche, das 
beißt also Transpor1e zwischen Feld, Stall und Hof, wie auch 
in umgekehrter Richtung sowie Transporte innerhalb der Wirt­
sehaftsanlagen. Nur der kleinere Teil - etwa 20 bis 25 % -
sind nußerbctriebliche Transpor1e, d. h. also Bezugs- und Ab­
salztransporlc. Da aber bei den letztgenannten Transporten die 
TranspO ltentfernungen vier- bis fünfmal und mitunter noch 
wesentlich größer sind als bei den innerbetrieblichen Trans-
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stimmte Futter- und 
Geräte benötigt: 

Getreideernte folgende Maschinen und 

5 bi s 6 Häcksl er 

3 bis 

24. Anhän"cr 
3 Mähw:rl~e 
3 Rüttel7.ettcr 
Li Rndrechwender 
2 Allesbläser G III 

1 I-f1IckseldrusdlUnl~gc 
:l I-läekselsauggebläse ME 35 
1 Getreidespeicher 
1 Transformator 350 KVA 
6 Fahrsilos (3500 t) 

14 Kaltbelüftllngsa nlagen 

Daneben silld im begrenzten Umfang noch die 1'I'lasd linen und 
Geräte für die Bodenbearbeitung, Düngllng und Pflege sowie 
ein Siebketten- und Sd1leuderr3.droder notwendig. 
Durch die Abstimmung der Betriebso rganisation a uf die 
llalÜ rlichcn Produktionsbedingungen nach dem Prinzip d es 
höchsten 'ökonomischen Nutzens wird es der LPG in der P er­
spektive (auf der Grundlage der jetzigen VEG-Preise) mög­
lich sein, ihren ganzjährig arbeitenden IVlitgli edern ein dureh­
schnittlid1es Jahreseinkommen von etwa 6000,- DM zu 
sichern. 
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POl't(,l1, weitnhin wenig schnellaufende Transportmillel zur 
Verfügung stehcn lind auf Grund der schlcchlen Organisation 
und der mangelnden Ausrüstung an den Ladcs tcll en, den Er­
fassungs- und Lieferbelrieben usw. lange Wart e- und Lade­
zeilen entsteh('ll, belasien dic außerbelrieblichen Transporte 
d:e LPG und VEG aufwundmäßig r('chl erheblich. Von den im 
i\'l.iltcl für die Transporlarbciten aufzuwendenden 90 bis 
100 AKh/ha LN sind nicht weniger als 15 AK.h und \'on den 
900 bis 1100 MOIPShjha LN 300 bis 500 für dic außel'bC'lricb­
lichen Transporte zu veranschlagen. HinzlI kommi, daß der 
größle Teil der Tmnspol'larbeiten in einer Zeitspa nne von ('t\\'a 
vier JVfona ten zu bewältigen ist. Das verursacht oflmals durch 
(Ins Zusammentreffen vieler Fahrzeuge an den sogenannten 
"Nah1stellen", wi e beim Verladen von Zuckerrüben, Kartoffeln 
lind Getreidc am Gleis, beim Verkauf der Druschfrüchte an 
den Erfass ungsstell en der VEAB !lSW. sehr lange Wartezeiten, 
die milunl"!' 50 bis 100 % der gesamt en Umschlagszeit be­
tragen . Dicser zusätzliche Aufwal1llund die zusä tzlichen Kosten 
sind allein VOll der Lnndwil'lsclla ft zu tragen. 

i\Jit der Einführung induslri cllel' Prodnktionsmethoden in der' 
Landwirtschaft muß mit den trad itionellen Arbei tsverfahren 
vollkommen gebrochen werden. Die notwendige Steigerung 
der Arbeitsproduktivität um das Doppelte bis 1970 und um 
das Vierfache bis 1980 erfordert eine Arbeitsteilung in der 
Produktion, eine wenig material- und kos tenauiwendige, aber 
lei stungsfähige technische Aus rüstung und Kontinuität in der 
Arbeit. Da dcr Transport Bindeglied in jedem Produlnions­
prozeß ist bzw. die Produktion erst vollcndet, t!'eHen die o. g. 
Merkmale auch fiir den Tran sport zu. 

Das gegenwäriige Niveau im Um schlag landwirtsehaftlid1er 
Gülel' ist aber von dem sehr weit entfernt, was man indu­
stridlc Methodell n ennen kann. Die Veränderung der Um­
schlagsp rozesse erfordert deshalb eine Reihe von technischen, 
tcchnologi schen und organisatorischen Maßnahmen, von denen 
einige abgchulldelt werden soll en. 

1. Schaffung von Transportketten 

Die derzeitige Orga nisa tion des Um schlags landwirtsd1aftli cher 
Güter und die Abstimmung der technischen Hilfsmittel in ihrer 
Art und Leisll.mg wird bei vielen Umschlagsprozessen ungenii ­
gend berüeksidltigt. 

Die Vielfalt von Transportfahrze ugen in der Landwirtschaft 
erfordert auch eine Vielzahl von Belademethoden und -ma­
schinen, um den untersd1iedlich gestalteten Lad eraum mit 
lInlerschiedli chen Ladehöhen und unterschiedlid1er Ladekapa­
zitiit füllen zu können, und schli eßl ich a!leh sehr verschiedenc 
Methoden und technische Hilfsmittel beim Umschlag a uf 
öffentliche Verll ehrsmittel oder bei der Annahme an den Ver­
arbeitungs- und Erfass llngsbetrieben. Natürlid1 kann ein e be­
reits vorhandene Ladeteehnik auch verschiedene Methoden im 
Transpor t erfordern. Beladetechnik, Transportfuhl'zeuge sowic 
Umschlags- und Annahmetechnik müssen in Art, Funktion und 
Leistung a ufeinander abgestimmt sein. Fehlt diese Abstim­
mung, werden eine Vielzahl von Transportmitteln benötigt, 
sind verschiedene Transportmittel und Fördergeräte nicht aus­
zulaslen; hohe Aufwendungen und Kosten sind unvermeidbar. 

2. Die Kontinuität im Umschlag sichern 

Die Diskontinuität im Umschlng, d. h. dic H ä ufung der Trans­
pOlte in einzelnen Zeitabsd1nittell, führt oft ZU la llgen un­
produl<tiven \Vartezeiten und zur' Verzögerung von Ernte- und 
ßestellullgsarboiten, weil di e Trak toren und Anbiinger durch 
den Umschlag beansprucht werden. Die Spitzen im Transport­
gesebehen halten auch den VEB Giiterkl'aftverkehr davon ab, 
einen größeren Teil dei' landwil'tschaftlid1cn Transporte zu 
übernehmen. 1.961 hat der VEB Güterkraftverl,ehr nicht ein­
mal 2 % der gesamtcn Transporte der Land wirtschaft nus­
geführt, das sind weniger als 3 % der gesamten Tr'ansporle dcs 
VEB Güterhaftverkehrs. 

Eille gewis~e Kontinuilät im Transpo rt läßt sich durch die 
Lngerhaltung bz\\'. Zwischenlagerung- bei einigen Gütern er­
reichen. So ist bei;,piels\\eise dur(·h die Z"'ischelllagerling der 
Zud,errüben 3m Feld"and der landwil·tscl raftliche Betrieb in 
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der Rodung weitestgehend unabhängig von der Verladung und 
die Verladung unabhängig von den Rodearbeiten. Eine weitere 
Verteilung der Transportarbeiten' ist zu erreichen, wenn. die 
Zuckerrübe.n an den Ladestellen auf Großstapeln zwischen­
gelagert werden. Die Zuckerindustrie müßte sich aber ent­
schließen können, die ZuckerIüben bereits am Zwischenlager 
zu übernehmen. Bei Kartoffeln läßt sich eine Verteilung der 
Tl'ansportarbeiten durch ein Auseinanderziehen der Reifezeiten 
der einzelnen Sorten und die Lagerung der Speise- und Saat­
kartoffeln in entsprechenden Lagerhäusern, in die laufend ein­
gelagert werden kann, erreichen. Die Abfuhr der Speisekartof­
feln zu den Verbrauchern und der Transport der Saatkartoffeln 
zu den landwirtschaftlichen Betrieben läßt sich dann besser 
verteilen. Eine Lagerhaltung des Mineraldüngers und des Kalks 
direkt am Entladegleis würde sich ebenfalls vorteilhaft aus­
wirken. Transport und Ausstreuen könnten dann durchgefüh1't 
werden, wenn es arbeitsteclmisch am günstigsten ist. Bei einem 
zweijährigen Turnus der Grunddüngung und entsprechenden 
technischen Möglichkeiten ist auf diese Weise die Arbeitspro­
duktivität bei der Mineraldüngung um das Fünf- bis Zehnfache 
zu steigern. Ein entsprechendes Beispiel wird bereits in der 
BHG Laußig aufgebaut. Ahnlieh ist auch die Problematik bei 
anderen Transportgütern. 

3. Zweckmäßige Organisation beim Umschlag der 
Massengüter 

Die derzeitige Organisation des außerbetrieblichen Umschlages 
der Massengüter - das Verladen der Güter durch den land­
wirtschaftlichen Betrieb selbst - trägt keinesfalls dazu bei, 
zweckmäßige technische HiUsmittel sinnvoll einzusetzen und 
diese auch ausreichend auszulasten. 

Wird der Umschlag von einer Stelle aus organisiert, lassen sich 
auch teure, aber leistungsfähige technische Hilfsmittel einsetzen 
und auch auslasten. So kann man dann z. B. für die Zucker­
rübenverladung Vorratsförderer, in die die Rüben gekippt oder 
geschoben werden, in Verbindung mit dem Hackfruchtverlade­
gerät T 215 und evtl. weiteren Förderbändern oder Förder­
bandkombinationen einsetzen (Bild 1). Mit Hilfe dieser Tech­
nik ist die Entladezeit bereits auf etwa ibis 2 minlt zu senken, 
während bei den meisten gebräuchlichen Entlademethoden 
noch 6 bis 10 minlt aufzuwenden sind. Eine der modernen 
Umschlagtechnik entsprechende Organisation kann nur über 
Ladegemeinschaften und später über Transport-, Lager- und 
Umschlagsbetriebe auf kommunaler oder zwischengenossen­
schaftlicher Basis am Ladeknotenpunkt erreicht werden. In der 
Landwirtschaft sind schon über 600 Ladegemeinschaften aus 
den bäuerlichen Handelsgenossenschaften entstanden, von 
denen ein Teil nicht nur die Bezugstransporte, sondern auch 
die Absatztransporte der landwirtschaftlichen Betriebe mit 
übernimmt. Im Augenblick führen einige dieser Ladegemein­
schaften auch den Transport der Güter durch. Ob der Auf­
gabenbereich der Ladegemeinschaften so weit zu stecken ist, 
werden dill Erfahrungen und die Forschungsarbeiten der näch­
sten Jahre zeigen. In Zukunft sollen etwa 500 bis 700 Lade­
gemeinschaften an Ladeknotenpunkten entstehen. Problema­
ti~ch wird in Industriegebieten die sinnvolle Kombination des 
Umschlages der landwirtschaftlichen Güter und der Industrie­
güter sein. 

4. Arbeitsteilung mit den Verkehrs-. Verarbeitungs-
und Handelsbetrieben 

Gegenwärtig gibt es keine festen Formen in der Arbeitsteilung 
zwischen den landwirtschaftlichen Betrieben und den Ver­
kehrs-, Verarbeitungs- und Handelsbetrieben. In Fraee kommt 
diese Arbeitsteilun$ wahrscheinlich nur für Tiertransporte, 
beim Transport der tierisChen Produkte, bei einem Teil des 
Obstes und Gemüses, in Zukurut auch bei den Futtermittel­
transporten vom und zum Mischfutterwerk und auch bei 
Kohletransporten. Da die Tiertransporte und der Transport 
tierischer Produkte sowie die Futfermitteltransporte über das 
gesamte Jahr gleicluuäßig verteilt sind, die Gemüse- und Obst­
transporte sich bei einer gut organisierten Produktion auch 
einigermaßen, gut verteilen lassen und es sich schließlich wn 
Güter handelt, die unmittelbar dem Verbraucher zugeführt 
werden müssen bzw. zu verarbeiten sind, sollten die Trans­
porte von den Verkehrs-, Verarbeitungs- und Handelsbetrieben 
übernommen werden. Den Kohletransport übernehmen die 
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gebildeten Kohleknotenpunkte. Es ist jedoch zu sichern, daß 
die Kohle bis zum Verbraucher und nicht nur zum Zwischen-
lager gefahren wird. -

Bei dieser beschriebenen Arbeitsteilung bleibt zu überlegen, ob 
der gesamte hierbei erforderliche Fahrzeugpark nicht vom VEB 
Kraftverkehr eingesetzt wird, um eine bessere Auslastung, 
Pflege und Instandhaltung der Fahrzeuge zu gewährleisten. 
Diese Arbeitsteilung könnte die Landwirtschaft arbeitsmäßig 
nicht unwesentlich entlasten und auch eine Transportmittel­
einsparung bringen. 

Bild 1. Förderbandkomhination fw' den Umschlag von Zuckerrüben) ein­
gesetzt zur SchifIsbeladung am Kai von Meißen 

5. Die richtige Umschlagstechnik einsetzen 
Die Steigerung der Arbeitsproduktivität beim Umschlag der 
außerbetrieblichen Güter wird im entscheidenden Maße von 
einer leistungsfähigen Umschlagstechnik abhängen. Die gegen­
wärtig im Umschlag eingesetzten technischen Hilfsmittel kön­
nen hinsichtlich Zahl, Leistung, Funktionstüchtigkeit und auch 
in bezug auf die bei manchen Gütern erforderliche schonende 
Behandlung nicht befriedigen. 

Die Lösung dieser Problematik wird folgende Maßnahmen 
erforderlich machen: 

5.1. Erhöhung der Transportgeschwindigkeiten und Einsatz 
leistungsfähiger Transportfahrzeuge 

Der allradgetriebene- Landwirtschafts-LKW, der auf dem VII. 
Deutschen Bauernkongreß gefordert wurde und bereits die 
erweiterte Werkserprobung durchlaufen hat, dürfte diesen 
bei den Forderungen, d. h. schneller zu fahren und je Trans­
porteinheit größere I1Jengen zu befördern, weitestgehend ent­
sprechen. Im Einsatz waren ein LKW-Kipper (Typ W 50 LA), 
eine Zugmaschine (Typ W 50 LA Z) und ein Sattelschlepper 
(Typ W 50 LA S). Die ersten Erfahrungen zeigen, daß beson­
ders Zugmaschine und Sattelschlepper leistungsfähige Trans­
portmittel sind, die in einem Zug bis etwa 12 t transportieren 
können. Obwohl die Zugmaschine vielseitiger verwendbar ist, 
läßt sich doch beim Umschlag der Massengüter mit dem Sattel­
schlepper noch eine höhere Arbeitsproduktivität erreichen. 
Beim Sattelschlepper ist nur eine Einheit zu be- und entladen, 
während es bei der Zugmaschine die Ladepritsche und zwei 
Anhänger sind. Eine Zugmaschine, die in der Lage ist, auch 
mit dem Sattelauflieaer zu fahren, würde die Vorteile der 
beiden Transportmittel vereinigen. Technisch ist eine ent­
sprechende Lösung durchaus möglich. 

Da diese Fahrzeuge infolge Allradantrieb in der Lage sind, 
unter schwierigen \Vitterungsbedingungen und auch im hän­
gigen Gelände zu fahren, wird der Traktorentiansport mit der 
Einführung dieser Fahrzeuge für die außerbetrieblichen Trans­
porte an Bedeutung verlieren und schließlich ganz einge­
schränkt werden können. Sofern Lagerhallen für den Mineral­
dünger und den Kalk in den Ladegemeinschaften vorhanden 
sind und die Grunddüngung als Stoppeldüngung ausgebracht 
wird, läßt sich mit dem Landwirtschafts-LKW der Transport 
und wahrscheinlich auch das Ausstreuen vornehmen. Die er­
forderlichen Untersuchungen laufen in diesem Jahre an. 
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5.2. Einsatz vonlSpezialfahrzeugen 

Spezialfahrzeuge sind für eine Reihe von Transportgütern ent­
scheidend für große Umschlagsleistungen. Notwendig werden 
Spezialfahrzeuge für den Transport von flüssigen Stickstoff­
düngemitteln, Milch, Mischfuttermitteln und vielleicht auch für 
den Transport von Speisekartoffeln, sofern hier nicht der Be­
hältertransport in Frage kommt. Außer für den Transport von 
Milch gibt es für den Transport 'der anderen Güter noch keine 
Spezialfahrzeuge in der DDR. 

Für den Transport des flüssigen Stickstoffdüngers werden 
gegenwärtig die Behälterfahrzeuge aus der CSSR eingesetzt. Sie 
eignen sich aber auf Grund des zu geringen Ladevolumens nur 
bedingt für den Umschlag des flüssigen Stickstoffdüngers: 

5.3. UmsChlag einiger Güter in Behältern 

In anderen Ländcrn, wie z. B. in der Sowjetunion und auch in 
einer Reihe von Staaten des westlichen Auslands, so in den 
USA, hat der Behältertransport auch für den Umschlag land­
wirtschaftlicher Güter eine gewisse Bedeutung erlangt. In der 
DDR liegen außer einigen wenigen Untersuchungen bei Obst 
und Gemüse mit dem Umschlag in Behältern keine Erfahrun­
gen vor. Außer den genannten 'Iransportgütern dürfte bei der 
vorhandenen Ladetechnik die Behälterwürdigkeit beim Um-­
schlag von anderen losen Gütern wohl kaum nachweisbar sein. 
Die zur Zeit laufenden Untersuchungen werden zeigen, ob der 
Umschlag des Düngekalks und evtl. der Saat- und Speise­
kartoffeln in I!ehältern Bedeutung erlangen kann. Bei Obst 
und Gemüse dürfte mit Behältern der Umschlag wesentlich zu 
beschleunigen sein. Außerdem lassen sich Beschädigungen und 
Verluste auf ein Mindestmaß beschränken. 

5.4. Der Einsatz leistungsfähiger- FärdereinriChtungen 

Die Einsparung an lebendiger Arbeit wird beim inner- wie 
auch beim außerbetrieblichen Transport entscheidend von der 
Beschleunigung der Be- und Entladearbeiten bestimmt. Allein 
60 bis 80 % des gesamten Transportarbeitsaufwands entfallen 
auf die Be- und Entladung. Schnelle und leistungsfähige Trans­
portmittel bleiben wirkungslos, wenn der Aufwand beim Be- . 

laden nicht auf mindestens 1 bis 1,5 miu/t und beim Entladen 
auf etwa 1/2 bis 1 min/ t zu senken ist. Für die Be- und Ent­
ladung kommen je nach dem Transportgut die verschiedensten 
Förderprinzipien in Frage. Der Schwerpunkt dürfte wohl -
in Zukunft aucP. für das Getreide und andere Druschfrüchte­
bei der mechanischen Förderung liegen. 

Den ' UmschJag der Massengüter werden Kräne, aber auch 
Schrapper in Verbindung mit Förderbändern sowie Ladegeräte' 
und -maschinen möglichst mit zwischengeschalteten Bunkern 
übernehmen. 

Beim außerbettieblichen UmschJag gibt es jedoch noch eine 
Reihe von Schwierigkeiten, wie z. B. durch das Fehlen einer 
Lademaschine zum Entladen geschlossener ,Waggons, durch 
die ma'ngelnde Ausstattung der Ladestraßen mit elektrischen 
Anschli1ssen, durcll das Fehlen von Vorratsförderern und Ein­
schüttmulden usw. 

Die Weiterentwicklung von Fördereinrichtungen hat in der 
nächsten Zeit vor allem in sinnvoller Abstimmung mit den 
Transportfahneugen zu erfolgen. Transportfahrzeuge und Be­
und Entladetechnik sind stets als Einheit zu betrachten. Wie 
notwendig diese Forderung ist, zeigte i,l.er eingesetzte Sattel-

, schlepper (Typ W 50 LA S) mit 8 m Länge und seiner grö­
ßeren Ladehöhe. Bei der Ausrüstung der UmschJagsbetriebe ist 
auch der Umschlag von Gütern aus anderen Volkswirtschafts­
zweigen mit zu berücksichtigen. 

Zusammenfassung 
Von der Lösung des Transportproblems in der Landwirtschaft 
und den ihr nachgeordneten Einrichtungen und Betrieben wird 
die Steigerung der Arbeitsproduktivität und die Einführung 
industriemäßiger Methoden in der Landwirtschaft entschei­
dend abhängen. Die Umschlagsprozesse lassen sich durch 
Schaffung von Transportketten, Kontinuität im Umschlag, 
zweckmäßige Organisation, eine gewisse Arbeitsteilung mit den 
Verkehrs-, Handels- und Verarbeitungsbetrieben und schließ­
lich durch eine leistungsfähige Umschlagtechnik erheblich be­
schleunigen: A 5179 

Probleme der Transportmittelplanung in landwirt­
schaftlichen Großbetrieben 

StaatI. gepr. Landwirt 
B. SZESHY* 

Die zcntrale Stellung, die der Transport in ' der landwirtschaft­
lichen Produktion einnimmt, macht eine zweclanäßige Zusam­
mensetzung des Transportmittelparks erforderlich, um die 
Arbeiten termingerecht durchführen zu können. Bei der Trans­
portermittlung und Transportmittelplanung sind eine Reihe 
natürlicher und ökonomischer Produl{tionsbedingungen, die 
den landwirtschaftlichen Transport wesentlich beeinflussen, zu 
beachten. Diese Faktoren sollen hier näher betrachtet werden. 
Grundsätzlich ist darauf hinzuweisen, daß man wertloses Gut, 
z. B. Schmutz, der den Rüben anhaCtet, Erdkluten und Steine 
bei der Kartoffelabfuhr u. a., so wenig wie möglich transpor­
tieren sollte. Ebenfalls sind alle Maßnahmen zu nutzen, die 
eine Verringerung des Volumens ohne Beeinträchtigung der 
Qualität des Transportguts ermöglichen, z. B. bei Halmgut 
durch Pressen oder Häckseln, um daduI'ch den Transportraum 
besser zu nutzen oder einzusparen. 

1. Natürliche Produktionsbedingungen 

1.1. Bodenarten 

Die Boden31ten beeinflussen die AuCstellubg von Arbeits­
verfahren, die Wahl der zweckmäßigen Arbeitsmaschinen und 
deren Leistung und bestimmen somit den Bedarf an Transport­
mitteln für die inner- und außerbetrieblichen Tr3l1sporte. 

• Institut für Mechanisierung d er LPG·HOthschula Millß'OIl (DireI<tor: 
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.1.2. Obcl'f/ächcngestaltung 

Bei Transportarbeiten im hängigen Gelände ist zusätzlicll eine 
Steigleistung aufzubringen, die sich aus der zu hebenden Masse 
des Traktors, des ,angehängten Wagens und aus der in der 
Zeiteinheit zu überwindenden Höhe ergibt. Nach SEGLER 
kann die Steigleistung eine ganz beträchtliche Größe erreichen, 
sie vermindert dadurch die verCügbare Zugkraft (Bild 1). Die 
Motorleistung ist in ihrer Größe gegebelli Das bedeutet, daß 
man mit zunehmender Steigung langsamer fahren muß oder 
weniger laden kann. 

1.3. Agrotechnische Termine 

Für die Anzahl von Anhängern und Fördergeräten für einen 
. Betrieb können oft eine oder zwei Dekaden bestimmend sein, 
die durch den ZusammenCall verschiedener Arbeitsprozesse, 
wie z. B. Silomaisernte, Kartoffelernte, Wintergetreidebestei. 
jung und einem Teil der Rübenernte, eine Arbeitsspitze bilden. 
Die Transportkapazität ist mit dafür bestimmend, ob diese 
Arbeitsspitze unter Einhaltung der günstigsten agrotechnischen 
Termine bewältigt wird. 

1.4. Witterungs~)erhältnisse 

Der Einfluß der Witterung auf den Arbeitsablauf im landwirt­
schaftlichen Betrieb erstreckt sich vor allem auC NiederschJäge 
und Frost. Besonders stark wirken Niederschläge auf die Heu­
und Getreideernte ein. IIfl Durchschnitt können in einer 
Dekade während der Getreideernte 65 bis 70 %, während der 
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