n V

Transportrationalisierung in der Landwirtschaft

und Nahrungsgiiterwirtschaft

Unter diesem Thema stand die vom FV ,Land- und Forst-
technik“ der KDT in Zusammenarbeit mit dem Institut fur
Landtechnik der Hochschule fiir LPG Meiflen und dem Insti-
tut fiir landwirtschaftliche Belriebs- und Arbeitsékonomik
der Universilit Roslock veranslaliele wissenschaftliche Tagung
vom 20. bis 22. Juni in Leipzig. Ziel der Tagung war es, den
Stand des Transporlwesens in der Landwirtschaft und Nah-
rungsgiiterproduktion unter den Bedingungen der horizon-
talen und vertikalen Kooperalion einzuschdtzen und in Aus-
wertung des VII. Parteilages der SED die 6konomischen, tech-
nologischen und technischen Probleme in prognostischer
Sicht zu beralen. Der Einladung waren elwa 400 Vertreter
der Staatlichen Leitungen, wissenschaftlicher Institute, von
Hoch- und Fachschulen, aus Betrieben und Institutionen der
VVB sowie aus LPG, VEG, BHG u. a. gefolgt.

Das Thema der Tagung umfalite die gesamle Problematik
des landwirtschaftlichen Transports, so dall die einzelnen
Fragen zu folgenden Komplexen zusammengefaBt werden
muflten:

— Transportékonomik — Transportfahrzeuge

— Transportketten — Fordertechnik

Insgesamt sprachen 30 Referenten, davon sieben aus der
UdJSSR, der CSSR und aus der VR Ungarn, die durch neun
Diskussionsbeilrige crgiinzt worden sind. Im Verlaufe der
Tagung wurden zwei Filme vorgeliilirt: Das Institut fiir
Landtechnik Repy (CSSR) zeigle einen Film iiber den Zucker-
rithentransport, das Insutut {iir Landtechnik Meiflen einen
Film iiber Griinguttransport und handarbeitsarme Silierung.

Besonders bei der Behandlung: der crsten beiden Komplexe
wurde festgestellt, dal Aulwand und Kosten des Transports
im wesentlichen von seiner Ralionalisierung abhéingen. Dabei
ist die technische Gestaltung der Transportfahrzeuge und
der Fordertechnik ein wichtiger Faktor. Der gute Kontakt

Zur Organisation des Transports in der Landwirtschaft!

Umfang und Bedeutung der Transporte

Die umfangreichen Transportarbeilen der Landwirtschaft
ergeben sich aus der Unbeweglichkeit des Hauptproduktions-
mittels Boden, aus der riumlichen Trennung von Produk-
tions-, Lager- und Verbrauchsstitten in den landwirtschaft-
lichen Belrieben sowie durch die vielfdltigen Beziehungen zu
anderen Zweigen der Volkswirtschaft.

Eine Ubersicht iiber dic je ha LN zu transportiercnden Giiter-
massen sowie iiber den Transportaufwand gibt Tafel 1.
FRANZ [1], MUHREL [2] und LORENZ [3] kamen in den
von ihnen untersuchten Betrieben zu dhnlichen Ergebnissen.
Die Aufteilung der transporticrten Giitermassen und des
Transportaufwands aufl drei Transporigruppen erfolgte ent-
sprechend der von GRUND und Verfasser [4] ausgearbeiteten
Gliederung landwirtschaftlicher Transporte.

Die Intensivierung, die zunchmende Konzentration und Spe-
zialisierung der landwirtschaftlichen Produktion sowie die
Weiterentwicklung der Kooperationsbeziehungen mit der ver-
arbeitenden Indusirie und dem Groflhandel fithren zu einem

* Institut fir landwirtschaftliche Betriebs- und Arbeitsékonomik der
Universitit Rostock (Direktor: Prof. Dr. G. JANNERMANN)
! Aus einem Vortrag auf der KDT-Fachtagung ,Transportrationalisie-

rung in der Landwirtschaft und Nahrungsgiiterwirtschaft“ vom 20. bis
22, Juni 1967

zwischen dem Institut fir Landlechnilkk Meillen, als dem Leit-
institut der DAL fiir die Fragen des landwirtschaftlichen
Transporlwesens, und den transportmittelbauenden Industrie-
betriecben kam darin zum Ausdruck, dal} iiber grundsilz-
liche Fragen der weiteren technischen Entwicklung Klarheit
und Ubereinstimmung besteht.

Neben einigen Grundfragen zur Entwicklung eines Systems
der Transportfahrzeuge, wie Erhéhung der Fahrgeschwindig-
keiten und der Tragfihigkeit, Verkiirzung der Be- und Ent-
ladezeit, Verbesserung der Einsatzsicherheit und des Fahr-
komforts sowie der Frage Universal- oder Spezialfahrzeug,
wurden die Entwicklungstendenzen im Anhinger- und LIKW-
Bau dargelegt, aber auch Detailfragen behandelt, z: B. zweck:
miBige LKW-Reifen fiir landwirtschaftliche Transporte, Ein-
satz von Ladewagen in der Landwirtschalt der CSSR u. a.

Die zum 4. Komplex ,Férdertechnik” gehaltenen Vortrige
befallten sich mit RationalisicrungsmaBnahmen im Giiter-
umschlag, wobei die Bedeutung der Transportketten fiir die
einzelnen Gutarten und -gruppen nachgewicsen wurde.

Weilerhin kamen Einsalzméglichkeiten und ECinsalzgrenzen
der wichtigsten Fordermittel zur Sprache.

Die Tagung zeigle, daf} mit dem Anwachsen der Erkennt-
nisse auch das Bediirfuis und die Notwendigkeit der Infor-
mation zunehmen. Sie verdeullichte die immer enger wer-
dende Verbindung von Wissenschaft und Praxis unter unse-
ren sozialistischen Produktionsverhiiltnissen und unterstrich
nicht nur die Bedeutung der Iésung der Transportprobleme
bei der Gestaltung des 6konomischen Systems des Sozialis-
mus, sondern trug auch zur Kldrung zahlreicher Probleme

‘bel.

Verschiedene Referate von dieser Tagung werden im vorlie-
genden Heft auszugsweise verdlfentlicht.

Dipl.-Landw. MARIA SEIDEL, MciBen A 6999

Dr. R. SCHWARZBACH, KDT*

starken Anwachsen des Gulsaulkommens bei zwischenbetrieb-
lichen Transporten der Landwirtschalt. So ist bis zum Jahre
1970 mit einer Zunahme der zu transporticrenden Giitermas-
sen um 15 bis 20 9 zu rechnen.

Von Bedeulung ist jedoch nicht nur die Héhe des Transport-
aufwands schleclithin, sondern aucli dessen Anlcil am gesam-
ten Handarbeits- und Zugkraftaufwand landwirtschaftlicher
Betriebe. Im allgemeinen cenifallen 15 bis 259/, des Hand-
arbeitsaufwands und 50 bis 709, des Zugkraftaufwands
landwirtschaftlicher Betriebe auf GroB- oder Massentrans-
porte, wie auch durch Untersuchungen des Verfassers nach-
gewiesen werden konnte (Tafel 2).

Der Anteil der Arbeitskréftestunden fiir Transporte am Ge-
samthandarbeilsaufwand von 17,99, entspricht etwa den
Ergebnissen, die von anderen Autoren [1] [2] [3] gewonnen
werden konnten. Untersuchungen ergaben, dafl der Hand-
arbeitsaufwand je t bei innerbetrieblichen Transporten in
sozialistischen Landwirlschaftsbetriecben mit iiber 1 500 ha LN
trotz ungiinstiger Verkehrslage geringer war als in kleineren
Betrieben. Dicses Ergebnis ist hauptsichlich auf einen ver-
stdrkten Linsatz von Férdergeriten zuriickzufithren.

Es ist allgemein festzustellen, daB die noch vorhandenen
Pferde vorwiegend fiir Transportarbeiten benutzt werden.
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Transportierte Giitermassen und Transportaufwand je ha LN.

Tafel 1.
— Mittel von 10 untersuehten Betrieben —
Inner- Zwischen- Lohn- Transporte
betriebliche  betriebliche transporte insgesamt
Transporte  Transporle
abs. rel.  abs. rel. abs. rel. abs rel.
t 25,8 69,4 10,3 27,9 1,0 2,7 31,1 100
Fahrten 16,8 80,3 37 17,5 0,4 2,2 20,9 100
km 48,6 34,3 850 60,0 81 57 1417 100
Akh 59,8 74,2 19,4 24,4 1,4 4,7 80,6 100
Ph 46,2 90,2 45 87 0,6 1,1 51,3 100
Trakt.-MotPSh 262,2 551 197,4 44,5 159 3,4 4755 100
LKW-MotPSh . 30,9 7,7 3384 84,2 32,6 8,1 4019 100
MotPSh insges. 293,14 33,4 5358 61,1 4856 55 877,4 100
Wh 32,7 70,5 12,8 27,5 0,9 2,0 46,4 100
Tafel 2. Anteil der Transporte am Handarbeits- und Zugkroftaufwand
landwirtschaftlicher Betriebe — Mittel von 10 untersuchten
Betrieben —
Akh Ph Trakt, und
LKW-MotPSh
Transporte insgcsamt ]e ha LN 80,6 ~ 51,3 877,4
17,9 71,1 62,9
Innenwirtschaft )e ha LN 297,8 4,4 47,2
einsehl. Tierprod. °/ 65,9 6,0 3,4
Pflanzenproduktion ]e ha LN 73,4 16,5 470,06
: 16,2 22,9 33,7
Aufwand insgesamt ]e ha LN 451,8 72,2 1395,2
% 100,0 100,0 100,0

Der Einsatz von Traktoren zu Transportarbeilen nimmt mit
fast 509/, der gcleisteten Trakioren-MotPSh im Mittel der
untersuchten Betriebe einen grofen Umfang ein. Dieser
Anteil hat sich in den letzten Jahren trotz zunehmender
Gutsmengen nur wenig verindert. Das ist darauf zuriickzu-
fithren, daB zwar in stirkerem MaBe LKW fiir zwischen-
betriebliche Transporte eingesetzl werden, aber auch immer
mehr Traktoren fiir schwere innerbetriebliche Transporte,
insbesondere im Komplexcinsatz mit GroBmaschinen, Ver-
wendung finden. Neuere Untersuchungen in 14 sozialistischen
Landwirtschaftsbetrieben ergaben, daB noch 639 der Giiter-

massen bei Bezugs- und Absatztransporten mit Traktoren

und nur 37 % mit LKW transportiert wurden.

Die Koslen fiir die Transportarbeiten liegen in den sozialisli-

schen Landwirtschaftsbetrieben zwischen 406 und 492 Mark
je ha LN und sind an den Gesamtkosten der Betriebe mit
14 bis 16 9, beteiligt.

Die O}ganisaﬂonsformen
des landwirtschaftlichen Transports

Eine der wesentlichsten MaBnalimen zur Rationalisierung der
Transportarbeiten in der Landwirtschaft besteht in der Vel-
besserung der Organisalion des Transports, insbesondere in
der Einfithrung zweckméBiger Organisalionsformen.

Deren Ziel mubB cs sein, eine lermingerechte Durchlithrung
der Transporte mit moglichst geringem Aufwand und niedri-
gen Kosten und eine enge Zusammenarbeit mit den Ver-
kehrstrigern und anderen Transporibeteiligten zu gewéhr-
leisten sowie Qualitdtsminderungen der Transportgiiter zu
vermeiden.

Die Formen der Organisation sind sehr unterschiedlich. Wiih-
rend es auch zukiinftig im wesentlichen die Aufgabe der
landwirtschaftlichen Belriebe’ sein wird, ihre innerbetrieb-
lichen Transporte selbst durchzufithren, zeichnet sich eine
Verlagerung der zwischenbelrieblichen Transporte der Land-
wirtschaft auf zwischenbetriebliche Einrichtungen sowie auf
Handels-, Veragbeitungs- und Verkehrsbetriebe ab. Durch die
Ausgliederung von Arbeitsprozessen aus den Landwirtschafts-
betrieben, wie zum Beispiel die Mineraldiingung, werdcn
auch innerbetriebliche Transporte eingespart.

Mit der zunehmenden Mecchanisierung der landwirtschaft-
lichen Arbeitsprozesse werden die innerbetrieblichen Trans-
_porte in immer stirkerem Mafle Bestandteil von FlieBarbeits-
verfahren.

Die Massentransporte werden in den sozialistischen Land-
- Japnuar 1968
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wirtschaftsbetrieben je nach Stand der Arbeitsotganisation
von Brigaden ,Technik”, Feldbaubrigaden, Traktoristen-
Feldbaubrigaden, Viehwirtschaftsbrigaden, mechanisierten
Arbeitsgruppen, Arbeitsgruppen ,Transport” sowie von
arbeitsarten- bzw. fruchtartenspezifischen Spezialbrigaden
durchgefithrt. Am weitesten verbreitet ist die Durchfithrunpg
der Transporte durch Traktoristen-Feldbaubrigaden.

Arbeitsgruppe ,,Transport‘* ;'

Zur besseren Koordinierung des Einsalzes der Transportmit-

tel, bestimmter Maschinen und der notwendigen Arbeitskrifte
bildet die Mehrzahl
betriebe fiir bestimmte Arbeitsabschnitte zeitweilige Arbeils-

gruppen. Solche Arbeitsgruppen sind unter anderem: bekannt -

[ir die Griinfutter-, Getreide-, Kartoffel- und Zuckerriiben-

.ernle. Der grofie Vorteil solcher Arbeitsgruppen besteht vor

allem darin, daB Acker- und Transportarbeiten von einem
Verantwortlichen geleitet werden und Zeitverluste sich weit-
gehend einschrinken lassen.

Mit der Bildung von Arbcitsgruppen ,Transport” wird den
crhohten Anforderungen an die Organisation der innerbetrieb-
lichep Transporte infolge der komplexen Mechanisierung der
Jandwirtschaltlichen Arbeiten weitgehend entsprochen. In den
Arbeitsgruppen ,Transport” sind die entsprechenden Arbeils-
krafte, LKW, Trakloren, die fast nur Transporte durchfiih-
ren, Anhinger und: in einigen Fillen auch Gespanne, Férder-
maschinen und -geriite zusammengefaBt. Es bestehen zeit-

weilige und stindige Transporigruppen, wobei zeitweise ihre -
Verstirkung mit Arbeiiskriften und TFahrzeugen erfolgen _

kann. Gegeniiber der Transportbrigade hat die Arbeitsgruppe
,» ITransporl®
Transportaufwand ihre Berechtigung. Die Transportgruppen

fiithren in viclen Betrieben neben den innerbetrieblichen -

Transporten auch in groBerem Umlang zwischenbetriebliche
Transporte durch. Fiir die Durchfithrung der taglichen Futter-
transporle zu den Viehslidllen beslehen vielfach spezielle
Transportgruppen, die teilweisc mit Erntemaschinen fiir die
Griinfutlerernte ausgeriistet sind. Die Arbeitsgruppen ,, Trans-
port“ oder Transportgruppen stellen eine Ubergangsform zu

Transportbrigaden

dar. Bei diesen handelt es sich um Spezialbrigaden fir die -

Arbeitsart Transport. In der DDR bestehen gegenwiirtig nur
In wenigen sozialistischen Landwirtschaftsbetrieben Trans-
portbrigaden. Sic setzen ein groBes Gutsaufkommen voraus
und sind im allgemeinen nur in Betrieben zweckmiBig, die
iiber 1500 ha LN bewirlschaften. Von den in den Landwirt-
schaftsbetricben vorhandenen Transportbrigaden werden
neben innerbetrieblichen Transporten noch iiberwiegend zwi-
schenbetriebliche Transporte durchgeliihrt. Mit der Ausgliede-
rung von zwischenbetrieblichen Transporten aus den sozia-
listischen Landwirtschallsbetriecben gewinnt der Einsatz der
Transportbrigaden zu innerbetrieblichen Transporten an Be-

_deutung.

Es kénnen zwei Formen von Transportbrigaden unterschie-
den werden. Wihrend die eine Form nur itber Transportmit-
lel verfiigt, ist die andere auBBerdem mit Erntemaschinen aus-
geriistet. Dieser zweiten Form entsprechen zum Beispiel die
Erntetransportbrigaden in Betrieben mit Trockenwerken.

Geleitet werden die Transportbrigaden von einem Transport-

brigadier. Beim Einsatz von Arbeitskriften und Fahrzeugen/'

im Rahmen von zeitweiligen Arbeitsgruppen, zum Beispiel
bei der Gelreideernte, werden diese dem Arbeitsgruppenleiter
unterstellt. Der groBc Vorteil der Transportbrigaden besteht
darin, daB3 besonders durch die Spczialisierung der Arbeits-
kriifte, durch sachgemifle Warlung und Pflege der eingesetz-
ten Transportmittel eine bessere Auslastung und gréBere Lei-
slungen erzielt' werden. Die Leitung des Einsatzes der Trans-
portmittel wird vereinfacht und eine bessere Normung sowie
Erfassung, Abrechnung und Vergiitung der Leistungen er-
moglicht. Auflerdem kénnen Transportleistungen und Trans-
portkosten leichter geplant werden.

Sehr bewiahrt hat sich die Transportbrigade im VEG Grof
7

der sozialislischen Landwirtschafls- -

vorwiegend in DBetrieben mit einem geringen



Leistung und Aufwand der Transportbrigade des VEG Groff
Sticten i Jahre 1965

Tafel 3.

I"ahrzcuge [t Fahrten  [kin) Linsatz-  Anhiinger-
stunden  slunden

LW gesanit 13129 (153 236821 18 940 7 644
Durchschnitt je LKW 1 876 /749 33 832 2700 1092
Traktoren gesarut 182565 3768 64339 10161 IR 246
Durchsehnitt

je Traklor 3651 754 12868 20352 64y
LW . Trakloren a1 i Y21 301160 29101 25 890

13,4 4,2 18,2 12,4 11,0

je ha LN

Sticten, Kreis Wisinar. In diesem Betrich mit 2 304 ha LN
wurde dic Transportbricade im Jalhire 1960 gebildet. Ende
1966 verligle sic tiber 7 LKW, 5 Traktoren, 23 Anhidnger
cinschlieflich Spezialanhiinger sowic je cinen Kran der Typen
T 170 uond T 172. Mit 3LKW und 3 Traktoren wurden im
Jahre 1964 20 790 1 transporticrt, das sind 9,1 1/ha LN. 1965
konnten die Transportleistungen aul'31 584 t gesteigerl wer-

den (Talel 3).

Die Linlihrung industricmiiBiger Produktionsmethoden, dic
Tntwicklung von Spezialbetricben und der Einsatz leistungs-
fihiger Transporumittel erfordern in zunchmendem Mabe dic
Bildung von Transporibrigaden [iie innerbetriebliche Trans-
porie.

Dem Beispicl des Lebr- und Versuchsgutes Klockow folgend,
bildeten cinige Landwirlschaltsbetriche in den letzien Jahren
Spezialbrigaden fir Fruchtarten bzw. Ioruchtartengruppen.
Simtliche Maschinen und alle Transportmittel mit Ausnahme
der LKW wurden aul diese Brigaden aulgeteilt. Tn den cin-
zelnen Spezialbrigaden entslehl zeilweise cin schr holer Be-
darf an Transportkapazitat. Um den Spitzenbedarl decken zu
kénnen, bictet sich der ovganisicrie Austausch von Transport-
milleln zwischen den Spezialbrigaden an.

Die Organisation der Bezugs- und Absatztransporte

der Landwirtschalt crfolgl aul der Grundlage von Vertrigen,
dic sowoll zwischen sozialistischen Landwirtschaltsbetrichen
als anch zwischen Landwirtschaltsbetrieben und den Licler-
und Aufkaulbetricben, den zwischenbetricblichen Einrichtun-
gen der Landwirtschalt und den Betvieben des Verkehrs-
wesens abgeschlossen werden.

Lnisprechend ciner Richithnie des Tandwirtschaltsrales der
DDR und des Staatlichen Komitees [ir itrlassung und Aul-
kaul landwirtschaltlicher Erzeugnisse wurden ab 1967 .lvet-
[Tof-Preisc” lir die Liclerung land wirtschaltlicher Erzcugnisse
wirksan. Auf Grund der nodhi uugentgenden Transportkapa-
ziliiten dev Anfkaufbetriche, der BIHG und des éffentlichen
Kraltverkehrs  bleibt die Verpflichtung  der  sozialistischen
Landwirtschaltsbetriebe fir den Transport der Frzeugnisse
bis zur vereinbarten Abnahwmestelle und fir das Entaden
bzw. Umschlagen der Frzeugnisse aul der Abnalie- hzw.
Verladestelle gegen Nostenerstattung zundichist als Zwischen-
fosung bestchen.

Die BUG und LPG-G als zwischenbetriebliche Einvichtungen
sozialistischer  Landwirtschalisbetricbe  transportierten 1
Jahre 1966 bereits etwa 34 %y der Bezngs- und Absatzgiiter
der Landwirtsdiall. Weiterhin filhvten die zwischenbetrich-
licdhen Jinrichtungen aul Balmlidlen mit vorwicgend Jand-
wirtschaftlichem  Gutsaufkomwmen den Umischlag des iiber-

Tafel 4. Einsparungen der landwirtschaftlichen Betricbe un landarbeits-
und Transportmittelstunden durch die Ausgliederung zwischen-
betricblicher Transporte

Loin- 0/y zum ges, O zum ges. Aufwand
sparungen Clrunsporl-  derunlersuchten
je ha LN aufwand Betriebe
Akh 19,4 24,1 4,3
Traktoren-MotPSh 197,4 43,5 19,9
L KW-MotPSh 338,4 4,2 R4,
‘Jraktoren-
u. LKW-MolPSh 535,8 G1,1 R4
Anhingerstunden 12,8 27,5 27.5
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wicgenden Teiles der Bezugs- und Absutzgiiter dev Landwirt-
schalt duwrch, Dic Ubcrnalime von Trausport- und Umschlag-
arbeiten dwreh die BHG und LPG-G cvmiglicht cine wesent-
liche Steigerung dev Arbeitsproduktivitiit bei diesen Arbeiten.
So crreichten die BIIG des Kreises Bad Doberan cine Ver-
minderung- des Handarbeitsaulwands bei Umschlagarbeiten
il durchachnittidh 51 %% gegeniber der Eigenleistung durch
sozialistische Landwirtschaltshetriebe. Der Arbeitsaulwand far
Transporte verringerte sich nach Ubernabme durch die BIIG
aul durchschuniutich 82 %, besonders infolge der Verkivzuug
der Be- und Entladezeiteu auf den Bahnholen.

Ausgehend von Untersuchungsergebnissen und Iiefahrungen
wird cmpfohlen, dall dic BHG und LPG-G aul Balnholen
mit aberwicgend Tandwirtsehafthichem Guisaufkommen den
gesumten Umschlag von Bezugsgivtern e die Landwirt-
schaltsbetricbe wnd 1m Aulteag der andels- und Verarbei-
tungsbetriche den Umischlag pllanzlicher Torzeugnisse voll-
stiindig iibernchimen.

Dic sozialistischien Lundwirtschaltsbetriebe uuterhalten Wa-
renbezichungen zu verschiedenen GroBhandelsbetricben. Zur
Ratonalisicrung der Transporte wird s als zweckmilig cr-
achtet, dab die Grobbandelshetriche die Organisation des
Transports der vou ihnen gehandelten Gutsarten tiberneh-
men. Durdi die Spezialisicrung
landwirtschafltlichen Prodoktion erlungen die Divekibezieliun-
gen  zwischen  den Landwirtschaltsbetriecben
und den Verarbentungsbetrieben und Groliverbranchern zu-
nclunende Bedeutung. Ausgehend von den jeweiligen Guis-

und Konzentration in der

soziulistischen

arten, der Konzentration dev Produltion in den Landwirl-
schalts- und Verarbeitungshetrichen sowie dem Entwicklungs-
stand der Produkuny kriilte ergeben sich unterschiedliche An-
forderungen an die Organisation dieser Transporte.

Verlagerung der Transporte auf Verkehrsbetriebe

Dic VE-Giuerkraltverkebrsbetviehe  Tihrten: bisher im Ver-
gleidt zu diren Gesamtleishmgen nur in geringem Umlang
Bezugs- und Absatziransporte [ir landwirtschallliche Betriche
durdh. Tin Jahre 1965 betvug der Anteil der lindwirtschalt-
lichen Lrzeugnisse an den Trausporteistungen dieser De-
triebe 3,019 [5]. Withvend Bezugstransporte kaum itbernom-
men werden, crfolgt der Einsalz der Falizeuge bei Absatz-
transporten hanptsiichlich fir die Abluli vou Vollmileh, Zuk-
kerriiben, Getreide und Karvtoffeln, Dic Nufgabe der Kreali-
verkehrsbetriche mufl in diesem Zosammenhang vor allemn
davin bestehen, i die Betviche, die lir die Organisation
zwischenbetrieblicher Transporte der Lindwirtsehalt verant-
wortlich sind, Falheleistungen zu ibernehmen, Dabel wird es
sich besonders um den Transport soldhier Guisarten handeln,
die saisonbedingt anfallen. Die Kealtverhelwsbetriehe haben
rclativ gute Moglichkeiten, ihre  Faluzeugkapazitiv (aufier
Speziallahrzeugen) viclseilig cinzuselzen und  daher  auch
durch den hindwirtschaltlichen Produktionsprozef entsteliende
Transportspitzen weilgehend auszugleadhen. Dancben sollten
diese Betriebe den Abtransport solcher Giiter ithernchmen,
die relativ kontinuicrhich withrend des ganzen Jalhires anlal-
Ten. Fine weitere Aufgabe dev Kraltverkeheshetriebe besteli
darin, in Gebicten it vorwiegend induostriclem Gutsaufkomn-
men dent Umschlag kendwivischaftlicher Bezugs- und Absatz-
giter durchzuliihren.

Bet der Weiterentwicklung der Organisation der zwischen-
beteichlichen Transporte dee Landwirtschall  geht es nichi
schlechthin davum, den Transport von  cinem Zwelg  der
Volkswirtschalt aul andere Zweige und Bereiche zu verlagern.
Im luteresse der Volkswirtschalt ist es vichnehr notwendig,
dic Organisation dicser Transporie uvund ilire Durchfihrung
Betriechen 7o iibertvagen, die dalite am besten gecignet siond
wid dic Wircnbewegung nit den niedrigsten Kosten gewiihy-
leisten. Deshalb ist es auch erfordeylich, duli die Fiualprodu-
zenlen im Bereieh der Nahrungsgiiterproduktion, die Verar-
beitangshetviehe, in zunelimendem Mafe aul die Orvganisa-
tvon des Transports inuerhalh der cinzelien Transportkelien
EinflaB nehmen.
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Dic Ausglicderung von Bezugs- und Absatzteansporten fihrt
in den sozialistischen Landwirtschaltsbetriehen zu evheblichen
Einsparungen an Handarbeits- und Transportmittelstunden
(Tafcl 4).

Vortetle ergeben sich auch fir dic Volkswirtschalt insgesanil.
Dic wesentichsten Vorteile bestehen darin, daly die Betriebe,
dic diese Aufg:

u

bea ibernehuen, moderne und leistungsfihige
Transportlalirzeuge, Fordermaschinen und -geriite cinselzen
wid auch awslasten konnen, wodurel sich insgesamt Arvbeits-
kriilte sowie Transportmittel cinsparen lassen. Dadurdh wird
cs moglich, bei den Transporten im Bercich der Nabirungs-
giiterprodukiion die \rbeitsprodukiivitil wesentlidh zu stei-
cern und auch die Kosten za senken,

I die sozialistischen Landwirtschalisbetviebe besteht cin
wetlerer wesentlicher Vortell darin,  dali Arbenskriilte [
Nulgaben in der Produkiion feet werden und sich gute Mog-
lichkeiten zur industricmiifligen Durchlahrung von Arbeits-
prozessen, wie zum Beispiel des Kalk- und Grunddiinger-
strcuens ergeben. Gleichzentig Jabe sich der aus der unter-
schiedlichen Lage der Landwirtschaltshetricbe zu ihrven Be-
zugs- und Nbsatzorten crgebende Einflull aul das Betrichs-
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Dic zanchimende Bedeutuny des Transportwesens her dee
Intensivierung der Jandwirtschaftlichen Produktion bedingt,
JdaB wir auch bei der Entwicklung von Anhéngern nene Wege
beschreiten miissen, um die zukiinltigen Anforderungen za
crliillen.

Durdi Beschtuf der VVB Aatomobilbaw warde unser Werk,
der VEB Kiz-Werk st Grabe Werdau, Teitbetrich der
Iezeugnisgruppe ,Anhiinger. Wir werden «lic bisher vom
VEB Fahrzeugwerk Waltershansen (IF'WW)  geleistete gate
Arbeit fortsetzen, einen Teil der za 1osenden Jintwicklungsaufl-

caben wird unser Lniwicklangskollektiv - @bernehmen und
weiter bearbeiten. Dasivch unsere Konstrukteare einige Jubre
mil der LKW-Entwicktung befaBt haben, izt ¢s unser Zicl, die
dem LKW gleichen Baugruppen wm Anhiinger mit der glei-
chen Wissenschatulichkeit zu bebandeln wie es heim LKW
der Fall war. Zogmittel and Anhiinger unterlicgen gleichen
Beanspruchungen und deshalb ist diese Verlahrensweise not-
wendig, um den internationalen Stand mitzubestimmen. Dic
in der Faclhliteratur hekannt gewordenen Arbeiten iiber die
Anhiingerentwicklung bestitigen  die Richtigkeil dieses von
uns cingeschlagenen Weges,

In der essten Istappe der Mitwivkuog bei der Anhiingerent-
wicklung haben wir vom Schmiedewerk BoBwein diec Non-
struktion der Universalachsen bernommen md fertigen il
dem VEB Fahrzeugwerk Waltershausen gemeinsam den Trak-
torenanhitnger THK 5. Pavallel dazu svurde mit cinem um-
fangreichen Literaturstudium hegonnen und eine Anzahl Ini-
wicklungsvorhaben in Angriff genommen.

Ermittiung von AchslaststoBfaktoren

Die Frfahrungen bei der TRW-Entwicklung i bezug auf

Frmittlung von BeanspruchungsgroBen haben wir auch e
dic Anhingerentwicklang iihernommen. So konnten wir durch

* Chefkonstruktear im YED Kfz-Werk . dSenst Grube Werdan

Vo tiherarbeitete Fassung  eines Yortrages  auf  der KDT-Fachitagung
Transportrationalisicrung in der Landwirtschaft und Nahrongsgiiter-
wirlschaft™ vom 20, bis 22. Junt 1967 in Leipzig
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ergebnis beseiigen. Die Ilerauslosung zwischenbetrieblicher
Transporte aus den LPG und VEG erfordert neus Iormen
der Zusammenarbeit zwischen den sozialistischen Landwirt-
schaftsbetricben, den mit dicsen beim Bezug und Absalz der
Giiter in enger Bezichung stehenden Betricben und dem Ver-
kehrswesen.
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Zur weiteren Entwicklung von Anhdngern

fior den landwirtschaftlichen Transport'

erste Arbeiten aul dem Analogrechner Zusammenhiinge zwi-
schien Iahrzeug und  AchslaststoBlaktoren wntersuchen and
diese parallel dazu aul einer repriisentativen Fahibalin in der
Landwirlschalt experimentell nachpriifen.

Als hinrcichend genaue Basis [iir die Analoguntersuchnogen
crwies sich ein 2-Massen-Modell (Bild 1),

Um dic errechneten Werle mit den Engebnissen i prak-
lischen Einsatz vergleichen zu kénnen, fanden die technischen
Daten des Trakiovenanhiingers THK 5—1 Verwendung. Das
angenomnene  Linzelbindernis  entsprach  der  allgemeinen
Fuyktion y = 1—A " cos @ , wobet A dic verinderliche
Amplitude darstelh.

Linige Lrgebnisse zeigen Bild 2 bis 6. Die AchslaststoBlakto-
ren sind tiber «er Erregerfrequenz aulgetragen. Bild 2 zeigl
die Tendenz bei Verdndevung der Achsmasse, Bild 3 bei Ver-
anderungen des Aulbauaes, . h. hier sind die Zustinde . Jeer®
und ,beladen™ gegeniibergestellt. Um die Einllisse der Trag-
feder und des Reilens zw ermitieln, warden Bild4 und 5
“llrg(‘llu“ll“c“.

Interessant i das Belahren Landwivtschalilicher Fahebahnen
sindd die unteeschiedlichen Uindernishohen. deren inllull aus

Bild 6 ersichtlich ist. Zur besseren Dentung obiger Durstellun-
cgen zeigt Bild 7 die Abhéngigkeit von Wellenlinge, Fahr-

geschwindigkeil und LErregerfrequenz.

Dic Untersuchungen crgaben, dall bet Lrregerlrequenzen bis
zu 20 Hz Achslaststofifaktoren aufireten, dic bei 2,5 liegen.
Bei groBen IMindernishohen liegen dic Werte bei 3,8. Dieser
Fahrzustand  entspricht  einer  Geschwindigkeit  von  elwa
20 km/h und ciner Wellenliinge von nd. 0,28 m. Die anschlie-
Bend  darchgeliihrien  prakiischen  Messungen mit  cinem
TLHIK S bestitigten hinveichend genau die theorelischen Werle.
ISine im Versuch aulgenommene Belastungskurve zeigt Bild 8.
Pieser Tahrzustand crgah AchslasistoBlakioren von 2,14, Tm
Ralimen dieser Untensnchungen wurden weitere Zusammen-
hiinge ermittelt, deven besondere Darvstellung in «licsem Bah-
nen zu weil Titheen wirde.





