Stellungnahme des Instituts fir Landtechnik der
zum Thema ,,Ladewagen‘

Wic im verhergehenden Beitrag dargelegt, hesitzt der Lade-
wagen cine Reihe von gulen Figensehalien, ic ihn auch fir
sozialistische Tandwirtschalishetviche cinsatzwiirdig machen,
s mull anerkannt werden, dall sich moderne Ladewagen
durch folgende Vorteile auszeichuen:

— Die Aulnalimeorgance crlauben cin storungsfreies, verlust-
armes Aufnchmen von Griin- oder Trockengut bei hohen
Leistungen;

— Trockengnt wird erheblich gepreBt, so dafl dic Dichte des
TLadeguies der von Niederdruckprefibatlen gleichkommi:

— Schnellentladung ist miglich, wobel die weitere Bewegung
des Gutes durch Schneideinrvichiiungen im Ladecorgan ver-
bessert wird;

— dic Fahrzeugeinheit ist sehr hangianglich, wendig und ein-
salzsicher, bendligl geringste Riistzeiten und kommi mit
ciner relaiiv geringen Antrichsleistung aus,

AMs beiims sehon an der Entwichklung kompletter Maschinen-
systeme auch fir  dic Halmfruchicmie  gearbeiter wurde,
tauchten dic crsten, noch mii crheblichen Mingeln hehalteten
Tadewagen aul dem westenropiiischen Marckt auf. 7Zn den
damals  schon  deutlich  werdenden  Arbeitsyverfabren  der
Hiickselgutlinic wie auch der Prefigutlinie crsehien der Lade-
wagen als Vertreter der Langguilinic absolut unterlegen und
nur fiie die Einmannbetriche westlicher Priigung pritdesti-
nierl. So waren Wetltertranspori. und Finlagerung des Tade-
wagengutes schwierig, kraltaulwendig und nichi, mechanisiert.
Inzwischen kann man entsprechend  geschuilleries Langgut
auch mit vorhandenen Fordermitteln zufriedenstellend be-
wegen.

Yon verschiedener Seite, hesonders aber von Liindern; dic
in Gebirgs- und Vorgebirgslagen verstitkie: Futterbau-Ge-
treidewirischall betreiben, wird daran gearbeitet, den Tade-
wagen in Maschinensysteme einzuordnen. Das sind dic sozin-
listischen Staaten CSSTY und TYRJ (Fsderative Volksrepublik
Jugoslawicen), aulevdemn die Schweiz, Osterreich und West-
deutschland.

Wegen seiner gulen Tignung fie Manglagen hat der Lade-

Grundsdtze fir die Erarbeitung von Transportketten'

Der Liosung des Transportproblems kommt heim UThergang
zu industriemiBizen Lettungsmethoden und hei «der Entwick-
tung vielfiltiger FFormen der kooperativen Zuwsammenarheit
grofle Bedeulung zu. Neue wissenschaftliche Tlekenntnisse
missen als Produktivkralt wirken. LI geniigt nicht mehr,
in Arbeitsgangen zu denken, sondern «ie Transportproble-
maltik muf} allseitig evfalt und gelost werden. Die Transport-
kette kennzeichner den Ablauf verschiedencr, auleinander-
folgender  Arbeitsgiinge, dic hinstehtlich  des  Arbeitszieles
notwendig sind und hei der Acbeitsdurchfithraong zosammen-
gehoren, incinandeérgreilen und sich beeinflussen. Auf den Zuk-
kerviibentransport beispiclsweise angewendet, hedeutetr das,
den Lransport von der Iirntemaschine bis zar Zuckerlabrik,
einschlieBlich des Umschlages und der Zwischenlagerung, in
die Betrachtung einzabezichen.

Institut [ir Landlechnik der [Hochschule fiic 1.PG MeiBen (Dirclior:
Prof. Dr. habil. K. MUHREL)

I Aus einem Vortrag aufl dev KDT-Fachtagung . Transportrationalisic-
rung in der Landwirtschalt und Nalrungsgiiteewirtschalt vom 20.
bis 22, Jnni 1967
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wagen auch fiic unsere sozialistische Landwirtschaft vorran-
aig in den Vor- und Mittelgebirgslagen Bedentung, Tier kann
cromil cinem geeignelen hangsicheven Traktor his zu 40°
Tangneigung zum Bergen von Tten und Halbheu eingeseizt
werden, oder Bhtthalbhien zu Grofivculern oder zur Unler-
dach-Kallulurocknung falbiren. Man kann in Hanglagen Stroh
viumen sowic im Stall gehaliene Rinderbestéinde wit Griin-
futier versorgen.

Yom Komitee [iiv Tandiechnik wird deshalh aul Anregung
dee AG Hangmechanisicrung™  die  Figenprodunktion von
Tadewagen Lir unscre Gebirgslagen vorbereitet. Dabei sind
Ladewagen vorgeschen, dic in thren leistongsbestimmenden
technisehen Parametern an der oberen Grenze liegen bzw.,
diese iibertrellen. Versuche erbrachien Schichtleistungen von
7 ha Wiesenheu bei 1,50 km Transportentfernung und von
12 Tia Luzernchalbheu bei 0,5 km Transportentfernung. Davan
zeigl sich, daB bei Transporientfernungen bis 2 ki erhebliche
Leistungen erreichbar sind, die unter ITanghedingungen nichi
hinter denen von Iliickslern und Pressen zariiekstehen,

s wiire deshally zu hegriilien, wenn unscren L.PG und VIEG
in ITanglagen reeht bald  cine entsprechende Anzalil von
Ladewagen zum Kaul angebolen werden kinnie. Gegen-
wiirtig 2ibl es Uberlegungen, wir wiv entweder unsere Figen-
produltion weiter erhdhen oder Ladewagen atis dem sozia-
listischen Ausland bezichen kimnen.

Dall der Ladewagen anch im Flachiand fiir die Bergung von
ITaibhiew oder Welkgut wesentliche Bedevtung hat, ist nicht
anzanchmen. Lediglich zur Versorgung von grisBeren Rinder-
bestiinden mit Geiinfutter witre sein Tinsalz denkbar. Bui
Transportentfernungen von 1 km  errciche cin Tadewagen
mittlerer Bauart eine Verlahrensleistung von etwa St Griin-
Idee je Stunde. Der Vorteil Tiegt in der Linmannarheit aul
dem Yelde und i der schonenden, verlustlosen Anfnahme
von Griingnt. Dieses Verlahren witre dorl geeignet, wo Griin-
futier als Langgut verfuttert werden soll.

Wir werden schon sehr bald auch auns Jder Praxis crste Fin-
salzerfahrungen von Ladewagen answerten kinnen,

Dipl-Betvichswirtsch., Ing. M. DREISSTG, KDT A 7103

Dipl.-Landw. R. EHLICH*

1. Die Notwendigkeit der Zusammenstellung
von Transportketten

Dureh dic weiter an Bedentung .gewinnenden  Ware-Celd-
Beziehungen bei der kooperaliven Zusamanenavheit “tritt der
Transport als Mittler zwischen Produktion mnd Zirkulotion
mehr als bisher in Frscheinung.

Dic in dem fiir die Gesellschaft notwendigen Umfang veraus-
gabte Acheir fiie Treansport, Lagerung wnd Endbearbeitung
der Waren in der Zirkulationssphiire ist produkiive Arbeit.
Daraus resultiert, dal es nicht nure darauf ankommt, was
transportiert wird, sondern wie, mit welchen Leistungen,
Kosten und Aufwendungen der Eineatz der Transporvimittel
durchgefithrt und welche Effektivitit hzw. welcher Nulzelfekt
acgenither vergleichbaren Transportmitteln errcicht werden
kann.

Aas diescr Feststellung LaBL sich «ic Notwendigkeit der Ver-
fahrenskalkulation ableiten, die zum Ziel hat, durch ékono-
mischen Vergleich optimale Transportvarianten zu ermiiteln.
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Wissenschaftliche Untersuchangen in enger sozialistischer Zu-
sammenarbeit mit der Praxis ermiglichen es. Transportvari-
anten aufzazeigen und in der Praxis durchzuselzen, «ie sich
organisatorisel aufl fust alle landwirtsehaltlichen  Betriebe,
die Deutsche Reichshalin und die beteiligte Industrie auswir-
ken uind die Fragen des zweckmiiBigen Umschlags sowie der
Lagenung erfassen. Doreh den Einsatz moderner Transport-
mittel, hesonders bestimmiter Speziallahezenge, und die Lin-
richtung moderner  Zwischenlager st e moglich, Tie die
Volkswivtschaflt betriichtliche Mittel ecinzusparen. So kénnen
beispielsweise durch eine sinnvolle Avbeitsteilung  aof dem
Gebiet des Diingertransports bei Anwendung der N -Fliissig-
diingung erhebliche Varteile erzielt werden. Wie GARTIC (1]
nachweist, kann hierbei fiie die Tandwirtschalt jihrlich ein
okonomischer Nutzen von rund 14,2 Mill. Mark erreicht
werden.

Dieses Beispiel zeigt, dafl dic richtige Losung des Transport-
problems cinen hohen volkswirtschaftlichen Nutzen erwarten

LB,

2. Transportketten der Nahrungsgiterproduktion

Die wichtigsten Transportketten der Landwirtschalt und Nah-
rungsgiiterwirtschaft erstrecken sich neben den imnerbetrieh-
lichen Transporten in der ITauptsache anl die Bezogs- und
Absatzteansporte, «ie durch kooperative Zusammenarheit in
ihrem Unmifang zunchmen werden. Ilandelt os sich um Fente-
aiiter, so beginnt die Transportketie im alleemeinen an der
Flente- bzw. Lademaschine aul dem IFeld unid endet in den
Zawvischenlagern, bei den Aalfbereivunes-. Verarbeitungs- ader
den Handelshetrieben.

Die Bezugsgiiter werden — vom landwirtsehaftlichen Betrieh
aus geschen — vom Bezugsort zur Produkiionsanlage, zum
Zwischenlager oder znm Feld transporticerl. Der Bezugsort
kann dabet die Umschlagstelle, die Dingemittel- und Futter-
mittelindustrie, dee Keeishetrieb fiir Landlechnik, bei Riick-
licfernngen die Molkerei bzw, die Zuckerfabrik u. a. sein.

Die hauptsiichlichsten Transportketten sind: Kéenerfriichte,
Kartoffeln, cinschlicBlich  Schaitzeltransport,
Irisch- und Welkgut, Ilent und Stroh, Silage, Mischintter-
mittel, Milch, Tebendvich, Dung, Mineraldiinger.

Zuckervithen

An diesen Transportketien heteiligen sich Tandwirtschalliche
Produktionsbetriche, BIG- und  LPC-Gemernschaltseinrich-
tungen, Betriche der Nahrungsgitterproduktion,  Deutsche
Reichshahn, Kraltverkehr, Binnenschiffahet, Tandel.

Die Transportheteiligimg <dev einzelnen Betriehe weist lerri-
toriale Untenschiedo aul. Da sich der iiberwegende Teil diber
grilere Lntlernungen crstreckt, jst die  Unterteitung  der
Transportketten in Abschnitten vorteilhaft. Die Anzahl der
Transportabschnitte richtet sich nach der Hiuafligkeit des Um-
schlags hzw. der Zwischenlagerung. Eine Zwischenlagerong ist
notwendig, weil bei fast allen Gitern <dev Frnte- hzw. Pro-
duktionszeiteaum nicht mit dem Zeitranm «dev Verarbeitung
hzw. des Verbrauchs iibereinstimmt. Umsellag bzw, Zwischen-
lagerung ermiglichen den Einsatz spezilischer Transportmit-
tel fiir die einzelnen Transportabschnitte.

Darvither hinaus kann das Transporetgut fir den weiteren
Transport besser aulberettet und fiir die Verarbeitung vorbe-
reitet werden,

Zavischenlager sind hetspiclsweise: Nartoffelsortier-. Aulberei-
tungs- und  Lagerplintze, Zuckervithenumscehlag- nnd  fager-
plitze, Zentrale Diingerlager, Zwischenlager Tiir Getreide, Silo-
anlagen, Milchsammelstellen . a.

Richtice Standartwahl und Ausviistung dicser Zwischenlager
kinnen wesentlich dazu heitragen, Arbeitsspitzen zu hrechen.
So st es nicht ausgeschlossen, dal sich bei konzentrierier Pro-
duktion, besonders aul dem Gebiet <der Rinderhaltung. «lie
Siloanlagen als Zavischenlager in Feldniihe befinden. Dadurch
ist es miglich, mit karzen Entfernungen wiithvend der Fente-
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zeit auszukommen. Uber das ganze Jahr verteilt, kann dann
der Transport mit entsprechenden Fahezeugen zu den Pro-
duktionsanlagen eclolgen.

Dic Lésung dieser oder éihnlicher Transportfragen macht den
IKinsatz der modernen Pechentechnik erforderlich; das selzt
Jjedoch umflangreiches Kennzahlenmaterial, das die Transport-
mittel und -einsatzbedingungen senau charakierisiert, voraus.
Dicses Kennzalilenmatertal muld liickenlos alle in Frage kom-
menden Transportmittel erfassen und «ie jeweiligen Linsatz-
bereiche chacakterisieren.

3. Kennzahlen der Transportketten

Arbeitskralt, Transportfahrzeuge, Fordermaschinen und -ge-
riite, Transparthehilter u. a. iiben einen spezifischen EinfluB
hinsteltlich Leistung, Zeithedarl und Kostenbedarl des Trans-
ports aus, Um diesen Finflull meBbar erfassen zu kinnen,
sind Kennzahlen notwendiw, dic die einzelnen Komponenten
des Transportprozesses nither charakterisicren. Fin liicken-
loses System van Kennzahlen wird es ermiglichen, aus den
vielfiltigsten  Kombinationen  mit Milfe  der modernen
Piechentechnik giinstige Varianten dev Transportketten zu er-
mitteln, «lie den hichsten Nutzeffekt, <. h. die giinstigste
Nombination zwischen Nufwand und Kosten fur das Prodnkt
hzw. den Betrieh, bringen.

Aul cinige Kennzahlen soll eingegangen werden. Zuar Frearhei-
tung der Transportketten gehisren lolgende Nennzahlen:

3.1. Kennzahlen zur Charakterisierung der Einsatzbedingungen
Teansportumfbiung dev einzelnen Gutarten in [ hzw, ha,
Iinfigkeit des Umsehlages,

Fntfernungen in km,
Azrotechnische Zeitspannen und  verliighare Finsatz-
tage,

Vorhereilunaszeitriiume.

3.2. Kennzahlen zur Charakterisierung der Transporimittel

3200 Transportfahrzenge

Nulzmasse t lntladeleistung 1/h
Ceschwindigkeit km h Zeithedaef Akh/t
Beladeleistung L h Kostenbedarf Mark/t
2.2.2. TFoedermitiel

[Firder- hzw. Tin- Zeithedarl Akh/L
schlagsleiatnng 1/h Kastenbedarf NMark/t

Zur Charakterisicrung der Einsatzbedingungen ist zu sagen,
dally man neben den genanntgn Kennzilfern wissen mull,
welehe Transportntitiel mit welchem Wert den cinzelnen Be-
trichen zue Verfiguug stehen. Tetzteres ist von besonderent
Intevesse bei Neuzufithrung von Transportmiticln und der
Typenbereinigung bei kooperativer Zusammenarbeil,

Dic Kennzihlen zur Charakterisierung der Transportmittel
sind technische und dkonomische Parameter oder kinnen dav-
aus abgelettet werden. Fiir die Transportfahrzeuge stehen
Kennzahlen zue Verliigung, die cine Benrteilung der Tahe-
zeuge und Zuordnunz zu Finsatzbereichen crmiglichen.

Die Traglihigkeit der FPransportfalirzeuge st bekannt. Die
Transportleistung in thm 'l wind aus der Tademasse X Fahir-
weschwindigkeit errechnet. Zae diesem Zaweck wurden in Unter-
suchungen unter Praxisbedingungen fiir verschiedene Fahe-
zengeinheiten in untenschiedlichen Entfernungshereichen cr-
reichbare Pahreesehwindigkeiten ermittel,!

Noch wnzureichend sind die Kennzahlen zur Charvakterisie-
rung er Fordermittel. Besonders bei Kreanen sind nicht alle
[eistungskennzahlen Tite die Giiter, lie die sie sich eignen,
vorhanden. Bei der Priifung <ollte man darauf wchten, dafd

Voso 8020 Bild oy
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==\ Kostenbedarf Bild 1
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Parameter angegeben werden, aus dencn die Leistungen fiir
alle in Frage kommenden Giiter errechnet werden kénnen.

Fiir die Berechnung der Anzahl der Transportlahrzeuge ist
die Leistung der Férdermaschinen in der Normzeit (Ty;) zu
verwenden.

Fir die Ermittlung der Kostenkennzahlen bietet die Literatur
[2] eine umfangreiche Grundlage.

Der Bedarf an Arbeitskriften ist von der Organisalion der
Transportarbeiten und der technischen Losung der Transporl-
mittel abhingig. Er ist gleich dem Bedarf an Transportlahr-
zeugen bzw. Fahrzeugeinheiten and Lademechanismen, wenn
Einmannbedienung gewélrleistet ist.

4. Methodische Hinweise zur Zusammenstellung
von Transportketten

Grundsétzlich ist zu bemerken, da8 die Transporlketlen Be-

- standteil der einzelnen Produktionsverfahren sind. Bei der
Kalkulation des Aufwands und der Koslen ist das enlspre-
chend zu beriicksichtigen.

Was sollte man bei der Erarbeitung von Transportketten
‘beachlen? Der Transportumlang ist der Ausgangspunkt fiir
die Verfahrenskalkulation. Er beinhallet die Massen der
jeweiligen Giiter, die Entfernungen, die Hiufigkeit des Um-
schlags und der Zwischenlagerungen. Unter Beriicksichtigung
der agrotechnischen Zeitspannen und der verfiigharen Lin-
satztage werden die Transportmitlel fiic die einzelnen Trans-
portketten entsprechend der Leistung in der Zeiteinheit aus-
gewihlt,

Von den Transportmitteln sollte dic Beladetechnik, der ent-
sprechend der Umlaufzeit Transportfahrzeuge zugeordnet
werden, die Transportleistung bestimmen.

Die Auswahl der Transportfahrzeuge fiir die einzelnen Trans-
porlprozesse richtet sich nach der ZweckmiBigkeit sowie er-
forderlichem Zeit- und Kostenbedarf je t Transportgut.

Bei der Betrachtung sollen zwei Fahrzeugruppen in ihre Ein-
satzbereiche eingestult werden, nimlich die Sammelfahrzeuge
und die Transportfahrzeuge, dic fiir gréfere LEntfernungs-
bereiche in I'rage kommen. Die Sammelfahrzeuge sollen fiir
das Sammeln der Erntegiiter neben der Ernte- bzw. Belade-
maschine eingesetzt werden. Wihrend sich zweiachsige An-
hinger auch fir die Heckbeladung eignen, setzen einachsige
Anhinger und Lastkraftwagen die seitliche Beladung, die bei
den Beladeleistungen unserer Erntemaschinen ohnehin gefor-
dert werden mub, voraus.

Die zu fordernden Parameter der Samnelfahrzeuge werden
bestimmt von

— Leistung und Fahrgeschwindigkeit der Ernte- bzw. Be-
lademaschinen,
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— Hektarertrag, Atbeitsbreite und Schlaglinge,

wobel letztere insbesondere fiir die Tragfihigkeit von Bedeu-
tung sind, wenn das Transportgut am Feldrand — wie das
beispielsweise bei Zuckerriiben der Fall sein kann — umge-
schlagen werden soll.

Nun zur Beantwortung der Frage: Bis zu welcher Transport-
entfernung ist der Einsatz der Sammelfahrzeuge mit niedri-
gen Geschwindigkeiten noch 6konomisch?

Unler Beriicksichligung einer Auslastung der LKW wvon jihr-
lich 2500 und der Traktoren von 1800 Einsatzstunden kann
der LXW-Einsatz bereits im Entfernungsbereich von 1 km
von Vorteil sein (Bild 1).

Diese Feststellung 1408t den LKW in einem neuen Licht er-
scheinen, wobei der LKW in seinen technischen Parametern
in diesem Einsatzbereich noch einige Forderungen zu erfiillen
hat. Besonders trilft das fiir Spezialaufbauten und den niedri-
gen Geschwindigkeitsbereich von 3 bis 6 km/h zu.

Ein wesentlicher Faktor fiir die :Auswahl der Transportmittel
unter Beriicksichtigung 8konomischer Gesichtspunkte ist die
Auslastung der Technik. Beim Zusammenstellen der Trans-
portketten sollte das entsprechend Beriicksichtigung finden.
Wenu Fahrzeuge zum Einsatz kommen, die sich universell
nutzen lassen, ist das im Zeitrawm eines Jahres relativ leicht.
Anders sicht es bei Spezialfahrzeugen aus — wie beispicls-
welse Lastkraftwagen mit Spezialaufbauten fir Griinfutter-
transport — die nur in einer bestimmten, begrenzten Lin-
satzzeit genutzt werden kénnen. Beim IEinsatz derartiger
Fahrzeuge ist za beachten, daBB durch den Arbeitsumfang die
Auslastung gesichert werden kann. IKooperationsbeziehungen
kénnen dazu entsprechende Voraussetzungen schalfen.

Aber auch Umriistungen erméglichen einen universellen Lin-
satz, der besonders in einer gewissen Ubengangsperiode unter
den Bedingungen der horizontalen Iooperation von Bedeu-
lung sein kann.

5. Zusammenfassung

Das Erarbeiten von Tranmsportketten ist insbesondere unter
den Bedingungen kooperativer Zusammenarbeit der Land-
wirtschaft und Nahrungsgiiterwirtschaft notwendig. Fiir die

- Lrarbeitung der genannten Transportketlen sind die Kenn-
zahlen fir Transporte unerliBlich, die gegebenen methodi-
schen Hinweise sollen dabei Hille leisten.
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