
Zusammenfassung 

Feh' e in einfach es E l'sn lzschwingungssystelll ellles Traktors 
\,ird die ,\ [ögli,'hkcit der Berechnung der horizontalen R ad­

kräfte, die beim lJberro][en eines sintlsförmigen E inzel­

hindemisses entstehen, aufgezeig t. Wenngleich die angege­
benc Derechnun gs method c: n ur ein e Nüherung dars tellt, lie­
fert sie doch für nich t ex trell lC Verhältnisse ge nüge nd ge­
na ue \Verte fiir die horizontnlen Rndluiifte, Die E rgebnisse 
entsl))'echender Berechnunge n Silld qunlitnti v in KUl'\'enfonn 
darges tellt worden . 
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Dr. G. JALASS· 
Betrachtungen zur Ermittlung der Transportleistung 

beim Güterverkehr mit Kraftfahrzeugen 

Wie in den übrigen Zwe ige n der lll a terielleJrProduktioll , so 
i"t a ll('h im TJ'nnspor twese n ein ex akter Nachweis der P ru­
duktiunslc is tung no twend ig. Da d as Produkt des Tra nspo r­
tes entsprechend der Eigenart des Transportprozesses nicht 
ll Hlterielier Natur sein knnn , sondern m it der Tra nsportlei­
stung g leichzusetzen ist, kommt der Verwendung einer 
T ransportle.is tungseinhei t (TLE), die m öglich st exa kt di e ge­
snlllte i\11 Tl'ansportp rozeß notw endige Arbeit enaßt, beson ­
dere Bedeutung Z II. Die derze itig im Transportwesen noc[, 
nlll meisten verwendete Tl'n nspor tleistungseinheit, der Ton­
nenkilometer (tlun) , ed üllt di ese Forderung nicht, ' \I-ei l ein 
Teil der gesellschnftlich notwendigen Transportzeit, näm lich 
das Be- und Entlnd en , n icht berücksichtig,t wird. 

?\'achfolgend soll e ine i\lethode zur Ermittlung der geS:l lll­
ten Trnnsportl cis tung beschri eben werd en. Diese i\ lethode 
geht dn von :llI S , daß sowohl während de r Fahrzeit a ls :lueh 
während der Standzeit der Fa hrzeuge bei de r Be- und E nt­
belung e ine T,.nnsportleistu ng e rb racht wird. Bei der Be­
rechnung der T ran sportleis tung na ch Ikm verändert sich 
d iese entsprech end dem Fah rzeitanteil bzw, der Transpor t­
entfernung. Wird also uu r der tkm als Maßeinheit für d ie 
Tra nsportleistung ancrknnnt , also auch a-ls entscheidende 
Kennzahl für die Planung u nd Abrechnung benutzt, so folgt 
daraus, (bß die Chancen e inet' guten Plnuerfüllung mit s tei­
gender Entfernung zunehmen , Transporte über rela tiv ge­
ringe Entfel'llungen, wie sie in der Landwirtsch aft \"orherr­
sehen, dngegen wenig gefrag t sind. Die sich da ra us e rgeben­
den Kon sequenzen erschweren e in en ra tionell en E insa tz des 
Transportrnumes entsprechend den volkswirtscha ftli chen Er­
ford ernissen, Diese Mängel des tkm sind n icht zule tz t eilt 
Grund da fiir , da ß c l' beim Inndwirtschaftli chen Transp ort 
nur wenig VerbreitlIng gefund en ha t. 

DITTnICH [1] hnt ein e Me thode zur exakten Mess ung der 
Tl'nmportleistung beschri eben , d ie eine Vergleichbarmachu ng 
der bei unterschiedli chen obj ektiven Bedingungen erzielten 
Leistung zum Zi ele ha t. Notwendig ist jedoch nicht eine 
Vergleichbarmachung, sondern die Ermittlung, der exakten 
Transportleistung, weil nu r so die 'Wirkung der versch iede­
nen objektiven und subjekti ven Faktoren auf d as Ergebni s 

• Sektion TierprOd uktion der UOl versit ä l Rostock 
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des Arbeitsprozesses Tra nspol'l exakt nachgewiesen wercl'en 
ka nn. Die Scha ljung einer exakten Transportleistungseinheit 
ist daher vor allem für folgende Zwecke no twendig: 

\. Nachweis d er Trnnspol'tleis tu ng für Transp ortfahrzellge, 
Fahrzeugkombina tionen sowie für Transportbrigaden und 
-be triebe; 

2. Beurteilung der Arbeit,p roduktivität und .-I.rbeitscffekti-
vität von Transpor tverfah ren ; , 

3. Verwendung der TU~ als Bez ug's basis für den Arbeits­
zeitnufw'lIld u nd die Se lb stkos ten sowie für d ie P la nung 
und Abrechnung der l\n nsp ortarbeiten . 

Die T"nnsportleistungseinltei t wird ge trennt für die Fahrzeit 
(TF) und die S ta nd ze it wä hrend des Be- ulld E ntl adens 
(TBd ermittelt. Die Berechnung erfolg t auf der Grund lage 
des Tonnenkilometers. Es wi rd d avon ausgegangell , daß bei 
der Erzielun g e iner bes ti mm ten Umschlagleistung währe'nd 
der Standzeit die g leiche Anzahl an TLE zu erreichen sein 
m uß wie beim F ahren. Bei Einhaltung einer bes timm ten 
Zeitnorm beim Giiteru msch lag sowie einer normntiven Fa hr­
geschwindigkeit wird das E rgebn is in TLE ourch den Anteil 
der Stnndzeit (TEE) a n der Ein sa tzzeit nicht beeinflußt. 

Um eine geeigne te Zeitnorm für das Be- und E ntladen ZII 

finden, die als Grundlage für die Berechnung der TLE geI­
ten ka nn, dienen durchschn ittliche Bedingu ngen beim zwi­
schenbetrieblichen Tra nsport in der Landwirtscha ft nls Bas is: '" 

Ladel<npazi tä t (Q) 

Transports trecke (s) 

Fahrgeschwindigkeit (V) 

: 10 t 

: 20 km (10 Last-km) 

: 30 km/h 

Es wird unterstellt, da ß d ie un ter diesen Bedingungen wä h­
rend der Fahrzeit e rzielte Transportleistung in tkm/h a uch 
während der Stnnd zeit beim Be- und Entl aden zu erreichen 
sein muß, Fiir die Fes tleg ung der Zeitnorma ti ve fü r dns 
Be- und Entl aden (Tbe in min/ t) wird von einem F ahrzeit­
a nte il von 50 Prozent a usgegangen, Da ra us e rgibt sich ein 
norma tiver Zei ta ufwa ncl von 4 min/ t (2 minl t für die Be­
ladung Tb , 2 min/ t für die Entladung T e) . Dei d en oben -
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I genannten Bedi~gungen erhält man für einen Fahrzeugum-
lauf folgende Beziehungen: 

tkm TLE TLE/h 

1. Fahrzeit 0,6; h 100 100 150 
:2. Standzeit 0,67 h 100 150 

3. Summe x 1,34 h 100 200 150 

Ermittlung der normativen Transportleistung in TLE 

Die sich aus den Einsatzuedingungen ergebenden Einnüsse 
bleiben bei der Ermittlung der normativen Transportleistung 
in TLE unberücksichtigt. Es wird von folgenden Normbedin­
gungen ausgegangen: 

Ladekapazitäl (Q) : 

I TransportentCernllng (s) : 

Fahrgeschwindigkeit (V): 

:"iormative Ladernasse des jewei­
ligen Fahrzeugs bzw. der Fahr­
zeugkombination 
20 km (ltt-Last-km), einheitlich 
für alle Fahrzeuge 
'Die von den konstruktiven Eigen­
arten der Fahrzeuge abhängige I 

Be- und Entlad e:mil (Jbe): 

durchschnittliche Fahrgeschwin-
digkeit 
Die von den konstruktiven Eigen-' 
arten der Fahrzeuge abhängige 
Be- und Entladezeit in min/t 

Schwierigkeiten bereitet die normative Festlegung der Fahr­
geschwindigkeit und der Be- und Entladezeit. 

Die Staffelung der normativen Fahrgeschwindigkeit für die 
verschiedenen Fahrzeugtypen könnte auf Grund der Motor­
leistung je t Gesamtmasse ul}d der maximal zulässigen Fahr­
geschwindigkeit erfolgen. Die bestehende Abhängigkeit müßte 
durch Fahrversuche lInter einheitlichen Bedingungen ermit­
telt werden. Für die nachfolgenden Berechnungen wurde 
für den LKW W 50 LAK eine durchschnittliche Fahrgeschwin­
digkeit "on 30 km/h unterstellt, die unter mittleren Einsatz­
bedingungen etwa erreicht wird. 

Bei der Festlegung der normati\'en Be- und Entladczeit 
wurde von 4 min(t bei Fahl'zeugen mit hydraulisdl kipp­
barer Ladepritsche ausgegangen , Für Fahrzeuge mit aulo­
matisch öffnender Bordwand werden 3 min/ I und für Prit­
schenfahrzeuge G mini t für Tbe zugrunde gelegt. Eine Siche­
rung dieser Werte durch weitere Untersuchungen erscheint 
zweckmäßig. Bei Tankfahrzeugen mit eingebauter Pumpe 
ist Tbe z. B. durch die Pumpenleistung festgelegt. Es ist 
jedoch nichl zulässig, sowohl für die Fahrgeschwindigkeit 
als auch für das Be- und Entladen für denselben Fahrzeug­
typ unterschiedliche Werte anzusetzen, 

Die Berechnung der normativen Leistung kann nndl folgen­
der Formel erfolgen: 

TLE/ h =_., 
2 T" 

Dabei bedeuten: 

sn Fahrstrecke normati v (20 km = 10 Last-km) 
Qn normative Ladernasse der Fahrzeuge und Fnlll'­

zeug kom binationen 
Tbek Zeitaufwand für das Be- und Entladell in min/t , 

konstant = lj min/t 
Vk Fahrgeschwindigkeit, konstant = 30 km/h 
Tu Umlaufzeit des Fahrzeuges in h/Fahrt 

Die Umlaufzeit errechnet sich wie Colgt: 

Tu = TF + TßE 1'F Fa hrzei t 

= _ s_ + Qn + Tben 
Vn 60 

In der Formel sind die Be- und Entladezeit (Tbe m min/t) 
und die Fahrgeschwindigkeit konstant gehalten, weil nur 
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dadurch ein "Vergleich der für die ' Be- und Entl,adezeit an­
zurechnenden Transportleistung möglich ist. Dadurch wird 
z. B. sowohl langsameren als auch schnellaufenden Fahr­
zeugen bei gleicher Ladekapazität auch die gleiche Anzahl 
a n TLE angerechnet. \Vürde man dagegen die in -der Fahr­
zeit erzielte Leistung auch auf die Be- und ,Entladezeit be­
ziehen, so wäre die für die Be- und Entladung anzurech­
nende Leistung in ungerechtfertigter Weise in Abhängigkeit 
von der Fahrgeschwindigkeit gebracht. Die unterschiedlichen 
normativen Be- und Entladezeiten je t (Tbc) werden über 
die Umlaufzeit berücksichtigt. Es wurde weiterhin unter­
stellt, daß der Anteil der Last- und Leerfnhrt an der Fahr­
strecke jeweils 50 Prozent beträgt. 

Die normative Transportleistung in TLE/h wird von kon­
struktiven Eigenschaften der verschiedenen Fnhrzeugtpyen 
bestimmt (Q, V, TbEJ, nicht aber von der Transportentfer­
nung und anderen Faktoren, die mit den Einsatzbedingun­
gen in Zusammenhang stehen. Damit ist es möglich, eine 
Beurteilung der Leistung von Fahrzeugen und F.ahrzeug­
kombinationen über Leistungskennwerte vorzunehmen, 
Dazu wird die Transportleistung in TLEih e'iner Fahrzeug­
einheit mit 10 t Nutzlast, einer Fahrgeschwindigkeit mit 
30 kmjh lind einer Standzeit während des Be- und Ent­
laden s von 4 min/t gleich 1 gesetzt und die übrigen Fahr­
zeuge entsprechend ihrem Leistungsvermögen danach mit 

; einer Verhältniszahl eingestuft. Die Errechnung des Lei­
stungskenllwerte5 soll anhand von zwei Beispielen erläutert 
werden: 

1. Fahrzeug: 

Ladekapazitül: 

LKW, Pritschenfahrz~ ug 

7 t (mit 1 Anhiinger) 

Fnhrg(,5chwilldigkeit: 

ße- IIlld Elltladezl'it: 

30 km/h 

G min/t 
fnh rstr('(' ke : 20 km (10 Last-km) 

2~ . 7 + 7· 4· 30..:2 
GO 

TLEII/h 
2 

TLEn/ h = 119 : 1,37 = 87 

Der Lt-is!.ungskenllwe,·t J( ergibt sich, indem dic norma-

3
ive TransporlleislulIg' dps IIl1tel'suehten Fahrzeugt's (NFn ) 

durch die Leistung des SlandardCahrzeuges (NFs) dividiert 
wird : (6) , 

J( = TLEn/h (i\'Fn) 87 
-:-::c::-:-:~:-,-::-:-:::.:.:...- = 1;;0 = 0,58 

'fLE,Jh (i\' Fs) v 

2, fahrzeug: Traktor + 2 Anhängl'r 
(Kipper) 

Ladpkap<lzitä t: 

Fahrgeschwindigkeit: 

Bp- lind Entlarlezei 't: 

10 t 

15 km/ h 

4 minlt 

Fahrslreck(' : 20 km (10 Last.-Ilm) 

10,1, . 30·10 
20·10 + 

60 

2 

TLEn/h = 200 : 2 = 100 

J( _ 100 _ 06'­
- 150 - , I 

(
20 , 10· lj) -+ -15 60 

Die Leistungskennwerte verschiedener Fahrzeuge und Fahr­
zeugkombinationen sind in Tafel 1 zusammengestellt. 

Ermittlung der Planleistung in TLE 

Die Ermittlung der Pl anleistung in TLE kann nach der 
gleichen Formel erfolgen , die znr Berechnung der norma­
tiven Transportleistung , 'e r\\'endet wurde. Dabei sind jedoch 
die jeweiligen Einsatzuedingullgen zu beachten , 
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Tafel 1 
Leistungskennwt"rtf> von Trans~ 

i -

portfahrzeugen und Fahrzeug- Ud. Fahrzeug-Typ Anhänger 
Nr. Anz.-Typ 

kombinntionen 

1 LKW S 4000-1 1 E 3 
2 LKW W 50 L 1 E 5 
a LKW W 50 LAK IHK3 

LKW W 50 LAK IHK5 
5 LKW W 50 LAZ lHK8 
6 LKW W 50 LAZ 2HK5 
7 LKW W 50 LAZ 2HK8 
8 LKW W 50 LAS 
9 Traktor RS 01/40 2T3 

10 Traktor Zetor 50 1 THK5 
11 Trak tor Zetor 50 2 THK5 
12 Trak tor Z t 300 1 THK8 
13 Traktor ZT 300 2 THK 5 
14 Traktor ZT 300 2 THK8 

Die Fahrgeschwindigkeit, die Ladernasse, die mittlere Fahr­
strecke und die Be- lind Entladezeit können mehr oder 
weniger stark von den normativen Werten abweichen und 
beeinflussen entsprechend die Anzahl der TLE. Bei einem 
optimalen Plan müßten alle Planwerte mti den normativen 
Werten übereinstimmen. 

Da sich die Planung stets auf einen bestimmten Planungs­
zeitraum bezieht, ist es notwendig, für diesen Zeitraum die 
Einsatzstunden ,und die effekti'Ven Leistungsstunden .festzu­
legen. Die Festlegung der gesamten Einsatzstunden kann 
entsprechend dem Arbeitsanfall nach optimaler Gestaltung 
der OrganitSationsbedingamgen vorgenommen werden. Viel­
fach wird auch auf Erfahrungswerte zurückgegriffen. Um auf 
<iie effektiven Leistun!!,sstunden zu kommen, sind die gesam­
ten Einsatzstunden mit einem Durchführungszeitfaktor FT Qt, 

zu mu-ltiplizieren, der sich aus dem Verhältnis der Durch­
führungszeit zur Normzeit ergibt. 

FT
04 

= 1;" 
T(l6 

Der Durchführungszeitfaktor für landwirtschaftliche Trans­
porte kann mit 0,85 angenommen werden, da der Anteil 
für T.>1 und TG etwa ·15 Prozent der Normzeit beträgt. Die 
bei einigen Transporten auftretende Umhängezeit für An­
hänger ist dabei nicht berücksichtigt. 

An einem Beispiel soll die Ermittlung der Planleistung in 
TLE für ein Jahr erläutert werden: 

Fahrzeug: 

. Ladekapazität : 
Fahrgeschwindigkeit: 
Be- und Entladezeit : 
Mittlere Fahrtstrecke/FalH"t: 
Jährliche Einsatzzeit : 
Ladekapazitätsfaktor FL : 

Durchführungszeitfaktor FTo~: 

LKW, Kippfahrzeug 
mit 1 Anh änger 
tOt 
25 km/h 
8 min/t 
16 km 
2000 h 
0,80 
0,85 

8·4,30·8 

_1_6_. _8 _+ __ 6_0 __ I: (16 + 8· 8 ) 
2 25 60 

TLE/h = 

TLE/h = 128 : 1,71 = 75 

TLE/a = Einsatzstundcn/a.FT04 .TLE/ h 

= 2000·0,85·75 = 127500 

Dieses Beispiel zeigt, daß infolge der höheren Be- und Ent­
ladezeit in min/t und der Ausnutzung der Ladekapazität 
von 80 Prozent die TransportJeistung (TLE/h) nur 50 Pro­
zent der normativen Leistung beträgt. Somit können Reser­
ven zur Steigerung der 'fransportleistung sehr klar erkannt 
werden . 

Ermittlung der erzielten Transportleistung in TLE 

Die Berechnung der Ist-Leistung in 'fLE muß jeweils für 
die einzelne Fahrt vorgenommen werdcrT. Nur wenn meh-
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Fah .... Lade- Fahr-
gesehl. 

Bc-und Umlauf- Leistung Leistungs-
strecke kapazität Entlade- zeit TLE TLE/h kennwt"rt 

• Q V je 
km t kmfh 

zeit Tbe 
minlt hlFahrt Umlauf K 

20 7,0 30 6 1,37 119 87 0,58 
20 10,3 30 6 1,70 209 .123 0,82 
20 7,5 30 4 1,17 132 11 3 0 ,75 
20 9,2 30 4 J ,28 177 138 0,92 
20 9,9 25 4 J,46 197 135 0,90 
20 11,9 25 4 1,59 261 164 / 1,09 
20 17,3 25 4 1,95 r.72 242 1,61 
20 10,0 25 4 1,47 200 136 0,91 
20 6,0 12 lj 2,27 96 42 0,28 
20 4,9 15 4 1,66 73 44 O,2D 
20 9,8 15 4 1,99 194 97 0,65 
20 7,5 17 " 1,68 131 78 0,52 
20 9,8 17 4 1,83 194 106 0,71 
20 15,0 17 4 2,18 375 172 1,15 

rere Fahrten unter völlig gleichen Einsatzbedingungen 
durchgeführt werden, ist es möglich, auch die Anzahl der 
Fahrten (nF) in die Berechnung einzubeziehen: 

Q. Tbek • V
k 

. Q . nF 
60 

TLE = (sL'Q.nF) + --- -----
2 

8·4 
·30·8 · 12 

TLE = 10 . 8 . 12 + 60 
= 1728 

2 

Bei der Berechnung der TLE für den Fahrzeitanteil dient 
- die Anzahl Last-km/Fahrt als Basis. Bei der Ermittlung de .. 
Transportleistung für die Standzeit während des Be- und 
Entladens wird nach wie vor von einer konstanten Be- und 
Entladezeit (Tbc k = Ij min/t) , einer konstanten Fahrge­
schwindigkeit (30 km/h) und einem Fahrzeitanteil von 
50 Prozent ausgegangen. Als veränderliche Größe treten hier 
nur die Nutzmasse und evtl. die Anzahl der Fahrten in Er­
scheinung. 

Die Beibehaltung der konstanten "Verte zur Berechnung 
der Ist-Leistung in TLE ist für einen exakten Nachweis der 
Leistung notwendig. Dagegen ist bei der Berechnung der 
Umlaufzeit ' immer vom tatsächlich notwendigen Zeitauf­
wand auszugehen. Im nachfolgenden Beispiel soll die elTek­
tive Be- und Entladezeit Tbe = 8 min/ t betragen, so daß 
sich die normati"e und die effektive Umlaufzeit wie folgt 
ergibt : 

T = 20 + 8 · 4 = 1 20 
un 30 60 ' 

T = 20 + 8·8 = 173 
uE 30 60 ' 

I n der Formel zur Berechnung der 'fLE würde dagegen die 
Verwendung des effektiv erzielten Wertes Tbe zu einer Ver­
schleierung der Leistung führen, wie folgendes Beispiel zeigt: 

1. TLE/h bei Zugrundelegung von Tbck = 4 min/t 

8· 4 . 30·8 

'fLE/h = 10 . 8 + __ 6_0 __ 
2 

'fLEjh = 144 1,73 = 83 

TLE/h = 144 1,20 = 120 

2. TLE/h bei Zugrundelegung der effektiven Be- und Ent­
ladezeit Tbe = 8 min/t 

8·8·30·8 

TLE/h = 10.8 + _ __ 60 __ 
2 

'fLE/h = 208 : 1,73 = 120 

1,73 
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Dieser Vergleich zeigt, daß ' c!urch Erhphung der Be- unu 
Entladezeit von Li mini t auf 8 min/t die' Leistung in TLE/h 
von 120 auf 83 absinkt. Legt man jedoch bei der Berech­
nung die effektive Zeit v,on 8 min/ t zugrunde, ändert sich 
die Leistung in TLE/h nicht. Die Ermittlung der Transport­
leis tungseinheiten nach dieser Berechnungsmethouik herei-

. tet in der Praxis keine Schwierigkeiten, weil für die Be­
rechnung der anteiligen Leistung -für die Be- und Entladezeit 
lediglich die Lademasse je Fahrt notwendig ist. 

Abhängigkeit der Transportleistung in TLE 
von verschiedenen Faktoren 

Die Trallsportleis tung in TLE wird von Faktoren beeinflnßt, 
die sowohl in den Eillsatzbedingungen als auch in den kon­
st.ruktiven Eigenschaften det' Transportfahrzeuge begründet 
sein können. 

Die Auswirkung der Nutzmasse, der Fahrgeschwindigkeit 
und der Standzeit während des Be- und Entladens auf die 
Transportleistung in TLE/ h sind. aus Bild 1 ersichtlich. Bei 
Veränderung eines Faktors wurden die übrigen entsprechend 
den zugrunde gelegten Normhedingungen (Tbe = lj min/ t; 
V = 30 km/ h, Q = 10 t / Fahrt) konstant gehalten . 

Bild 1 zeigt, daß die Lademasse je F'ahrt den größten Ein­
fluß auf die Transpor tleistung hat. Letztere steigt geradlinig 
mit der Erhöhung der Lademasse an. Eine Steigerung der 
Fahrgeschwindigkeit zeigt dagegen bei niedrigen Geschwin­
digkeiten einen größeren Effekt als bei höheren Fahrge­
schwindigkeiten. Im Gegensatz dazu führt eine Zunahme der 
Be- und Entladeleistung' zu einer progressiven Steigerung 
der Transportleistung in TLE/ h. Daraus wird deutlich, daß 
der Erzielung sehr kurzer Standzeiten durch die Einfüh­
rung der Momententladnng und der .\lomentbeladung große 
Bedeutung bei der Rationalisierung der Transport'lrbeiten 
in der Landwirtschaft zukommt. 

Der Einfluß der Ausnutzung der Fahrleistung auf die Trans­
portleistung geht aus Bild 2 hen·or. Obwohl durch eine 
Erhöhung des Anteils der Las tfahr, trecke an der gesamten 

. Fahrstrecke die Transportle istung erl;eblich gesteigert wer­
den kann, wird infolg'e der zunehmenden Spezialisierung 
der Transportarbeiten die ~Iöglichkeit des Rücktransportes 
mit Last geringer und es kann daher unter praktischen Be­
dingungen kaum mit einem höheren Anteil der Las tCahr­
strecke als 50 Prozent' gerechnet werden. 

Bild 3 zeigt den Einfluß der Transportentfernung auf die 
Leistu ng in TLEjh und tkm/ h. Während bei den angegebe­
nen Bedingungen die Transportf'ntfernung kaum Einfluß 
auf die Anzahl der TLE/h ausübt, ist ein starkes Absinken 
der Leitsung in tkmfh bei geringer Entfernung zu beob­
achten. 

Die Transportleistung in TLE/Fahrt in Abhängigkeit von 
Lademasse und TransportentCernung ist aus Tafel 2 ersicht­
lich, (Schluß auf Seile 56.9) 

Lademasse 
l/Fahrl 

17 306 323 340 357 374 391 408 425 442 459 476 493 
16 272 288 304 320 336 352 368 384. 400 416 432 448 
15 240 255 270 285 ~300 315 330 345 360 375 390 405 
14 210 224 238 252 266 280 294 308 322 336 350 364 
13 182 195 208 221 234 247 260 273 286 299 312 325 
12 156 168 180 192 204 216 228 240 252 264 276 288 
11 132 143 151, 165 176 187 198 209 220 231 242 253 
10 110 120 130 140 150 160 170 180 190 200 210 220 

9 90 99 108 117 126 135 144 153 162 171 180 189 
ti 72 80 88 96 104 112 120 128 136 144 152 160 
7 56 63 70 77 84 91 98 105 112 119 126 133 
6 42 48 54 60 66 72 78 84 90 96 102 108 
5 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 
4 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60 64 
3 12 15 18 21 24 27 30 33 36 39 42 45 
2 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 

3 5 6 8 9 10 11 12 
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Bi ld 1. Einfluß v<'rschiedener Faktoren nu f die Transporfleistung in 
TLE/ h ; a normative Leistung in TLE/h (Tbe = 4 min/ I, 
V = 30 km/h, Q = 10 t) 
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Einfluß d('r Ausnutzung der Fahrleistung {auf die Transport­
leislung in TLE/ h; a normative Leistung in 'TLE/ h 
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o 10 3D 40 50 50 70 80 Lost-km /IJQ 
TransporIentfernung 

Bild 3 • Vergleich der Transportleislung 
in TLE/h und lkm / h bei unter-

527 544 561 579 595 612 629 schiedli chen Transportentfernun-
482 1,98 514 530 546 562 578 gen j Tbe = 4 min/l, V = 
435 450 465 480 493 510 525 
392 406 420 434 448 462 476 30 km/h, Q = 10 t/Fahrl 
351 364 377 390 403 416 429 
312 324 336 348 360 372 384 
275 286 297 308 319 330 341 
240 250 260 270 280 290 300 
207 216 225 234 243 252 261 
176 184 192 200 208 216 22t, 
147 154 161 168 175 182 189 
120 126 132 138 144 150 156 

95 100 105 110 115 120 125 
72 76 80 81, 88 92 96 Tafel 2 
51 54' 57 60 63 66 69 TransporLleistungseinheiten 
32 31, 36 38 40 102 44 (TLE) je Fahrt in Abhängigkeit 
15 16 17 18 19 20 21 von der Nutzlast und der Trans· 
14 15 16 17 18 19 20 porten tfernung; V = 30 km/h, 

Last-km/Fahrl Tbe = 4 min/ l 
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Dr. G. LINDEMANN, KDT 
Mechanisierung und Fragen der 
Schlaggestaltung unter den Bedingungen kooperativer Feldwirtschaft 

Als wichtige Forderu ngen dcs VIt Parte itag'es der Sozia­
listischen Einheitspartei Deu tschlands und des X. Deutschen 
Bauernkongresses gilt es, die landwirtschaftl iche Produktion 
verst.ärkt zu intensivieren und die Erträge der wichtigsten 
Kulturen sys temati sch zu steigern und zu stabilis ieren. 
Erste Voraussetzung ,z ur Ertragss teigerung ist die ständige 
Mehrung der Bodenfruchtbarkeit. Große stru}clurbestim­
mcode Ackerba u- und Meliorationssysteme einschließli ch 
der Transportteilsysteme bes timmen in Zukullft das Bild 
,leI' sozia \i~ ti sche n Landwirtschaft.. Di ese gesellschaf tlicllC'11 
und wirtscha ftlichen Prozesse spielen stark in die Flur- . 
Schlag- und Verkehrswegenetzges taltung hinein. \-\fechsel­
heziehungen er~eben sich besonders zwischen den Elemen­
len der Flur- lind Sch lagges taltung sowie den AnforderungeIl 
der' l\Iechanisierung, wobei den Elementen Sch laggröße, 
SchlagLinge und Schlagform beso ndere Bedeutung zllgemes­
,en werden muß. 
In den folgenden Ausführungen so llen Grundsä tze , Merk­
male und Richtwerte der meßbaren E lem ente der Sch lag­
)!estal tung behalJ(leit werden, die unmittelbar zu deu An­
forderungen der .\(echa nisierung in Wechselheziehung -st~­

hen . 

Bestimmende Faktoren der Schlaggröße: 

Größe der Sthläge 
- unterschiedli che Bodenqualitäten - Bon i tierung 

- unterschiedliche hydrologische Verhältnisse 

abweichende Oberfl ächengestaltung und Hangneigung sowie Zer­

rissenheit des Geländes 

- acker- und pflonzenbaul iche Gesichtspunkte 

- arbeitsökonomische Gesichtspunkte 

- Anforderungen der Fruchtfolgen 

- Intensität der Bodennutzung 

- Siedlung sstruktur, Ortsteil -, Gemeinde- und Betriebsdichte sowie Ent-

fernungen zueinander 

- Netz der befestigten Verkehrsver.bindungen - kommunale und Land­

straßen. Wirtschaftswege 

- Erosionen - Wasser, Wind 

- agrotechnische Termine bestimmter Arbeiten zu bestimmten Frucht-

arten 

- Fahrentfernung, Schlagschwerpunkt - aufschließende Verkehrsverbin­

dung 

- Erfordernisse der Mechanisler·ung - Fortschrittsgeschwindigkeiten, 

Arbeitsbreiten, Wendezeiten . Schichte insatz und -leistungen, Kom­

plexe insatz 

- natürliche 'Hindernisse - Gräben, Hecken . Dämme, Einschnitte u . ä. 

- technische H indernisse - Eisenbahnlinien, Leitungen, Zäun e u. ä. 

Zur Problematik der Flurschlag- und Fruchtfolgeschlaggröße 
sollen zu nächst die Mögli chkei ten bestimmter Fruchlfolge­
schlaggrößen in den einzelnen Bezirken der DDR iiberprüft 

(Sch lu ß von Seile 568) 

Die a ngeführten Werte ze igen noch pinmal den starken Ein­
fluß der Ladem asse je Fahn auf die mögliche Tra nsport­
leistung. 
Die Untersuchung des Einflu sses wesentlicher Faktoren auf 
cl ie Höh e der T"ansportleistung bei KraftfahrzeugC'l1 zeigt. 
da ß beL der progl~os tischen Entwicklung von Kraftfnhrz.eu­
g'('n sowie von Be- und En tladeeillrichtungen für die Land­
wirtscha ft die Erhöhung der Ladekapazität lind die Ver­
k"lrzung der Be- und Entladeze iten eine vorrangige Rolle 
spielen muß. Die weitere Steigerung der Motorleis tung hei 
LI"W ist dagegen weniger für e ine Erhöhung der Fahr­
gcsc:hwind igkeit a ls v ielmehr zur Gewährleistung eines fl üs ­
s igen Strallell\'erkehrs notwendig. 

Zusammenfassung 
Die derze it zum Nachweis der Transportleistung \'on Kraft­
fa hrzeugen verwendeten Lei stungsmaßstäbe (tkm, t, km) 
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werden. In Abhäng igkei t von der Anzahl und Flächengröße 
der Betri",be [2J ergeben sich die in Ta fe l 1 ausgewiesenen 
unterschied lichen durchschnittlichen Fru chtfolgeschlaggrößen. 
Struktu ranalysen in sozia listischen Lanclwir tschaftsbetrieben 
sowie Analysen zur Ortsteil-, Gemeinde- und Betriebsdichte 
bildeten dazu dip. Grundlage. Landw irtschaftsbetriebe, die 
mit mehreren Fruchtfolgen arb eil en, können in diesem Rah-

Tafe\ 1. Du rchschnütliche FruchlfoLgeschlaggröße n a uf dem Ack erla nd 
in Abhängigkeit von du rchschnittlich en Betriebsgrößen in d e n 
Oezirken der DDR 

LPG Typ 111 und VEG 
Anzahl durchsehn . durchsehn. FF-Sehlng-

Bezirke gesamt jeTha Größ e größen bei einer ROlation 
von ... Jah ren 
6 8 10 12 

St St ha h a h a ha ha 

3 5 8 

Hoslo cl, 455 0,9 790 130 100 80 65 
Schwerill 620 1,1 580 ~,5 75 GO 50 
Neu brandenburg 7 15 J ,I 71 0 120 ao 70 60 
Potsd am 7 1::; 1, 1 620 100 80 GO 50 
Fra nkfu rt/O. 385 1,1 770 130 95 7.5 65 
Cottbus 270 0,8 890 150 110 90 75 
Magdeburg 815 1,1 690 115 85 70 60 
Halle 520 0,9 950 160 120 95 80 
Erfurt 505 1,1 780 130 100 80 65 
Gera 235 1,1 610 100 7.5 60 50 
Suhl 130 0,9 620 100 80 60 50 
Dresden 490 1,2 590 100 75 60 50 
Leipzig 415 1,2 700 120 90 70 60 
Karl ' Marx -Stad t :320 0 ,9 730 120 90 75 60 

DDR G590 1,0 710 120 90 70 60 

Auf· bzw. abg<:rundet: Spa lte 4, auf 10 
Spalte 2, 5 bis 8 auf 5 
Spalte 3 aur L N, übrige Angaben nur au r 

Aclt e rla nd bezogen 

men nicht erfaßt werd en. Dieses kann nur örtl ich für den 
Einzelfall geschehen , wobci die einzelnen Fruchtfolgeschl äge 
dann kleiner werden. nechnerisch halten sich die durch­
schnittlichen Fru ~htfolgeschlaggrößen in einer ±-Abweichung 
, 'o n 10 Prozent. F lurschlag LInd Fruchtfolges~h"ig müssen 
in der Prax is in Ubereinstirnmung gebracht werden, ohne 
d:Jß mehrere Fruchtfolgeteilschläge entstehen. 
Dic in Tafe l 1 angeführten Ric:htwerte sind mit Voraus­
setzung, opt imale Schl aggrößen in den Landw irtschaftsbe­
trieben zn cneichen. Diese Hichtwcrte können für die Ver­
hiiltnisse der DDR als unterste Grenze angeseh en werden, 
da e inzelne Ortsteile bzw. LandwirtschaftsLetriebe flächen­
mäßig nicht scharf voneinand er abgegrenzt s ind. sondern 
ineinanderfließen und damit zusä tzlich e Flächenerweiterun­
ge Il cnnöglichell. 

"cnnöge n nicht di e echte Transportleistung widerzuspiegeln , 
wci l sie einen wesentlichen Teil des gesellschaftli ch notwen­
digen Arbeitszeitaufwandes unberücksichtigt lassen. 1111 vor­
liegenden Beitrag wurde d aher ein \-\feg zur Bildung einer 
echlen Transportleistungseinheit aufgezeigt, die auch eine 
normative Be- und Entladezeit ber'icl(~ i ch t i g t. Die Verwen­
dung dieser Transportleistungseinh eit zur Beurteilung \'on 
Fahrzeugen und Fahrzeugkombin a tionen über Leistungs­
k('lInwerte sow ie zur Planung und Abrechnung der Trans­
pürtleistung ",urde dargel egt. Die Untersuchung des Einflus­
ses versc.:hiedene ,· Faktoren a uf die Tramportleistung in 
TLE/h ermöglicht Schluß folgerungen hin sichtlich 1'rogn05ti­
seher Entwi cklungen hei m Fa hrzeugbau . 
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