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und' der' Abnahme im VEB Kombinat für Getreidewirtschaft 
,' rmöglichte, bestimmte Schwächen und Mängel t~chnischer 
lind technologischer Art zu erkennen und hierauf aufbauend 
prinzipielle technologische und technische Anforderungcn an 
den Körnertransport abzuleiten. 

ßcsondere Bedeutung wird den Problemen der technologi­
,chen Integration von Mähdrusch, Transport und Einl:Jge­
rung der Körner beigemesselI, mit dem Ziel, Warte- und 
Verlustzeit.en der Transportfahrzeuge auf das technologisch 
mögliche Minimum zu vermindern. 

Ebenfalls' werden die Einsatzsicherheit der Fahrzeuge und 
die Sichtverhliltnissc während der Fahrzeugbeladung, sowie 
die Verständigung zwischen MD und Transportfahrzeugen 
eingehenden BctrachtungcJl unterzogen. Allradgetriebelle, mit 
Differelltinlsperren ausgerüstete Zugmittel, wie der W 50 LAZ 
haben sich in Verbindung mit Niederdru ckbereifung als ab­
solut um einsat.zsicherst.eu· auch unter ex tremen Fahrbahn­
bedingungen auf dem Feld erwiesen. 
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Das Wiegen und Entladen der Fahrzeuge sowie die Abnahme 
des Transpol·tgutes beim VEB Kombinat für Getreidewirt­
schaft entspricht derzeitig nicht den Anforderungen, die aus 
der komplexen Körnerbergung und dem Transport mit Fahr­
zeugkombinationen großer Ladernasse (= 13 l) resultieren. 

Die Transportverfahrensleistungcll sind sehr von den erziel· 
baren Geschw~lldigkeiten , den Ladl'Jllassen und der Organi. 
sation des Transports abhängig. 

Der W 50 LAZ + HW 80.11 N war in a llen untE>rsuchten Ent­
fcrnungsbereichen die absolut leistungsfähigste Variante, wo· 
bei die Dberlegenheit mit zunehmendcr En tfernung immer 
eindeutiger wird. 
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Zum Umschlag des Erntegutes vom Transportfahrzeug 
t"g. R. SACHSE. KOT' in die Annahmeeinrichtung des landwirtschaftli~hen Betriebes -

Untersuchungen zur Vereinheitlichung der Erntegutübergabe 

Der vorliegende Beitrag aus der Arbeit des Instituts für landmaschi­

nentechnik in leipzig ist als Fortsetzung des In unserem Heft 8/1968 

veröffentlichten Aufsatzes "Zum Umschlag des Erntegutes von der 

Erntemaschine auf das Transportfahrzeug " vom gleichen Autor zu 
betrachten. Hier wird das im Arbeitsablauf sich anschließende An· 
nahmeprablem zwischen Transportfahrzeug und landwirtschaftHdler 

Annahmeeinrichtung untersucht. Die Redaktion 

1. Einleitung 

Nachd em bereits 1967 eine Untersuchung des tJbergnbcpro­
blems zwischen Erntemaschine und Transportfahrzeug er­
folgte, wurdc in Fortsetzung das im Arbeitsablauf sich an ­
sch ließende Annahmeproblem zwischen Transportfahrzeug 
lind Annahmeeillrichtung ein er näheren Betrachtung unter­
zogen. 

Bei den in der Arbeitskette den Transportfahrzeugen nach­
folgenden ]'vlaschinen ergeben sich beim Umschlag und bei 
der Weiterleitung des Erntegutes Obergabeschwierigkeiten. 
Die teilweise einwand freie Obergabe bzw. Obernahme bei 

. vorhandenen Maschinen beruht im wesentlichen auf der lwn­
struktiven Anpassung einzelner Erzeugnisse untereinander. 
Das schli eßt aber nicht aus, daß beim Einsatz mit anderen 
Maschinen Unstimmigkeiten auftreten·. Ganz a llgemein kann 
festgestellt werden, daß es bisher keine Abstimmung zwi-' 
schen den beiden landwil'lschaftlichen i'vrecharfisierungsmilleln 
"Transportfahrzeug" und "Annahmeeinrichtung" gibt. Für das 
zukiinftige landwirtschaftliche Transport.geschehen sind ah­
gestimmte Ubergabeverhältnisse eine Not\vendigkeit. Diese 
Festlegungen waren auch die Ursache, die 1967 begonnenen 
Untersuchungen fortzusetzen und entsprechende emprehlende 
Vorschliige zu erarbeiten . Die Vorschläge können die Grund­
lage für eine Standardisierung von abgest immten lJbergabe­
kennwerten bilden. 

2. Stand der Technik 

Mit dei' Entwicklung und dem Einsatz von kompletten Ma­
schinensystemen tritt das Annahmeproblem mehr als früher 

Ins1iLut für Landmaschinentechnik L('i ·rzi~ 
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in den Vordergrund. Fiir den Ablad eplatz der hauptsiichlich· 
sten Erntegüter werden die ZUr Verfligung stehenden Ma· 
schinen verwendet, die aber in ihrcn masse- und volumen· 

. mäßigen Lade- bzw. AlIfnahmemöglichkeiten nicht entwick· 
lungs fühig genug sind. Gegenwärtig wird in der La~"dwirt­
scha ft beim Abladen des Erntegutes vom Transportfailrzeuj! 
in die Annahmeeinrichtung fast ausschließ lich die Moment­
entladung mit Kipp-Pritsche angewendet. Der Abstand vom 
Fllll'niveau bis zur unteren Dordwandkante des Fahrzeuges 
beträgt - bei seitlich abgekippter Ladefläche in höchster 
Kippstellung - je nach Fahrzeugtyp etwa 600 bis 300 mm 
(Bild t). Vereinzel.twerden auch kontinuierlich ent ladend e 
Spezial fahrzeuge wie der Futterverteilungswagen F 931 und 
der Mehrzweckanhiinger T 087 .eingesetzt., deren Verwendung 
aber beim Erntegutumschlag zeit·· und kostenaufwendig ist 
und deshalb aus ökonomischen Gründen abgelehnt werden 
soll te. 

Die Annahme der landwirtscha rtlichen Erntegüter erfolgt sehr 
unterschiedlich. Sie ist abhängig von den physikalischcn Ei­
genschaften des Erntegutes, der je Transporteinheit aufzu­
nehmenden Gutmenge, der örtlichen Annahmernöglichkeit. 
UCt· nachfolgenden Weiterfürderung und natürlich von der 
tcchnischen Auslegung der gesamten Annahmc. In Aufbe­
reitungs- und Verarbeitlmgsbetrieben wil'd das Gut zumeist 
in Annnhmestationen entladen. Die Annahme errolgt hier 
überwiegend un~er Flur durch stationüre Einrichtungen. Das 
Entlndeproblem ist aber nicht bei diesen Anlagen zu suchen, 
sondern tl'ilt eindeutig bei den Dberflurannahmeeinrichtun­
gen auf. 

Für das Erntegut Getreide eJ'geben sich bei der Annahme 
kaum l(omplil<ationen. Schwierig gestaltet sich die Annahme 
für das Et'l1tegut Halmruller. Die z. Z. ausschl aggebende 
Allnahmeeilll'ichtung bei der Halmfullerannahme ist der aus 
der es SR importierte VorJ'atsförderer DoDS-7 (Bi ld 2). 

Die Annahme des Erntegutes Kartoffeln erfolgt z. Z. fast aus­
schließ lich über dcn Annahmeförderer T 237 (Bild 3), dessen 
gegenwärtige Annahmerähigkeit für die Zukunft nicht mehr 
ausreicht. 

Für das Erntegu l Zuckerriiben sind z. Z. keine Annahme­
einrichtungcn vorgesehen; sic wcrden au f dcm reldnahen 
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Ilil<d 2. Vorralsförderer DoDS·7 (ÜSSlll 

Umschlagplatz gestapelt oder gleich zur Zuckerfabrik trans­
portiert. Schwierigkeiten bereitet die zukünftige Annahme 
des RübenblaLtes. Gegenwärtig wird es noch vom Transport­
fahrzeug direkt im Flachsilo abgekippt. 

Die Konstruktion der zumeist transportablen Annahmeein­
richtungen, die fast ausschließlich ebenerdig eingesetzt wer­
den, bedingt bestimmte Annahmehöhen. Bei den vorhande­
nen Annahmeeinrichtungen betragen diese etwa 600 bis 800 
mm. Ein Vergleich der Annahmehöhen der A~nahmceill­
richtungen mit den Abgabehöhen der Trausportfahrzeuge 
zeigt, daß ein Zusammenwirken beider l'vfechanisicrungsmittel 
problematisch ist. Gegenwärtig gewährleisten diese Höhen 
nicht immer eine einwandfreie Entladung der 'I't·ansport­
fahrzeuge. Da bei den Annahmeeinrichtungen, konstruktiv 
bedingt, keine geringere Annahmehöhe erreichbar ist, müßte 
- um eine ordnungsgemäße Entladung zu sichern - die Ab­
gabehöhe der Fahrzeuge verändert werden. Die Ladefläche 
der Fahrzeuge wäre also zu erhöhen, um eine gl·ößere Ent­
ladefallhöhe zu erreichen. Das stände aber im Widerspruch 
zu den Ergebnissen der Untersuchung des Umschlages Ernte­
maschine - Transportfahrzeug [1J. Aus diesem Grunde er­
scheint es ratsam, neue Wege auf dem Gebiet des landwirt­
schaftlichen Abbdeplatzes zu beschreiten . 

3. Vorschlag 

Eine befriedigende direkte Abstimmung der Umschhlgl<enn­
werte zwischen TranspOrlr1lhrzeug und Annahmeeinrichtung 
ist nach Einschätzung dcr Situation ohne Hilfsmaßnahmell 
nicht wahrscheinlich. Es mußte deshalb eine Lösung gefun­
den werden , die eine jederzeit einwandfreie Entladung ge­
währleistet. So ergab sich zwangslänr.g die TJberiegung, durch 
besondere technische oder bauliche Hilfsmittel das Annahme­
problem zu lösen. 
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Ilild 3. Annahmclörderer T 237 

Bild 1. .-\Jbslan<l von F~urnivcau bis untere Boruwandkante etwa 
... 300 bis 600 mm 

Ilfld t,. Enlladen A über Rampe, B Uoterllurannahme. a Abgabe, b 
Annahmeeinrkhrung, c TransportraJnzcug, d Rampe, e Flur­
niveau, f unter Flur, g Grube, hAbdeckung 

Das Nächstliegende war natürlich die Entladung über Ram­
pen oder Gruben (Bild 4). In Anlagen - wie Trocknungs­
betrieben, Getreidespeicherri, Kraftfuttermischwerken und 
Zuckerfabriken - erfolgt die Annahme des Erntegutes gegen­
wärtig überwiegend unter Flur, aber auch über Rampen. 

Einige landwirtschaftliche Betriebe haben sich ebenfalls be­
reits Rampen oder Gruben für einen reibungslosen Gutum­
schlag geschaffen. Es war daher folgerichtig, diese Möglich­
keiten als Vorschlag aufzugreifen, um das tJbergabeproblem 
zu lösen (Bild 5 A und B). 

3.1. Landwirtschaftliche Annahmeelnrlchlungen 

Eine Voraussetzung für die gesamten Festlegungen ist die 
Vereinheitlichung der wichtigsten Abmessungen der trans­
porta bIen Annahmeeinrichtungen. Als solche kommen insbe­
sondere die Annahmehöhen sowie die Annahmelängen in 
Frage, wäh,'end Annahmebreite, Abgabehöhe und Abgabe-

. richtung nicht unmittelbar von ausschlaggebender Bedeutung 
. für die spezielle Festlegung sind und erst in zweiter Linie 
interessieren. Der Entwicklung Rechnung tragend sollte die 
zukünftige vereinheitlichte Annahmehöhe mindestens 800 mrn 
sein. Die Annahmelängen liegen z. Z, überwiegend bei 5 m. 
Das ist für die Perspektiventwicklung landwirtschaftlicher 
Transportfahrzeuge zu wenig. Es kann eingeschätzt werden, 
daß für die Entladung eines Fahrzeuges bereits in den näch­
sten Jahren eine Annahmelänge von mindestens 8 m gefor­
dert werden muß. Beim Abkippen von 2 Fahrzeugen -
LKW mit 1 Anhänger oder Traktor mit 2 Anhängern -
nacheinander im gleichen Zug unter Berücksichtigung der 
Streuung des fallenden Erntegutes vom Fahrzeug wären 10 
bis 12 m Läl)ge ausreichend. Für die gleichzeitige Moment­
entladung zweier Transportfahrzeuge ist in der Perspektive 
eine Annahmelänge von rund 18 m erforderlich. Beim gegen-
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Rild 5 A. Annahme über Rampe, a Förderer, b Abgabe, c Annahme­

einrieb·tung, d Trnnspo.rtlahrzeug, e Rampe, t Ablahrt, gAul· 
lahrt. Die Gestaltung braucht der bild lichen Darstellung nieht 
zu entsprechen; alle Maße in mm; !bei Auffahrt in he iden 
Richbungen eben!aUs höchstens 6' Steigung 

Fa,llhöhe '" fü,· Körner- und Hacklrüd.te 1,00 

für Rauhfuller 800 

Annruhmc· 

länge " 

cnr CrünCrutter 

für Entladung einzelner 
Fahrzeuge 

für gleidlZcitige Entladung 
von zwei Fahrzeugen 

1000 

10 000 

t8 000 

wärtigen Entwicklungsstand dcr Transportfahrzeuge dürften 
p,twa 14 m genügen. 

In einer gewiscn Beziehung z,;r Annahmelänge steht die Ab­
gaberichtung des Gutes. Gemeint ist die Förderrichtung des 
in die Annahmeeinrichtung gekippten Erntegutes. Sie kann 
parallel zur Fahrtrichtung der Transportfohrzeugc oder im 
rechten Willkei hierzu erfolgen. Vorteilhaft erscheint letzte~es 
als Förderrichtung. Bei ihr ist ein lJbereinonderlogern meh­
rerer Fahrzeuglodungen möglich . Trotzdem ist es bei den 
zukünftig erforderlichen Annohmelängen aus rein konstruk­
tiven Gründen ratsamer, auf die parallele Fördert:ichtung w­
rückzugreifen . 

3.2. Umschtaghilhmillel für den landwirtschaftlichen Abladeptatz 

Für den Einsatz in der Landwirtschaft werden die beiden 
Umschlaghilfsmittel "Entladerampe" und "Erntegutannahme 
unter Flur" vorgeschlagen. Beide sind nicht neu (z. B. Eisen­
bahnrampen, Einschüttgossen). Sie können aber in Verbin­
dung mit einer für sie in ihren Kennwerten festgelegten An­
nahmeeinrichtung und dem anzuwendenden Regelfall als 
eine neue Qualität im landwirtschaftlichen Emtegutumschlag 
bezeichnet werden. Es ist vorauszusehen, daß beide Mög­
lichkeiten gleichberechtigt zur Anwendung gelangen und es 
jedem landwirtschaftlichen Betrieb überlassen bleiben muß, 
das für ihn günstigste Hilfsmittel des Erntegutumschlages 
auszuwählen und in seinen Produktionsablauf einzuordnen. 

.3.2.1_ En/laderampen für die Landwirtschaft 

Untersuchungen von SCHRODER [2] und anderc Veröffent­
lichungen [3] [4] [5] orientieren schon seit längerer Zeit auf 
die Anwendung von Rampen beim Erntegutumschlag. In der 
landwirtschaftlichen Praxis haben sich diese Empfehlungen 
nur dort durchgesetzt, wo bereits Entladeschwierigkeiten auf­
getreten sind. Für die Errichtung und Gestaltung der Ent­
laderampen in der Landwirtschaft gibt es noch keine ge­
nauen Festlegungen. Die Abmessungen der Rampen müssen 
mit den vereinheitlichten Annahmekennwerten der Annahme­
einrichtungen abgestimmt werden. So sollte z_ B. die An­
nahmelänge der Annahmeeinrichtung mit der Liinge der 
Rampe zwischen An- und Abfahrt etwa übereinstimmen. Oe-
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Bild:) B. UntcrUurannahme. tl bis d siehe 5/\, c AbdeC'kung, I Flur­
niveau, g ,1lnle r Flur DZW. Grube 

Grwben- für EnLlndlung einzelner 
länge 12 Fahrzeuge 12 000 

für glcicllzcittige Entladung von 
zwei Fahrzeugen 20000 

Hinweise: 

Stntionärc Rampen können , tran sportable Rampen müssen mit 
einer Zwangsspul"Jührung oder Lcilkanlc von höchstens 300 mm 
J [öhe versehe n sein. 
Die Annahme über Rampen knnn seitlich n.lch rechts oder 
nach links e rlolgen. 
Crubenböden oder unterflurige 5tandlläd.en der Maschinen 
müssen befestigt sein. 
Grubennbdeckung n-ns sichcl'heitstcdlnisclH'n Gründen erforder­
lich. 

sonders bea chtet werden muß die s.chon erwähnte gleichzei­
tige Entladung zweier gekoppelter Transportfahrzeuge. Das 
crfordert in de)· Perspektive eine Länge von rund 18 m, wor­
auf bereits bei Annahmeeinrichtungen unter Pllnkt 3.1. hin­
gewiesen wurde. Da aber die gegebenen örtlichen Bedingun­
gen in bezug auf die nötige Platzbereitstellung für einen ent­
sprechenden Abladeplatz sehr unterschiedlich sind, werden 
Rampen mit einfacher und doppelter Entladelänge zur An­
wendung in fiel" Lnndwirtschaft vorgeschlagen. In diesem Zu­
sammenhang erscheint die Anwendbarkeit einer transpor­
tablen Rampe fraglich. Betrieb und Umsetzen einer trans­
portablen Rampe erfordern einen erhöhten Aufwand und 
bereiten f'rhebliche Schwierigkeiten. 

Die Fcstlcgung einer günstigen Rampenhöhe für den Ent­
ladeprozeß erschien wenig problemntisch. Es hat sich aber 
gezeigt, daß das Verhalten des beim Abkippen fallenden 
Erntegutes die Rampenhöhe beeinflußt. Erfahrungsgemäß 
muß zwischen dem abkippenden Trnnsportfahrzeug und der 
Annahmeeinrichtung je nach Gutart eine bestimmte freic 
Fallhöhe eingehalten werden . Unter freier Fallhöhe ist der 
Abstand zwischen der Kante der um 90° geöffnete~ Bord­
wand bzw. bei Fahrzeugen mit Aufbauten die unterste Kante 
der gekippten. Ladefläche und der Annahmehöhe der An­
nahmeeil1l'ichtung zu verstehen (Bild 6). 

Vorgeschlagen werden drei freie Fallhöhen, denen z. T. er­
mittelte Werte aus Untersuchungen des Instituts für Land­
technische Betriebslehre der TU Dresden [6] zugrunde lie­
gen. Für die Emtegüter Getreide und Hackfrucht werden im 
Vorschlag 1.100 mm, für Rauhfutter 800 mm und für Grün­
futter 1000 mm empfohlen. 

Was die Breite der Rampe betrifft, so kann hier die gesetz­
li·ch zulässige Transportfahrzeugbreite mit einem gewissen 
Sicherheitszuschhg angenommen werden. Die Rampe sollte 
jedoch min{)es tens 3000 mm breit sein. 

Ein entscheidender Punkt für die Rampengestaltung ist die 
Auf- und Abfahrtfläche, d. h_ die nnsteigende bzw. abfallende 
schiefe Ebene zur Rampe. Das Problem der Rampensteigung 
konnte nicht zufriedenstellend gelöst werden. Hierzu sind 
weitere Untersuchungen erforderlich, um Auf- und Abfahrt 
möglichst kurz zu halten. Dic allgemeinen Erfahrungen zei-
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and 6. Ki-ppslc llung !beim Entladen der Transportruhrzeugc. Lttndwil'L­
schartlich c Transportrnhrreuge sind kOns111ukliv so auszulegen , 
daß sich benn Kippyorgang zum Entladen die Bordwand, deI' 
Aufbau oder ein T~i1 des Aufbaues amom.tisch örrnet. Beim 
Leicht· urW Schwe rhiickselnufbau muß der s ich öf,fnende Teil 
nach oben abschwenkJbar sein. Die Fahl'zeuge sind unlbelastet 
dnrgcsteIlt. n Leichlhöckscln.ufbau, b lichwerhäcks"laufball, C 

pcn.delnd. 
,Kontinuierliche ,Entladung "oi} SI>ly,daHahrzcugen: Bei Tief­
ladern runler 900 mm La..aer.Iüch cnhöhe ist F.ntladung üb<>,. 
Ram:pe oder Grube crtorderli·ch . d Spezialfahrzeug 

I 

gcn aber, daß wahrscheinlich ein Stcigungswinkcl von 6° 
(10,5 Prozent Steigtmg) noch zugelassen werden kann. Für 
die standardmäßigen Festlegungen von Rampensteigullgen 
erscheint es deshalb notwendig, daß mit dcn zukünftig ein­
gesetzten Traktoren höherer Leistungsklasscn und dcn zn­
künftigen Anhä ngern hoher Tragfähigkeit Untcrsuchungell 
über die Steigfähigkeit untcl' vCl'schicdencll FahrbahnvC'I'­
hnltnissen durchgdührt wcrdclI , 

3.2.2. Landwirtschaftliche Emteglitannahllll< linl er Flur 

Bei der unterflurigen Annahme (Gnlbe) kann in gewisscr fif'­
ziehung auf ähnliche Maße wic bei der Rampe zurü ckge­
griffen wcrd en. Lediglich die Einhaltung bestimmtcr Sicher­
hcitsabständc in der Grube und der wegen der verschiedcn­
artigC'n Maschincnkoustruktioncn meist größerc Raumbcdarf 
erford ern eine Abweichung von den Rampenmn ßen. Es ist 
deshnlb angebracht, dcn jcweiligcn Maschinen abmcssungcn 
.;eillich ctwa 1500 bis 2000 mm nnd iu der Liinge 2000 bis 
4000 mm zuzurechneu, 11m die enlspl'('c!wndcn Gruhcnmaßl' 
ZlI erhaltcn, 

Oie Annahmc in dcr Grube solltc, wic bci der Rnmpc, die 
Länge besitzen, die zur glcichzeitigen EnlladUng von 7.WC' i 
ge koppelten Trnnsportfahrzeugen notwendig ist. Damit wiircn 

. die Zllkünftigen Annahmcbcdingungen des lan d\\"irtschafl­
lichen Tran sportwescnsbcrücksichtigt. So müßtc a lso di<, 
Grube bei einer erfordcrlichen Arinahmcliinge von rund 18 m 
etwa 20 bis 22 m lang scin. 

Die GrubenbrciLe lä ßt sich nicht so exakt fcs tlegen, weil hicl'­
!Jei die Richtwlg der Weitcrfördcrung bei den Annahmc­
ei nrichtungen von E influß ist und einc einheitlichc Fesllc­
gung in dicser Beziehung demnächst kaum el'wartct werdcn 
kann . 

. Dic Grubentiefe wird durch die nllierschiedlichcn Bodenver­
hältnisse, die die Ausschachtung ~tark bccinflusscn, begrenzt. 
Eine der Fallhöhe des Ernteglltes cntsprcchende Grubentiefc 
ist nnr möglich, wenn einc ausreichende Enl wässerun'g deI' 
Grube gewührlcistrt wird . Die Ein- bz\\·. Ausfahrt der Grube 
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für die Annah.:neeinrichtungen kann je nach . Bedarf und den 
örtli chcn Bedingungen nur für eine Stirusc ite als auch spie­
gclbildlich für beide Seil en vorgesehen werdcn. 

Aus sicherhcitsteclll1ischcn Gründen sollte die Abdeckung der 
Ein- bzw. Ausfahrt ~o\\'ie der um die Annahmeeinrichtung 
offenen Grube gefordcrt werdcn. Dic Entladung in Annahme­
einrichtungen, die in Gruben stchen, ist sowohl bei seitlich 
als a uch bei nach Jlinl cn C'ntladendcn Fahrzr u.g-en möglich. Da:., 
ist ein ('ntscheidendC'l' Vorteil. 

3.2 .. 1, /ll/mpe - Grube - Kombil/I/tior/ 

ßeim Vcrgle ich dcl' heiden ' bisher geschildcrten Hilfsmittel 
fii,' dCIl Erntcgutnmschlag- dl'iing t sich noch eine wcitcre 
i\Iöglic!lkcit au f, die wohl als die bes te Lösung bczeichn el 
werden bnn. Die _\T nchl e ilc des. einen oder anderen Hilfs­
miltels können dUl'ch ei nc Kombination zwischen Rampe und 
Grube wesentlich \'elTingcrt werden. . 

Die g-cfol'derte freic Fallhöhe zwischen Tl'ansportfahrzeug 
ulI,l Aun flh lll ce inrichtllng wird . auf Rampe und Grube ver­
Icih, Di e Anwcndung der Rampe-Gl'Ube-Kombination iSI 
allerdin gs ehenfa lJ s von d<'n jeweiligen örtlichen Verhältnis­
sen abhängig. Mitunter können bestehcnde Geländeunter­
schiede, z. B. hängiges Gelände oder berei ts vorhandene Bo­
dClIc rhiihungen bz":. -verliefllngcll, ausgenutzt wcrdcn, 

3,3, Landwirtschaftliche Transportfahrzeuge 

Für den Abstand zwischen der Oberkantc dcl' um 90° ge­
schwenktcn geöffnctcn Bordwand odcr der Gutabgabes tclI<, 
am Fahrzeug und der Standfläche des Trallsportfahrzeuges 
sollten 100 mm als \'orliiufiger Richtwert (Kleinstwel't) an­
genomlllen werden. 

Im Zusmlmcnhang mit dcl' Fcs tstellung, daß das umznschla­
gendc Gutvolumen cines Fahr<:euges ein Umschlagkcn nwcrl 
sein kann, machte es sich erforderlich, ci ne 'Volumentabellf' 
in den Vorschlag mit einzubeziehen (Tafel 1), Die Volumen­
angaben sind vor allem für die Entwicklu.lIg zuktinftiger An­
nahmecinrichtungen von \Vert, es sind Richtzahlen, InColg<, 
der z, Z, noch fehl enden Volnm cnangaben dcr Leicht- und 
Sehwerhäckselaufbauten für 6-t-, 8-t- und 12-I-Fnhrzeuge 
mnßl en dic cntsprec;hendcn Felde. offen bleiben . 

3,4, Standardisierung 

Das Prohlcm der Abladcpliitzc für El'I1 legut läßt für elllf' 
baldige verbindlichc Abstimmuug der untcrsuc!lten Lösungs­
möglichkeiten noch viele Fragen unbeantwortet. Nach Bc­
urteilung der Situation dürftc einc umfassende Standarcli­
sicrung' im ' Augenblick vcrfrühl sein. Aus diesem Grund wird . 
cmpfohlen, einen entsprechenden Vorschlag vorläufig nur Zlll' 

Information oder als elllpfehlcndc cinheitliche Richtlinie für 
die Projektie rung hcrauszllgeben. Im Verlauf weitcr,' r UnIC',·· 
sllchungen zum Problem Ernlcgutumschlag Tl'ansportfahr· 
zcug- - Annahmceinrichtung lind Wei1.erfördcrung des Gnl<:; 
wird rli<, Abstimmllng fiir den Abl adeplatz fortgesetzt. 

Zusammenfassung 

Ein e direkte Abstimmung zwisehen Transporifahrzeugen und 
Annahmee inrichtungen ist nicht möglich. Dcr Grund dafür 
ist, daß einmal die konstruktiv bedingten Annahmehöhen 
der Annahm eeinrichtungen kaum untcr 600 mm Höhe Zll 

bringen sind und zum andercn unter den gegebenen Ver­
hältnissen bei den Transportfahrzeugen keine größere Ent­
ladefa llhöh e als 600 mm erreichbar ist. Dadurch ist die Ull­
gehinderte und stöJ'llngsfreie Entladung von ErnLegütern am 
dem Transportfahrzeug' in Annahmccinrichtungen in Frage 
gesl ellt. Eine I'vIöglirhkeit, das Problem lösen zu könn en, 
lieg-t uuf dem Gebiet der technischen und baulichen fJilfs­
mittcl für die Entlad ung bzw. Annahme. Als einfachste Lö­
sung hiclen sich die Umschlaghilfsmiltel ,.über Rampe enl-
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To!e!'!. Ladevolumlo'a der gebräuchlichsten landwirtschaftlichen 'frllDS­

portfahrzeuge . 

Fnhrzeugaussta ltung 
mit: 

Grundbordwand 
Aufsatzbordwand 
Schwerhtick.claufbau 
Leich lhiickselaufba u 

Ladevolumen in rn 3 bei Nutzrnasseklosse 
5l 6t 8l 12t 

3,GI t'I,75 1 5,5 1 8,2 

5/i l 7,95 1 11,0' 1G,5 
10,S 21,0 
32,0 

I Angaben entsprechen TGL 13 G4", Blatt 1 

laden" und "Unterflurnnnahme" an. Im Zusammenhang' lIIit 
diesen Hilfsmitteln ist eine Kennwertfestlegung für die Kon­
struktion der Annahmeeinrichtnngen nicht ausgeschlossen. 

Anders verhält es sich bei den landwirtschaftlichen Trans­
portfahrzeugen. Ein Höherlegen der Ladefläche zum Flur­
niveau ist infolge berechtigter Forderungen zur Nutzmasse­
und Nutzvolumenvergrößerung der Transportfahrzeuge nicht 
möglich. Bei Anwendung der Hilfsmittel ist eine Kennwerl­
Festlegung für bestimmte Abmessungen der Transportfahr­
zeuge nicht mehr erforderlich. Angebracht erscheint es je­
uod), einen Mindestabstand von der unlersten Kanle der 
abgekippten Ladefläche des Fahrzeuges bis zu dessen Sland­
fläche einheitlich festzulegen. 

' Ausschlaggebend für die erforderlichen Kennwerte der Hilfs­
mittel und Annahmeeinrichtungen sind, nach den drei we­
sentlichen Gutarten differenziert, bestimmte Freifallhöhen 
zwischen Transportfahrzeug und Annahmeeinrichtung. Die 
sich anbietenden Möglichkeiten zur Lösung des Problems ' 
Erntegutumschlag Transportfahrzeug - Annahmeeinrichtung 
wurden in einelll Vorschlag zusammengcfaßt. 
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Dr. G. JALASS· Zur Kalkulation der Selbstkosten bei landwirtschaftlichen Transporten 

Im Rahmen ökonomischer und technologisdler Untersuchun­
gen landwirtschaftlicher Transporte spielen die Kosten eine 
wesentliche Rolle. Die Ermittlung der Kosten für Transport­
mittel sowie fiir einzelne Transportverfahren bildet ein wich­
~iges Hilfsmittel für Entscheidungen bei der Auswahl der 
ökonomisch zweckmäßigsten Transportveriahren und gibt 
außerdem der Transportmittel herstellenden Industrie Hin­
weise auf notwendige Entwicklungsrichtungen bei der Trans­
portmittelprodu ktion. 

Zur Ermittlung der Verfahrenskosten bzw. Selbstkosten 
landwirtschaftlicher Transporte ist es zweckmäßig, kalkulato­
risch vorzugehen. Dabei sind geeignete Kalkulations­
methoden anzuwenden, die die Besonderheiten des ·Trans­
portprozesses weitgehend berücksichtigen. Von diesen Beson­
derheiten sind vor allem zu nennen: 

t. Die Einwirkung einer Vielzahl verschiedenartiger Fak­
toren, wie z. B. Transportentfernung, Fahrgeschwindig­
keit, Ausnutzung der Ladekapazität, auf den Transport­
prozeß. 

2. Das Bestehen des Transportprozesses aus zwei grundsätz­
lich verschiedenen Phasen, nämlich der Fahrzeit und der 
Standzeit der Fahrzeuge. 

3. Das Problem der Auswahl einer geeigneten Bezugs-
grundlage für die Transportkosten. . 

-J~s ist schwierig, eine Kalkulationsmethode zu finden, die alle 
Einflüsse, die eine Kostenveränderung zur folge haben. 
berücksichtigt, da viele, auch auf ·subjektive Ursad1C1l 
zurückzuführende Faktoren kaum zu quantifizieren sind. 

Von den beim Transport wirkenden Faktoren haben die jähr­
liche Ausnutzung der Transportmittel, die Auslastung der 
Ladekapazität und die Ausnutzung der 'Fahrleistung einen 
wesentlichen Einfluß auf die Höhe der Transportkosten. Anf 
die Wirkung dieser Faktoren wurde bereits an anderer Stelle 
hingewiesen [1] [2). Da die allgemein in der Landwirtschaft 
der DDR zur Kostenkalkulation verwendeten Richtwerte [:1] 

. Sektion Tierprod·uklion der Univcrsiliit Roslorl<. 
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auf der Basis durchschnittlicher Einsatzbedingungen ern)ittclt 
wurden, kann es erForderlicli werden, für abweichende Ein~ 
satzbedingungen diese Richtwcrte zu verändern. Das kann 
u. a. notwendig werden bei Rentabilitätsberechnungen, wenn 
ein stark vom MittelwCft abweichender Au snutznngsgrad zu 
envarten ist. 

Aus dem Bestehen des Transportprozesses ans zwei sich 
grundlegend unterscheidenden Phasen (Fahrzeit und Stand­
zeit) folgt, daß au ch die Kosten für diese beiden Phasen 
unterschiedlich sind. Da während der Standzeit der Fahr­
zeuge kein Kraftstoff und 01 verbraucht wird und auch der 
Verschleiß geringer ist, würde die Verwendung eines Durch­
schnittswertes in Mjh bei 'einem sehr unterschiedlicben Fahr­
zeit- hzw. Standzeitanteil zu falschen Ergebnissen führen . 
Durch eine Teilung der Fahrzeugkosten je Stunde in Kosten 
für die Fahrzeit und Kosten für die Standzeit lä Bt sich die 
Genauigkeit der Ergebnisse dagegen erhöhen . Erfolgt das 
Be- und Entladen im Fahren oder sind infolge Momentbe­
und -entladung die Standzeiten sehr gering, kann dagegen 
nuf ein solche Kostenaufteilung verzichtet werden. 

Durch das Fehlen einer geeigneten Bezugsgrundlage für die 
Transportkosten war ein Vergleich der Verfahrenskosten bis­
her stets problematisch. Infolge der hinreichend bekannten 
Müngel des Tonnenkilometers scheidet dieser als Bezugsbasis 
aus. Mög'lich ist ein Vergleich dagegen 

:L. über eine Einheit der Transportmasse (t). bei gleichen 
Tl'ansportstrecken, 

') über eine Transportleistungseinheit erLE) , die auch eine 
normative De- und Entladcz€' it als Transportleistung be­
rücksichtigt. 

Kalkulation der Transportkosten je t 

Die Kalkulation der Transportkosten für eine Einheit der 
Lademassc (t) entspricht der Forderung des Rechnungs­
wesens, alle in der Produktion entstehenden Selbstkosten auf 
das Endprodukt zu beziehen . Mit Hilfe der Vc,"F:lhrens­
kostenkalkulation ist zu entscheiden, welches Transport-
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