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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] 
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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-

~ . 

, -
I 

;. 



verfahren im Rahmen eines Transportabschnitts oder einer 
Transportkette für den Transport einer bestimmten Gutart 
und -menge am zweckmäßigsten anzuwenden ist. Dabei sind 
folgende Bedingungen einzuhalten: 

1. Verwendung einheitlicher Richtwerte für die Kosten der 
Transportmittel in Mjh; 

2. Verwendung einheitlicher Richtwerte über die Auslastl\ng 
der Fahrzeuge entsprechend dem Fahrzeugtyp und der 
Gutart; 

3. Anwendung wissenschaftlich begründeter Be- und Ent­
ladenormen ; 

4. Verwendung von Geschwindigkeitsnormen, die lediglid\ 
nach konstruktiven Eigenschaften der Fahrzeuge (zuläs­
sige Höchstgeschwindigkeit und l\lotorleistung/t Gesamt­
masse) und der Auslastung der Ladekapazität gestaffelt 
werden sollten. 

:). Die normativ bedingten Nebenzeiten (T')I und T6) und 
die Verlustzeiten (Wartezcit) sind entsprechend den zu 
crwartenden Bedingungen in gleicher Höhe anzusetzen. 
Durch Weglassen dieser Zeiten wil,d zwar nicht die Ko­
stenrelation zwischen den zu vergleichenden Verfahren 
verändert, die so errechneten Kosten weichcn jedoch stark 
von den effektiv zu erwartenden ab. . 

6. Ein Verfahrenskostenvergleich ist nur möglich, wenn 
gleiche Fahrstrecken unterstellt werdcn. 

Zur Kalkulation der Transportkosten in M/t wird es für 
zweckmäßig crachtet, von einer Fahrt über einen bestimm­
ten Tl"Unsportubschnitt auszugehen. Dab\~i wird jeweils die 
Zeit für einen Fahrzeugumlauf vollständig erfaßt. Da dic 
Kosten für den Transport von 1 t nich t nur von den Fahr­
kosten abhängig sind, sondern die Kosten Ci;r das Be- lind 
Entladen einen beträchtlichen Umfang unnehmen könncn, 
werden diese cbenfalls in der Kulklliation mit beriicksich­
tigt. 

Anhand eines Beispiels soll diese Knlkulutionsmethode er­
läutert werden (Tafel 1). 

Tm Tufelkopf ist eine Charukterisicrung des jeweiligen Trans­
portverfuhrcns durch Angube des Fahrzeuges, des Be- und 
Entladeverfahrcns, der Lademusse/Fahrt und der Fuhr­
geschwindigkeit notwendig. Die Ermittlllng der Kosten er­
folgt entsprechend den Phasen des Fuhrzeugumluufs getrennt 
für die Fahr- und Stundzeit. Dic Fuhrzeit errechnet sich 'aus 
der Fahrgeschwindigkeit und der Fahrstrecke. Für die Be­
lind Entladung ist entsprechend den ungewendeten Be- lind 
Entludeverfuhren ein normativer Zeitau fwand in minlt zu­
grunde zu legen. Ein Mangel ist das Fehlcn eines den For­
derungen cntsprechenden Richtnormkatalogcs {ür landwirt­
schuCtliche Trnnsporturbeiten. Die normutivcn Ncbenzeiten 
(Tsl und T6) sin-d in Prozent \'on der lImluufzeit (Fahrzeit 
und Be- und Entladezcit) zu errechnen. Tm angeführteIl Bei-

spiel wurden 15 % der Umluufzeit für TSI und T6 angesetzt. 
Müssen 'Wartezeiten in die Kulkulation ' aufgenommen wer­
den,so ist dafür bei allen Verfahren je U mluuf ein Zeit­
uufwund in gleicher Höhe festzulegen, weil Wurtezeiten vor­
wicgend an den Be- und Entladestellen entstehen können . 

Es wird für zweckmäßig ernchtet, in der Kulkulationstafel 
audl den Arbeitszeituufwund in AKh/t mit uuszuweisen, um 
den St(\1ld der Arbeitsproduktivität der einzelnen Verfuh­
ren zn kennzeichnen und Möglichkeiten zur Senkung des Ar­
IJeitszcitaufwandes zu erkennen. Durüber hinaus könnte auch 
der Aufwund an TrnnSIJortmittelstunden mit ungeführt 
werden; durauf wtll'de jedoch verzichtet, weil dieser kein 
entschei.dendes Beurteilungskriterium fi;r ein Transportn'\", 
fnhren darslellt. 

In Tafel 1 werden drei Verfahren des ZuckerrübentransJlor­
les verglichen. Es zeigt sich, daß die Verfuhrel\ I und 1\ 
(LKW-Transport) dem Verfahren III (Traktorentral\sport) 
kostcnmäßig deutlich überlegcn silld. Bemcrkenswert sind die 
etwus niedrigeren Kosten des Verfahrens 11 gegenüber Ver­
fahren I. Die Ursachen liegen darin, daß beim vorliegenden 
Verfahrel\ des Entludens die Vorteile des LKW-Kippers nicht 
genutzt werdcn kÖl\l\en und außerdem die Einsutzkosten des 
Pritschenfahrzellges gegenüber dem LKW·Kipper etwas nied­
riger liegen. 

Zur Ermittlung der Selbstkosten wurden den Verfahrens· 
kosten Gemeinkosten il\ Höhe von 20 % zugeschlagen. Auf 
die Ermittlung der Selbstkostcn kann verzichtet werdcn, 
wenn das Ziel dcr Kalkulation lediglich ein reiner Verfah· 
"cnskostel\vergleich ist. Sollen jedoch die Selbstkosten kulkll' 
latol"isch ermittelt werden und ist eil\ Kostcnvergleich ver· . 
schiedener Betriebe und Einrichtungen, die lundwirtschnft­
liche Transporte durchfiihren, das Ziel der Untersuchung, 
so sind Gemeinkosten en tsprechend ihrer effektiven Höhe 
del\ Verfahrcnskosten zuzuschlagen. 

Kalkulation der Transportkosten in MjTLE 

Bei der Kalkulation der Kosten je Transportleistungseinheit 
(TLE) sind nur die durch den Fahrzeugeinsatz entstehenden 
Kostcn zu berücl<sichtigen. Die Ermittlung der Transporl­
leistungseil\heit wurde bereits in einem früheren Beitrag be­
hundelt (4). Die Berechnul\g der Transportkosten je Tonnen­
kilometer hat nur eine geringe Aussuge und kann daher für 
del\ landwirtschaftlichen Transpor t nicht empfohlen werden. 
Einen Vergleich des Kostenverhaltens je tkm und Ttf 
in Abhängigkeit von der Transportentrernung zeigen Bild I 
lind 2. 

Wie uus Bild 1 hel"Vorgeht, steigen die Kosten je TLE mit 
zunchmender Entfernung etwas an, verursucht durch den 
wuchsendel\ Fahrzeitanteil, der gegenüber der Standzeit der 
fahrzeuge mit höheren Kosten belastet ist. Legt man dll-

Tafel J. Kalkulation der Selbstkostf'o und des Arbcitszeiloufwondf's für ZuckE>rriibf'nlranspo rl.e (T~ansportentCernung I = 8 km) 

Vt>dahrf'n 
Trans porlfahrzf'lIl:{ I.KW W 50 I.A" 
+ Anhünger +lHK5 
" ('rf. der Beladung Kron T 17'--IG 
Verr. der Enlladung A bspritzf>o 
Ladema .. c I/Fahrt 8,0 
Fohrg~sC'hwilldigkf'it kmJh 30,0 

h ~I 

Fahrzeit O,',f) 13,7 1 
Heladezeil O,~2 6,Sn t 

Entladezeit. o,n 2,'10 1 

NcbenzeitC'n 0,17 
\Vartczeit.en 0,30 
S tandzeit 1,11 8,99 
Kosten/Aufwand r. d. Verr. 1,57 3 1,69 
dar. f. Transport (),~1 22,70 

r. Umschlag 0,6'- 8,99 
Srlbstkost.cn 2 38,0.3 

I Kosten/Aufwand für das Be· und Entladen 
Einsc hJi('ß lirh 20 % GemrinkoSlrn 

~I/t AKh/1 

1,71 0,% 
0,112 1 0,08 1 

0,30 1 0,0'-1 

1, 1 ~ 0,11, 
:),95 0,32 
2,83 0,20 
1,12 0,12 
4,75 

" Tl! 
LKW \\' 50 L Traktor Zelor :">0 
+1E5 + 2 THK 5 
Kran T 172 Kran T 171,· 16 
Absprit.zen Abspritzen 

9,0 8,0 
30,0 16,0 
h M M/t AKh/t h M M/t AKh/1 

O,ftG 11 ,69 1,30 0,05 1,00 1!J,90 '2,"9 O,I :J 
0,63 9,39 1 1,0ft I 0, I '.1 0,32 6,59 1 0,82 1 0,08' 
0,36 2,70 1 0,30 1 0,04' 0,16 0,40 1 0,05\ 0,02: 1 

0,22 0,22 
0,30 0,30 
1,51 10,36 1,15 0,17 1,00 8,65 1,08 0,1:) 
1,~7 :1'-,11 3,79 0,110 2,00 35,51 11/ 11. 0,:36 
0,99 22,05 2,45 0,22 1,52 28,55 3,57 0,26 
0,98 12,09 1,31 0,18 0,'-8 ß,9~ 0,87 0, IJI 

t.,:'5 "2,65 5,33 

Deutsche Agrartechnik . 20. Jg . . Heft 2 . Februar 1970 



lUO 
H{Tl[ 
II/tkm 

aB(} 

'" -l!! ., 
" lI,6IJ ~ 
is 
S} 

'" ~ 

.. -

\' Q40 

~ - - - - - _I - il!!."'-- ------
0.70 ----

0 /0 

\'H/r/E 

10 
Tronspor/entfernung 

JO las' km .0 

RiM t. Verlaur dei· Tran5porLkostcn je Einhei l der TransportJeistllng 
(TLE, t]{m) in Abhängigkeit von der Transporten tfernung 
~Oel"Cchnung: der .Koste n getrennt na ch Fahrzeit und Standzeil). 
- - --- LKW 50 LA'K + I 11 K :;: - - - - T,'o klO!" ZelO!" 

."0 + '2 TI~K s 

gegen durchschnittliche Kosten je Einsatzs tunde zugrunde 
(Bild 2), dann bleiben z. B. die' Kosten/TLE beim LKW un­
verändert. Beim Traktor ist ein leichter Anstieg der Kosten 
zu verzeichnen, weil infolge der geringeren Fahrgeschwindig­
keit mit zunehmender Transportentfernung die Transport­
leistung in TI.E/h abnimmt. 

Die Kosten je tkm sind bei I@rzen Entfernungen infolge des 
hohen Standzeitanteil'5, für den keine Leis tung in I'km an­
gerechnet wird, sehr hoch. 

Bemerkenswert i ~ t , daß in Abhängigkeit von der a ngewen­
deten Kalkulationsmethode (Verwendung von durchschnitt­
lichen Kosten je Einsatzstunde odel' Verwendung unterschied­
licher Kosten für die Fahrzeit un, l die Stanrlzeit) auch eine 
unterschiedl iche Aussage hinsichtlich der Abgrenzung des 
ökonomischen Einsatzbereiches der untersuchten Fahrzeuge 
getroffen wird. In Bild 1 ist z. B. schon ab 2 km eine 
kostenmäßige Dberlegenheit des LKW zu erkennen. Diese 
Grenze liegt in Bild 2 (Verwendung von durchschnittlichen 
Kosten/h) erst bei 6 km. Die Ursache dafür ist, daß die 
Koslen für die Fahrzeit beim LKW W 50 LAK wesentli rh 
höher liegen als beim Traktor Z~tor 50. Schlußfolgerungen 
auf das l.\\'eck miißigsle TransJlort>'erfahrcn in Abhängigkeit 
von der Transportentfernung können jedoch nur durch Ver­
fahrenskostenvergleiche untcr Zugrundelegung der jeweili­
gen Einsatzbedingungen gezogen werden . 

Der Einfluß verschiedener Faktoren auf die Transportkosten 
je TLE ist aus Bild 3 ersichtlich. Bemerkenswert ist der 
starke Kostenans tieg bei sehr niedrigen Fahrgeschwindig­
keiten sowie bei geringer Lademasse je Fahrt. , 

Tafel 2 
I(ost en j e TranspOl'tlcist Hn~s· 

einheit (TLE) bei vcrsehicdem 'll 
LId. FlIllrZl'u~'Ty p .\ 11 -

:o\r. h ii ngrr 
Transportfahrzeugen und Fahr· Anz.-
zeugkombinationen unter Norm· Tr!' 
bedi ngungen 

l.K \\. S ',000, 1 I E 3 
LKW \\' 50 L I E 5 
l.KW W 50 LAK I HK:.1 
LKW\\'50l.AK I Jl K 5 

.; I.K IV \V 50 l.AZ I llK 8 

~ LKW IV 50 l.AZ 2 HK:; 

7 l.KW \\' 50 LAZ 2 HKR 

R LKW W 50 l.AZ 

9 Traktor IIS 0111,0 21"3 

10 Traktor Zelor 50 I TlI K 5 
11 Trak lor Zelor 50 ~ TB K 5 
I'! Traklo r ZT 300 I THK ~ 

IJ Trak lor Z T 300 '1 TI! K :, 

I ~ Trak lor Z T 300 2 THK 1\ 

Llm' 
1allr · 
7.I' it 

lJiOO 
H lE 
r-

M/tkm 

0,80 I 

,\ 

~. I 

\ 
I 

~ I 

~---
_ MI/km I 
~'---- ------

Q2 0 -
MinE 

o 10 70 JO los'·km 40 
Trunsporlenl femung 

Bild~ . Verlaur deI" Transportkoslen je Einh eit der TransporLlc istung 
(T LE, tkm) in Abhängigkci.l von der Transporlcnlfcrnung (Be­
l'echnung nach durchsdt nittlichcn Kosttm je E in sulzstund e). 

- l.KW W 50 l.Al< + 1 IIK~: - - - - Troklor 
Zelo!' !)O + :? T1fR 5 

0,50 
Mim 
M/lkm 

4S0 

" 0,'0 -l!! 
'" ~ ;s 

0,10 S} 
c:: 
'" "" 0,20 

0,/0 

\ 
\ 

\ '. 
1\.\ -.l 

'" "- I I , 

"" 
--- --f-- - ;-

'-!1 I I K' -- ...... 
~ - :-

r-'- ' - '- s... 1-- -- I - I===--- --1--= '-'- --

/0 6 1m,n/t / 

! 
Tbe-

I I I I I I I 
!O /S 20 15 JO JS '0 /Skm/h 50 

v- -
I I I ! I 
2 5 8 tJ Fahr' /0 

0--

Bil-II:1. Einfluß v CI'Schiedenel' faktoren auf di r Tl'Unsporlkoslcn in 
TLE/h. 0 Einfluß VO ll Q; bEinfluß ,'011 T be : c Einfluß von V 

Dur"h die Ermittlung der Transportkos tcn je TLE unler 
1I<JrIl1:\ti" cn Bedingllngen können ökonomische Beurteilungs­
g-rllndlag-cn für Trallsportfahr7.euge und F a hrzeugkombina­
tion pn gewounen wcrden. Die Kenntnis der Kosten, die für 
('ine Einheit der effektiven Transportle istllng unter ver­
;,(1l'irhharpll Bcd illgllll~en en tslehen. isl VOI':\u ssetznng fi;r 

dnrllnl")' 

Fahr- Stand' Ldslu n :::!' Kost"" 1\oSI1'11 1 Kosten Kosl,rn l 

z('i t )'.1'11 

h/Fahrl h h TI.E/Fahrl ~1 / 1" ahrl Mj F:-llll" M/ TL E M/Tl.E 

1. ,,8 0,67 0.91 I I~ I n, 11 10,17 0 , 16 0, \(i 

1,!I6 0,67 I ;2!) ~O~ 25,R7 2O,!}!) (),I~ O, lIt 
J,:-\5 . O,G7 (j,BR In 2/, ,80 23, (;7 1l,I9 0,18 
J,I,7 0.67 O.HO L77 16,115 :,W,50 0,15 0 , 15 

I ,GR 0.80 0,80 I !)7 :.10,19 :12,1 /, O,L." 0,16 
1,83 0,80 I,O:! 26 L 33,38 3G,G.p, 0,13 0,1 /• 
'1,2 /, 0,80 1.1,/, t.72 1.1,51 ~8,90 0,09 0,10 
I,G!) O,~O O,H!I 200 30,92 3:l,on 0,15 0,17 
2,6 1 I ,ß 7 O,!)t. !IG 31,72 30,30 O, ~3 0,32 
j ,9 1 1,:1:1 0,58 7:! :38,05 22,9'- t 0,38 0,:11 
'l,S!) 1,3:) 1,56 I !)/, 39,96 39,n t 0.21 0,21 
1,9:1 1,18 0,7:; 1:11 :15,03 2!',O:.1 0,27 0,22 
2, \0 I,I ~ 0 : !I '1. 1!Jt. :lt~, ":.l :n,"1 0,20 0 , 18 
2,!lt 1,18 1 ,:13 :375 I,ß,97 Vi ,;"):1 0,1:1 0,12 

I Kos len b('i Zugrulld(')('glll1g durl'll s(')milllirhr'r KOSIf'1l jt' Ein!'8Iz~lund(' 
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die Auswahl deI' jeweils zweckmäßigsten Fahrzeuge für die 
versch iedenen Transportbeaingungen. In Tafel 2 sind die 
Verfahrenskosten je TLE für eine Au swahl von F ahrzeugen 
lind Fahrzeugkombin atiunen 'Zusammenges tellt. Die Bedin­
gungen entsprechen deneu bei der E rmittlung der norma ­
tiven Transpor tleistnng in TLE/ h zugrunde gelegten (s = 10 
Las t-km, Q = volle A1Isnutzung der Ladekapazität, \. = 
entsprechend dem Typ des Fahrzeuges, Tbe = t,. min/t). 

Ein Vergleich der Koslen je TLE läßt erkennen, daß schnell­
laufend e Fahrzeuge mit großer Lademasse im all gemeinen 
auch die niedrigsten Kosten yel"lnsachen. Z. B. wu rden fü,' 
die LKW-Zugmaschinen m it zwei Anhii ngern die glinstig­
sten Werte ermittelt. Außer der Fahrgeschwindigkeit und 
de,' Lademasse haben die jndividuellen E insa tzkoslen d~r 
F ahrzeuge einen großen Einfluß auf die Kos ten je TLE. 
Demzufolge liegen z. B. die Kosten beim LKW W 50 L ge­
genüber dem LKW W 50 LAK reIn ti\' günstig. 

Eine " 'eitere Senkung der Transpor tkos ten ist durch den 
Einsa tz moderner, leistungsfähiger Fahrzenge nur dann mög­
lich, wenn m it der E rhöhung der Lei.s tungs fähigk eit d i,' 
Einsatzkosten nicht in gleichem Maße ansteigen. 

Die Ermittlung der effektiven Kosten je TLE erfolg t durch 
lJmrechnung der ta tsächli ch entsla ndenell Tra n sportko sl ~ 1I 

nuf die ermitlelte Trnnsportl eistung·. Dabei sollte zweck­
mäfSigerweise vom einzelnen F nhrzeug au sgegangen w~r­

den . Durch Vergleich mit deli Normati V'kus ten je TT ,E bnn 
eine EinschätZllng d es ~i veaus sowie ei N Möglichkeiten zur 
Senkung der Tra ns(1ortkosten erfolgeu. 

Zusammenfassung 

Für Ma ßnahmen zur \yeiteren Ra tiona lisierung landwirl­
schaftlicher Tr"nsporla rbeilcn hat die Kenn tnis der Verfah­
,'enskosten große Bedeutung . Da das Prodnkt cl" ,· Trnns-

Zur agra 1970 zeigen wir Ihnen 
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kühlung und 
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portprozesses mit der Transportleistung identisch ist, ist die 
W ahl einer geeigneten Bezugsgrundlage für die Transport­
kos ten ausschlaggebend für die E rzielung exakter und ver­
gleichLtH'er Ergebnisse. r m vorliegenden Beitrag wurde eine 
Einheil der Transpurtmasse (t) und eine Transportle istungs­
einheit (TLE) als Bezugsbasis bei Transportkos tenl<alkula­
tionen i" der Landwir tscha ft vorgeschl agelL ' Verden die 
TMnsportkos ten verschiedener Verfahren je t verglichen, sind 
unbedingt gle iche Transporten tfernungen zugru nde zu legen. 
Diese Methode bietet den Vorteil , da ß die gesamten 
Kus ten je Transportabschnitt, a lso a uch die Kosten für das 
Be- und Entladen, in die Kalkula tion einbezogen werdcn 
können, Dadurch ist eine umfassend e Beurteilun g des ange- ' 
wcndeten , Verfahrells - vor allcm a uch des Be- und Ent­
ladeverfahrens - mögl ich. 

Bei dcl' Kallwlali ,,;] der Trnn sportkos ten je TLE werde n nur 
die vom Fnhrzellgeinsatz abhä ngigen Kos ten berücksichtig t. 
Durch einen Vergleich der Tra nsportkosten je TLE verschie­
dener Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen unter Norm­
bed ingungen können Rückschlü sse hinsichtlich eines kosten­
g'iinstigc ll Fahrzc ugei nsa lzcs gezogen \vcrden. 
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MASCHINENKETTEN 
für fließfähige und für feuchtkrümelige Fütterung 

MASCHINENKOMPLEX 
für die Herstellung von Mischsilage sowie unsere vielfach bewähr­
ten Erzeugnisse 

Besuchen Sie unseren Stand. Wir beraten Sie fachmännisch in ollen einschlägigen Fragen. 
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