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Lohnt sich eine Erhohung der Schlepper-
geschwindigkeit ?
Von Ing. Hellmuth Bergmann, Braunschweig-Vélkenrode

Vorwort der Redaktion: Mit der Ausarbeitung der neuen Strassenverkehrsgesetzge-
bung stellte sich bei uns unwillkiirlich die Frage der zuldssigen Geschwindigkeit der
landwirtschaftlichen Motorfahrzeuge. Die Organe des Schweiz. Traktorverbandes waren
mehrheitlich der Ansicht, man solle es bei den 20 km/std bewenden lassen, weil der
Zustand der Anhinger, die Konstruktion der gezogenen Maschinen sowie der Zustand
der Feldwege eine héhere Geschwindigkeit gar nicht zuliessen. Zudem spiele man mit
der hdheren Fahrgeschwindigkeit den Befiirwortern der Gleichschaltung der landw. Mo-
torfahrzeuge mit den Strassenfahrzeugen zu viele Triimpfe in die Hande. Vereinzelte
Traktorbesitzer hingegen verlangten vehement eine Fahrgeschwindigkeit von mindestens
30 km/std. Sie begriindeten ihre Forderung mit dem Hinweis auf den Arbeitskraftemangel
und die Zeitersparnis. Der nachstehend abgedruckte Artikel zeigt, dass die deutsche
Landwirtschaft die gleichen Diskussionen kennt und eine erhdhte Fahrgeschwindigkeit
eigentlich mit den gleichen Erwdgungen ablehnt wie wir. Dessen ungeachtet, méchten
wir mit dem Abdruck des Artikels von Herrn Ing. Hellmuth Bergmann in unserer Zeit-
schrift das Zeichen zum Auftakt zu einer Diskussion «pro und contra» Geschwindigkeits-
erhdhung geben.

Nach der derzeit giiltigen Strassenverkehrsgesetzgebung geniessen
landwirtschaftliche Schlepper und Anhénger mit einer Héchstgeschwindig-
keit bis zu 20 km/h gewisse Erleichterungen. Diese haben dazu gefiihrt,
dass die Mehrzah| dieser Fahrzeuge nicht schneller als 20 km/Std. fahren
kann. Da die zulassigen Hdchstgeschwindigkeiten fiir landwirtschaftlich ge-
nutzte Schlepper in einer Reihe von Mitgliedstaaten der EWG sowie im iib-
rigen Europa hdher sind als in Deutschland, ist zu iiberlegen, ob eine Er-
hdhung der Schleppergeschwindigkeit auch fiir die deutsche Landwirtschaft
von Interesse sein kann und welches die Folgen in rechtlicher, technischer
betriebswirtschaftlicher Hinsicht sein kdnnten. Klammert man die techni-

schen Fragen aus, so bleiben folgende betriebswirtschaftliche Fragen zu
klaren:

1. Welche Faktoren beeinflussen Transportumfang und Transportbelastung

des einzelnen Betriebes und mit welcher Entwicklungstendenz hinsicht-
lich der Bedeutung der einzelnen Faktoren ist in Zukunft zu rechnen?

Abb. 1:

Mit diesem Misttransport mit zwei An-
héngern werden vermutlich sogar

20 km/std noch zu viel sein.
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2. Wie beeinflusst eine Erhéhung der Transportgeschwindigkeit den Ar-
beitsaufwand bei den einzelnen Feldfriichten in verschiedenen Mechani-
sierungsstufen und welcher Einfluss auf die reduzierte Leistung ist damit
allenfalls verbunden?

3. In welcher Richtung wird sich eine Erhohung der Geschwindigkeit auf die
Arbeitswirtschaft und auf den Betriebserfolg des gesamten Betriebes
auswirken?

Welche Faktoren beeinflussen Transportumfang und Transportbelastung?

Die Landwirtschaft ist haufig als Transportgewerbe wider Willen bezeich-
net worden, da der landwirtschaftliche Betrieb im Gegensatz zu allen ande-
ren Produktionsbetrieben seine Produktion nicht am Betriebsstandort, son-
dern auf der verhidltnisméssig grossen Betriebsflache durchfithren muss.
Das bedeutet, dass Menschen, Betriebsmittel, Maschinen und Produkte
laufend vom Hof zum Feld (Arbeitsort) transportiert werden miissen. Dar-
uber hinaus ist der landwirtschaftliche Betrieb im Zuge der allgemeinen
volkswirtschaftlichen Arbeitsteilung mit der iibrigen Wirtschaft verbunden;
er bezieht Betriebsmittel von ausserhalb und muss fiir den Transport seiner
Erzeugnisse zum Abnehmer Sorge tragen. Dabei lasst es sich nicht ver-
meiden, dass bei einer Reihe von Transportaufgaben die Transportkapazi-
tat weder dem Volumen noch dem Gewicht nach ausgelastet ist, weil die
auf einmal zu transportierenden Mengen zu klein sind.

Dieser Faktor wirkt sich ganz entscheidend auf die Belastung der unter-
schiedlichen Betriebsgréssen durch die Anzahl der Transportfahrten aus.
Die Gewichte, die beim gleichen Bodennutzungssystem je Hektar transpor-
tiert werden miissen, sind in unterschiedlichen Betriebsgréssen zwar gleich;
je kleiner der Betrieb jedoch ist, um so kleinere Teillasten kénnen und miis-
sen auf einmal transportiert werden. Dadurch steigt mit abnehmender Be-
triebsgrosse die Anzahl der Fahrten ganz erheblich an. Wie Schuster?) an-
gibt, werden erst in béauerlichen Familienbetrieben von mehr als 15 Hektar
landwirtschaftlicher Nutzfliche auch bei den «bedingten Teilladungen» im
allgemeinen die Transportgewichte so gross, dass eine weitgehende Kapa-
zitatsauslastung maoglich ist.

Mit der weiteren Entwicklung zur «Wohlstandsgesellschaft» und der
gleichzeitig ausserordentlich hohen Nachfrage nach Arbeitskriften seitens

Abb. 2:

Selbst, wenn man sich bei diesem
Heu-Transport den dritten (nun nicht
mehr zuldssigen) Anhsinger wegdenkt,
diirfte eine Geschwindigkeit von

20 km/std geniigen.
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der Industrie ist zwangsldufig eine weitere Abwanderung der Arbeitskrafte
aus der Landwirtschaft, insbesondere aus den kleineren Betrieben verbun-
den. Wir kénnen deshalb fiir die Zukunft durchaus damit rechnen, dass die
Anzahl der transportempfindlichen Kleinbetriebe relativ rasch abnimmt. Vom
Standpunkt der Betriebsgrésse aus gesehen, wird deshalb die Bedeutung
einer Erhéhung der Transportgeschwindigkeit in zunehmendem Mass gerin-
ger werden.

Einfluss des Bodennutzungssystems

Gleiche Betriebsgrésse vorausgesetzt, ist das Bodennutzungssystem und
damit die Betriebsintensitit von Bedeutung fiir die Transportbelastung.
Ganz offensichtlich ist die Transportempfindlichkeit der intensiven Boden-
nutzungssysteme, also insbesondere der Hackfruchtbetriebe und der Hack-
frucht-Getreidebau-Betriebe grésser als die der extensiven Bodennutzungs-
systeme der Futterbau- und Getreidebaugruppe.

Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Hackfruchtbaubetriebe darf je-
doch keinesfalls tiberschitzt werden. Von der Gesamtzahl aller Betriebe
gehéren nur 10,5% zu den eigentlichen Hackfruchtbaubetrieben. Rechnet
man zu diesem Bodennutzungssystem noch die Hackfrucht-Getreidebau-
betriebe mit starkerem Hackfruchtbau hinzu, so kommt man auf etwas liber
209/o aller Betriebe, die als transportempfindlich zu bezeichnen sind. Dem-
gegeniiber machen die transportunempfindlichen Bodennutzungssysteme,
zu denen wir die Getreide-Futterbaubetriebe, die Futterbaubetriebe und die
sonstigen Betriebe rechnen miissen, ungefidhr 40°/o aller Betriebe aus.

Wenn auch neuere Zahlungen der Bodennutzungssysteme noch nicht
vorliegen, so ldsst sich noch an Hand der Anbaustatistik die Entwicklung
verfolgen. Wir haben seit 1952 eine schwache Zunahme des transport-
empfindlichen Getreidebaus und eine kréaftige Abnahme des transportemp-
findlichen Kartoffelbaus zu verzeichnen. Die Zuckerriibenflache ist demge-
geniliber seit 1952 um anndhernd 70000 ha ausgedehnt worden. Diese Zu-
nahme wird jedoch durch die Abnahme der sonstigen Hackfriichte, zu de-
nen neben den Gemiisearten insbesondere die Futterriiben zu rechnen
sind, mehr als wettgemacht. Im eigentlichen Futterbau ist zu beobachten,
dass der Ackerfutterbau zugunsten des Dauergriinlandes zuriickgeht. Zu-
sammenfassend ldsst sich daher feststellen, dass von der Entwicklung des
Anbauverhiltnisses her gesehen die Transportempfindlichkeit der Landwirt-
schaft zumindest schwach abnimmt.

Aus der Sicht des einzelnen Betriebes neigt man héufig dazu, die Fern -
transportbediirftigkeit der gesamten Landwirtschaft zu iber-
schatzen. Man muss sich jedoch dariiber im klaren sein, dass nur diejenigen
Erzeugnisse liber gréssere Entfernungen transportiert werden miissen, die
direkt verkauft werden. Der Anteil der Verkaufsfliche an der Gesamtfldache
ist jedoch weitaus kleiner als im allgemeinen angenommen wird. Von der
gesamten Getreideernte werden nur 409, von der der gesamten Kartoffel-
ernte nur 38 %o direkt verkauft. Der Rest wird im Betrieb selbst veredelt. Le-
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diglich die Zuckerriibenernte (2% der Gesamtflache) und die Friichte der
Sonderkulturen werden fast vollsténdig iiber die Landstrassen zum Abneh-
mer transportiert. Bezieht man die Anbauflachen der obengenannten Ver-
kaufsfriichte auf die gesamte landwirtschaftliche Nutzfliche der Bundes-
republik, so kommt man zu dem Ergebnis, dass lediglich die Ernte von 2096
der Gesamtfliche direkt an den Abnehmer mit Hilfe von mehr oder weniger
umfangreichen betriebseigenen Ferntransporten abgesetzt werden missen.
Bei den Erzeugnissen der Veredelungswirtschaft hat es sich im Zuge der
volkswirtschaftlichen Arbeitsteilung eingeblirgert, dass diese von gewerb-
lichen Unternehmern ab Hof verfrachtet werden.

Einfluss der Zugkraftmotorisierung

Von besonderer Bedeutung fiir die Transportgeschwindigkeit landwirt-
schaftlicher Betriebe ist die gesamte Motorisierung. Von 1951 bis 1961 hat
sich der Bestand an Schleppern von 143000 auf 902 600 erhdht. Damit ist
praktisch bereits jeder Vollerwerbsbetrieb mit einem oder mehreren Schlep-
pern ausgestattet. Durch den Einsatz des Schleppers werden sowohl die
Tansportgeschwindigkeit als auch die bei einer Transportfahrt zu bewiti-
genden Lasten ganz erheblich grésser. Gleichzeitig werden im Zuge der
Motorisierung die Arbeitszeiten auf dem Feld stark verkiirzt. Allein dadurch
geht die Anzahl der notwendigen Wegestunden ganz erheblich zuriick. Aus-
serdem hat sich eingebiirgert, den Schlepper vielfach zum Transport fiir die
Arbeitskrifte auch dann einzusetzen, wenn er als Arbeitsmaschine auf dem
Feld nicht gebraucht wird.

Tabelle 1: Kraftfahrzeuge in der Landwirtschaft

1954 1960
Pkw 72.222 245,693
Lkw 6.712 6.444
Kombinationswagen 448 5.5699
Anhénger 15.209 11.272
Schlepper 348.363 822.012

Im tibrigen hat sich der Bestand an Personenkraftwagen in der Landwirt-
schaft seit 1954 mehr als verdreifacht, so dass heute bereits 245000 Pkw
von Landwirten gehalten werden (Tab. 1). Selbstverstidndlich werden diese
Autos nicht nur zu Privat- und betrieblichen Fernfahrten eingesetzt, sondern
auch fiir den Transport von Arbeitskrédften zum Feld und zuriick benutzt.
Gleichzeitig tibernehmen die landwirtschaftlichen Pkw’s einen sehr erheb-
lichen Anteil der sogenannten Kleintransporte, das heisst, sie bringen Saat-
gut, Diingemittel und Pflanzenschutzmittel zum Feld. In vielen Futterbau-
betrieben, in denen die Kiihe auf hoffernen Weiden gemolken werden, ist
zu beobachten, dass der gesamte Milchtransport von der Weide zum Hof
mit dem Auto bewiltigt wird. Dagegen fillt der Bestand an Lastkraftwagen,
gemessen an der Gesamtzahl der Betriebe in Deutschland, noch nicht ins
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Gewicht. Es kénnte sich jedoch hier eine dhnliche Entwicklung anbahnen,
wie in den USA. Neben der Zugkraftmotorisierung als solcher wird auch die
eigentliche Mechanisierung die Transportempfindlichkeit land-
wirtschaftlicher Betriebe im allgemeinen stark herabsetzen, weil durch
Grossmaschinen nicht nur die Anzahl der je Hektar ben&tigten Arbeitsstun-
den, sondern auch die der Wegestunden vermindert wird. Dariiber hinaus
ersparen eine Reihe von Mechanisierungsformen direkt Transportarbeiten.

Ferner wirken sich Feldentfernung und Flurzersplitterung
auf die Transportbelastung aus. Ohne auf Einzelheiten einzugehen, kann ge-
sagt werden, dass durch Aussiedlung und Flurbereinigung sich die Verhilt-
nisse spiirbar gebessert haben. In der gleichen Richtung wie die Vermin-
derung der Anzahl der Teilstiicke wirken die Betriebsvereinfachung
und die im Beginn begriffene Betriebsspezialisierung. Die Anzahl der Klein-
transporte wird durch die Verwendung von fertig gemischten Betriebsmit-
teln vermindert, die Anzahl nicht ausgelasteter Schwertransporte dadurch
gesenkt, dass ganz allgemein gréssere Erntemengen einzelner Produkte
anfallen.

Abb. 3:

Auchdieses Gefédhrt
kann man sich nicht
gut mit einer
Geschwindigkeit
von iiber 20 km/std
vorstellen.

Zustand und Qualitdat des Wegenetzes

Solange grésstenteils nur Erdwege sowie behelfsmissig befestigte Feld-
wege vorhanden sind, ist es nicht moglich, die Schleppergeschwindigkeit
auszunutzen. Unter diesen Umstédnden ist der Transportaufwand auch im
motorisierten Betrieb nicht viel kleiner als in pferdebespannten Betrieben.
Die Durchschnittsgeschwindigkeit auf derart schwer befahrbaren Wegen
kann nach Schuster nur 5 km/h betragen. Sind die Wegeverhéltnisse noch
schlechter, kann man bei Schwertransporten nur zwei Drittel der normalen
Zuladung auf den Wagen nehmen.

Durch Verbesserung des Wegenetzes, so dass zwar nur mit 5 km/h Ge-
schwindigkeit, jedoch mit voller Last gefahren werden kann, lasst sich die
Anzahl der Schlepperstunden um 506 verringern. Kann man die Durch-
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schnittsgeschwindigkeit mit Hilfe einer durchweg glatten Fahrbahn (Beton-
oder Schwarzdecke) auf 15 km/h steigern, ldsst sich die Anzahl der Schlep-
perstunden um weitere 15%o verringern. Aehnliche Verhéltniszahlen erge-
ben sich bei den Arbeitskraftestunden.

Die Transportschwierigkeiten, die durch ein schlechtes Wegenetz ver-
ursacht werden, steigern sich erheblich, wenn es sich um hiigeliges oder
gar bergiges Geléande handelt. Selbst auf gut betonierten Fahrbahnen ist
eine Ausnutzung der jeweiligen Hochstgeschwindigkeit des Schleppers nur
bei Steigungen von weniger als 2% méglich. Der Umfang der stark hiige-
ligen und gebirgigen Landschaften in der Deutschen Bundesrepublik wird
jedoch im allgemeinen stark unterschétzt. Nach Olsen?) liegen 66%0 der
Landwirtschaftlichen Nutzfliche (LN) der Bundesrepublik in Gebieten mit
stark hiigeliger, bergiger oder gebirgiger Geldndegestaltung. Das bedeu-
tet, dass auf zwei Dritteln der LN der Bundesrepublik eine Erhéhung der
Schleppergeschwindigkeit ohnedies von geringer Bedeutung ist, weil allein
die vorhandenen Steigungen eine Ausnutzung der jeweiligen Schlepper-
héchstgeschwindigkeit nicht gestatten.

Einfluss der Schleppergeschwindigkeit

Aus dem Gesagten ergibt sich, dass die Schleppergeschwindigkeit nur
einer von vielen Faktoren ist, die sich auf Transportumfang und Trans-
portbelastung landwirtschaftlicher Betriebe auswirken. Die Transportge-
schwindigkeit selbst wiederum ist von einer Reihe von Faktoren abhéngig.
Zunichst einmal wird sie durch die Héchstgeschwindigkeit des Schleppers
bestimmt, die jedoch nur selten ausgenutzt werden kann. Sowohl auf Gefal-
lestrecken als auch auf schlechten Wegen ist es unméglich, mit Héchstge-
schwindigkeit zu fahren. Aber selbst dann, wenn es sich ausnahmsweise um
Betriebe handelt, die ebene und befestigte Wege befahren kénnen, ist die
Durchschnittsgeschwindigkeit wesentlich niedriger als die Héchstgeschwin-
digkeit. Im allgemeinen handelt es sich im landwirtschaftlichen Betrieb um
Entfernungen von 1—2 km vom Hof zum Feld. Auf diesen kurzen Entfernun-
gen ist der Anteil der Beschleunigungszeiten und der Bremswege verhilt-
nisméssig hoch. Weiterhin sind sowohl im Dorf selbst, als auch in der Feld-
flur eine Reihe von Kurven zu fahren, die zu einer sehr starken Herab-
setzung der Geschwindigkeit zwingen. Dadurch kann selbst unter giinstigen
Umstidnden auf dem Wege vom Hof zum Feld nur eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von etwa 12 km/h bei einer erreichbaren Héchstgeschwindig-
keit von 20 km/h erreicht werden (nach unverdffentlichten Untersuchungen
des Instituts fiir Schlepperforschung der FAL).

Auf langeren Fahrstrecken scheint es nach den gleichen Untersuchungen
moglich, eine mittlere Geschwindigkeit von 15 km/h zu erreichen. Voraus-
setzung ist allerdings, dass Wegefithrung und Verkehrsdichte nicht zum hau-
figen Anhalten (Vorfahrt- und Stoppstrassen, Verkehrsstauungen) zwingen.
Im durchschnittlichen landwirtschaftlichen Betrieb dagegen ist nach Kre-
her?®) nur mit einer Stundengeschwindigkeit von 7,5 km zu rechnen.
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Eine Heraufsetzung der Héchstgeschwindigkeit um 50 %%, das heisst auf
30 km/h, wiirde es erméglichen, die Durchschnittsgeschwindigkeit fiir Nah-
transporte (1—3 km) giinstigstenfalls um 33 %o auf etwa 18 km/h zu steigern.
Bei Ferntransporten liesse sich unter den gleichen giinstigen Voraussetzun-
gen, das heisst einer weitgehenden Ausnutzung der méglichen Héchstge-
schwindigkeit, die Transportgeschwindigkeit auf etwa 22 km/h steigern.

Die Bedeutung der Transporte fiir die einzelnen Friichte

Solange die landwirtschaftlichen Betriebe nur iliber tierische Zugkrifte
verfiigten, waren die Entfernungen vom Hof zum Feld und zum Absatzort
von entscheidender Bedeutung fiir die Rentabilitat landwirtschaftlicher Be-
triebe. Aus Tabelle 2, in der sowohl die Arbeitszeit am Ort als auch die ent-
fernungsabhingige Zeit bei 2 km Feldentferung, sowie der Anteil der Trans-
portstunden an der Arbeitszeit am Ort aufgefiihrt ist, geht hervor, dass auf

der Gespannstufe selbst im relativ transportunempfindlichen Getreidebau

ein Viertel des Gesamtbedarfs an Arbeitsstunden auf Wege- und Transport-
zeit entfiel. Bei den Pferdestunden ist es sogar mehr als ein Drittel. Unge-
fahr die gleichen Relationen finden wir im Kartoffel- und im Futterbau bei
Sommerweidegang. Allerdings sind die absoluten Zahlen beim Kartoffel-
und vor allem beim Ziickerriibenbau wesentlich anders.

Durch die Mechanisierung und Hochmechanisierung geht die Transport-
empfindlichkeit allgemein sehr stark zuriick. Von praktischer Bedeutung fiir
die Rentabilitéat ist die Entfernungsabhingigkeit dann nur noch fiir Zucker-
riiben und in abgeschwidchtem Masse fiir Kartoffeln.

Tabelle 2: Arbeits- und Zugkraftstunden je Hektar (bei 30 dz’ha Getreideertrag)

Arbeitszeit am Ort bei: Entfa;n::‘g;;zgmg:g:uﬁg ¢ bel Trans;z‘r;ei;soa/:f?::ng::amten
Erucht Pferde- einfach hoch einfach3) hoch3®) einfach3)
an- macha- mecha- mecha- mecha- mecha-

spannung nisiert nisiert Perde nisiert nisiert Pferde nislert

AKh Ph  AKh Sh AKh Sh AKh Ph AKh Sh AKh Sh AKh  Ph AKh Sh
Getreide 119 105 83 25 26 19 29 36 11 7 9 b 244 34,3 13,3 28,0 32,1 36,8
Kartoffeln 390 212 332 68 230 48 95 86 34 14 26 11 244 405 10,2 20,6 11,3 22,9
Zuckerriiben +
Blatt 2) 459 187 364 72 190 51 362 568 95 45 75 41 78,9 303,7 26,1 62,5 39,5 80,4
Futterbau
bei Sommer-
weidgang 1) 109 78 78 27 47 23 31 27 17 8 11 b 284 34,5 21,8 29,6 234 21,7
Futterbau bei
Stallhaltung 1) 162 128 129 42 56 32 44 82 19 14 13 11 27,2 64,1 14,7 33,3 23,2 84,4

1) 109/o Futterriiben, 29/ Feldfutter fir Silage, 209/ Wiesen fiir Heu, 50 % Weiden oder

Feldfutter zur Sommerstallfiitterung.
2) Bei 15 km Entfernung zur Fabrik.

3) Transportgeschwindigkeit zum Feld 7,5 km/h.
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Lohnt sich eine Erhdhung der Schleppergeschwindigkeit ?
Steigerung der Transportgeschwindigkeit (Fortsetzung von Seite 619)

Eine Steigerung der Schleppergeschwindigkeit bei allen Friichten wirkt
sich nur unwesentlich aus. Beim Getreidebau lassen sich durch Steigerung
der Durchschnittsgeschwindigkeit auf 12 km vier Arbeitsstunden je Hektar
sparen. Geht man auf 18 km/h (Schlepperhéchstgeschwindigkeit 30 km/h),
so werden demgegeniiber nur noch zwei Arbeitsstunden gespart (Tab. 3).
Bei den Schlepperstunden sind die Einsparungen noch geringer. Hier han-
delt es sich um drei beziehungsweise eine Schlepperstunde je Hektar. Et-
was giinstigere Relationen ergeben sich im Kartoffelbau, wo durch die Stei-
gerung der Durchschnittsgeschwindigkeit jeweils ein Drittel der entfer-
nungsabh&ngigen Arbeits- und Schlepperstunden je Hektar eingespart wer-
den kdnnen. Absolut gesehen ergeben sich jedoch beim Uebergang von 7,5
auf 18 km Fahrgeschwindigkeit Ersparnisse von 20 Arbeitsstunden und 8
Schlepperstunden je Hektar. Aehnlich sehen die Verhiltnisse beim Futter-
bau aus (Tab. 3). Lediglich im Zuckerriilbenbau werden andere Gréssen-
ordnungen erreicht, weil sich hier eine Erhéhung der Schleppergeschwin-
digkeit auf dem langen Weg zur Zuckerfabrik in ganz anderer Weise als bei
den vergleichsweise kurzen Entfernungen vom Hof zum Feld auswirken
kann. Hier werden im Héchstfall 55 Arbeitsstunden und 26 Schlepperstun-
den gespart.

Die Relativzahlen zeigen mehr als deutlich, dass fiir die Arbeitswirtschaft
des landwirtschaftlichen Betriebes die Steigerung der Héchstgeschwindig-
keit des Schleppers, selbst unter den hier gemachten giinstigen Unterstel-
lungen, nur von geringer Bedeutung ist. Wesentlich entscheidender ist es,
die Wegefiihrung so zu verbessern, dass die jetzt libliche Héchstgeschwin-
digkeit des Schleppers von 20 km/h wirklich ausgenutzt werden kann.

Tabelle 3: Arbeitsaufwand je Hektar bei einfacher Mechanisierung

Arbeitszeit Entfernungsabhéngige Zeit bei Ersparnis in °/o des Arbeits-

Frucht am Ort 2 km Entfernung mit aufwandes AZaC
7.5 km/h 12km/h 18 km/h bei 12 km/h bei 18 km/h

AKh Sh AKh  Sh AKh Sh AKh Sh AKh  Sh AKs  Sh
Getreide 83 26 11 7 7 4 5 3 48 120 7,2 16,0
Kartoffeln 1) 332 68 | 34 14 21 9 14 6 | 39 74 60 11,8
Zuckerriiben 1) 364 72 95 45 59 28 40 19 99 236 151 36,1
Futterbau bei Sommer-
weidgang 78 27 17 8 11 b 7 3 77 11,1 128 148

Futterbau bei Stallhaltung 129 42 19 14 12 9 8 6 54 119 85 19,0

1) Durchschnittsgeschwindigkeit beim Ferntransport 33 %/o héher.

Die Bedeutung der Transportkostenersparnis

Fiir die Wirtschaftlichkeit des landwirtschaftlichen Betriebes ist es nicht
entscheidend, wieviel Arbeits- und Schlepperstunden durch Erhdhung der
Transportgeschwindigkeit gespart werden, sondern welche Bedeutung diese
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Ersparnis im Vergleich zu der Gesamt-Rentabilitdt des Betriebes hat. Des-
wegen soll an dieser Stelle zunichst einmal die in den vorstehenden Ab-
schnitten errechnete Ersparnis an Arbeitsstunden in Geld bewertet werden.

In Tabelle 4 sind zu diesem Zweck die Einzelkosten der einzelnen Friich-
te sowie die einzelkostenfreie Leistung je Hektar zusammengestellt. lhnen
werden die Transportkosten, das heisst diejenigen Kosten, die wegeab-
héngig sind, bei 7,5 km/h, 12 km/h und 18 km/h Durchschnittsgeschwindig-
keit in DM/h gegeniibergestellt. So zeigt sich sehr deutlich, dass die wege-
abhéngigen Kosten nur einen verhiltnismissig geringen Anteil an den Ge-
samtkosten der einzelnen Friichte ausmachen. Sie liegen im Getreide-, Kar-
toffel- und Futterriibenbau bei 10°/o der Einzelkosten und niedriger, wenn
die Durchschnittsgeschwindigkeit 7,5 km/h betrigt. Sie lassen sich durch
Steigerung der Durchschnittsgeschwindigkeit auf etwa 4% vermindern.
Eine Ausnahme macht lediglich der Zuckerriibenbau, da die gesamte Ernte
hier tiber 15 km zur Zuckerfabrik gefahren werden muss.

Betriebswirtschaftlich sinnvoller ist es, die Kostenersparnis in DM auf die
einzelkostenfreie Leistung zu beziehen, weil sich hierdurch klarer ergibt,
wie weit die relative Vorziiglichkeit der einzelnen Betriebszweige durch eine
Beschleunigung der Transporte beeinflusst wird. Hier zeigt sich nun, dass
die Transportkostenersparnis im allgemeinen 2—49/o der einzelkostenfreien
Leistung bei einer Steigerung der Durchschnittsgeschwindigkeit von 7,5 auf
12 km ausmacht. Eine Ausnahme machen wiederum die Zuckerriiben
(6,2°%). Demgegeniiber ist der Gewinnzuwachs, der sich durch eine Steige-
rung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h erzielen liesse, praktisch un-
bedeutend. Es handelt sich um Sitze von 1—29, der einzelkostenfreien
Leistung.

Tabelle 4: Einfluss der wegeabhingigen Kosten auf die einzelkostenfreie
Leistung

Einzel- Wegabhéngige Kosten Wegabhéngige Ter‘:sn:aprc:‘ri‘i.sk?:t:/:

E‘““'; kostenfreie 2) bei Kosten in®joder |4ar ainzelkosten

kosten 1) Leistung | 7,6 km/h *2 km/h 18 km/h Einzelkosten | frqien Leistung

DM, ha DM:ha DM/ha DM/ha DM/ha |75km 12km 18km| 12km 18 km

Getreide 451,— | 779~ | 43— 27— 20~ (100 60 44| 21 30
Kartoffeln 1.444,— | 1.526,— |114,— 72— 48— | 79 50 33| 28 43

Zuckerriiben einschl.
Blatt und Schnitzel 1.374,— | 2.081,— |339,— 211,— 143,— (24,7 15,4 104 | 6,2 94

Futterbau b. Sommer-

weidegang 599,— 870,— | 61,— 39— 24— (102 65 40| 25 4,3
Futterbau bei Stall-
haltung 948,— 706,— | 84— 54— 36— | 89 57 38| 42 6,8

1) Kosten fiir Handarbeit bei 2,— DM/AKh, fiir Zugkraft bei 3,32 DM/Sh, Diingemittel,
Futtermittel, Saatgut, Pflanzenschutz, elektr. Energie, Hagel- und Viehversicherung und
sonstige Aufwendungen.

?) Leistung abziiglich Einzelkosten. Aus diesem Betrag miissen allgemeine Unkosten,
Steuern, simtliche Kapitalkosten sowie der Gewinn bestritten werden.
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Transportkostenersparnis im Rahmen des Gesamtbetriebes

Vom betriebswirtschaftlichen Standpunkt aus gesehen, kann es nicht ge-
niigen, den Einfluss einer Aenderung der Transportgeschwindigkeit isoliert
fiir die einzelnen Friichte zu betrachten. Hierbei lassen sich lediglich Gros-
senordnungen abstecken, die sich im Rahmen des Gesamtbetriebes infolge
der unterschiedlichen Organisation der einzelnen Bodennutzungssysteme
und Betriebsarten stark verschieben kénnen. Deswegen soll am Beispiel von
drei biuerlichen Betrieben mit einer LN von 24 ha die vollmotorisiert, aber
einfach mechanisiert sind, untersucht werden, welche Einsparungen an Ar-
beitsstunden, Zugkraftstunden und Kosten wéahrend des gesamten Jahres
moglich sind. Dabei werden die Bodennutzungssysteme Hackfruchtbau,
Hackfrucht-Getreidebau Il und Futterbau Il untersucht, die fiir die Betriebs-
verhdltnisse der deutschen Landwirtschaft besonders reprisentativ sind.

Selbst dann, wenn man voraussetzt, dass sich die eingesparten Arbeits-
stunden auch als Ersparnis an Lohnkosten realisieren lassen, werden jéhr-
lich doch verhiltnisméssig geringe Betrdge gespart. Das liegt zum Beispiel
daran, dass man bei den eingesparten Schlepperkosten nicht die Durch-
schnittskosten von 3,30 DM/Sh absetzen kann. Man kann vielmehr nur mit
der Ersparnis der variablen Kosten (Treibstoff und einsatzbedingte Repara-
turen) von 1,99 DM/Sh des 25-PS-Schleppers rechnen, da sich die Fest-
kosten (Abschreibung, Zinsanspruch, Versicherung) bei einer so geringen
Zugkraftersparnis nicht vermindern.

Tabelle 5: Arbeits- und Kostenersparnis durch Erh6hung der Schlepper-
hdochstgeschwindigkeit in drei verschiedenen Bodennutzungssystemen
béuerlicher Betriebe von 24 ha LN (Modellkalkulation)

Hackfrucht- Hackfrucht- Futterbau-
betrieb Getreide- betrieb i
betrieb Il
|
Arbeitsbedarf 1) bei 12km/h  in AKh/Jahr 4604 | 2936 2.099
Arbeitsbedarf bei 18 km/h  in AKh/Jahr 4.429 ‘ 2.851 2.030
Arbeitsersparnis in AKh/Jahr 176 | 85 69
Arbeitsersparnis in %/ 3,8 2,9 3,3
Zugkraftbedarf 1) bei 12 km/h in Sh/Jahr 1.165 805 672
Zugkraftbedarf bei 18 km/h in Sh/Jahr 1.094 766 639
Zugkraftersparnis in Sh/Jahr A 39 33
Zugkraftersparnis in %0 6,1 4.8 49
Transportkostenersparnis in DM 2) [ 491,— 248,— 203,—
| ‘.

1) Bedarf der Aussenwirtschaft bei 2 km Feldentfernung. — Einfache Mechanisierung ein-
schliesslich Fernfahrten bei gut befestigten Feldwegen (Asphalt, Beton) ohne Hof-
arbeiten.

%) Bei 2,— DM/AKh und 1,99 DM/Sh (Nur Treibstoff- und Reparaturkostenersparnis).
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Bei der Beurteilung der Transportkostenersparnis, die sich zwischen
200.— und 500.— DM je Betrieb bewegt, ist ferner zu berticksichtigen, dass
aus diesem Betrag die Mehraufwendungen bestritten werden miissen, die
sich aus dem infolge der erhéhten Geschwindigkeit stdrkeren Verschleiss
ergeben konnten. Die Transportkostenersparnis kommt dem Betrieb ferner
nur dann zugute, wenn sich die Erhdhung der Transportgeschwindigkeit
ohne zusitzliche Investitionen erreichen lédsst (Tab. 5).

Abb. 4:

Wiirden alle angehéngten Arbeits-
maschinen eine Geschwindigkeit von
mehr als 20 km/std auf die Dauer
ertragen? Wer auf guter Strasse mit
30 km/std fahren darf, wird dazu
verleitet, dies auch auf schlechten
Wegen zu tun, sonst holt er die
erhoffte Zeitersparnis nicht heraus.

Zusammenfassung

Die Schleppergeschwindigkeit ist nur einer von zahlreichen Faktoren, die
Transportumfang, Transportzeit und Transportkosten im landwirtschaftlichen
Betrieb beeinflussen. Eine Reihe von Faktoren, wie Wegezustand, Geldnde-
gestaltung, Feldentfernung haben wesentlich grossere betriebswirtschaft-
liche Bedeutung als die Schlepper-Héchstgeschwindigkeit. Sie haben zur
Folge, dass die jeweilige Schlepper-Héchstgeschwindigkeit, die derzeit
20 km/h betragt, nur in einem verschwindend kleinen Teil der Betriebe aus-
genutzt werden kann, Landwirtschaft wird in Deutschland grdsstenteils in
héangigem Geldande betrieben, in dem eine Ausnutzung der Schlepper-
Hochstgeschwindigkeit im allgemeinen unmdglich ist. Dariiber hinaus ge-
stattet der Zustand des deutschen Feldwegenetzes eine Ausnutzung der
Schlepper-Héchstgeschwindigkeit nur in Ausnahmefillen. Weiterhin sind
die zuriickzulegenden Feldentfernungen so kurz, dass die Differenz zwi-
schen Hochstgeschwindigkeit und tatsdchlich erzielter Durchschnittsge-
schwindigkeit auch dann, wenn die Schlepper-Héchstgeschwindigkeit aus-
nahmsweise ausgenutzt werden kann, ziemlich hoch ist.

Im tibrigen wird infolge der laufend zunehmenden Mechanisierung der
Landwirtschaft und der immer weitergehenden volkswirtschaftlichen Ar-
beitsteilung die Bedeutung des Transportumfanges und der Transportge-
schwindigkeit fiir die Rentabilitat landwirtschaftlicher Betriebe von Jahr zu
Jahr geringer. Allein durch den Uebergang von der Pferdeanspannung zur
Vollmotorisierung wurden die Transportkosten ganz wesentlich reduziert.
Ferner ist damit zu rechnen, dass die ausserbetrieblichen Ferntransporte in
vermehrtem Umfange von Lastwagen iibernommen werden. Lediglich die
Zuckerriiben, bei denen auch heute noch 800 der gesamten Ernte mit be-
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Abb. 5:

Auf guter Strasse
lassen sich mit diesem
Anhingerzug 25—30
km/std bestimmt ver-
antworten. Wie steht
es aber, wenn Jugend-
liche zwischen 14—18
Jahren fahren?

(Bebilderung besorgt
durch die Redaktion.)

triebseigenen Fahrzeugen zur Fabrik gefahren werden, sind transportemp-
findlich, da die Entfernung zwischen Betrieb und Fabrik im allgemeinen zwi-
schen 10 und 20 km betragt. Im Rahmen der Rentabilitdt der Gesamtland-
wirtschaft spielt der Zuckerrilbbenbau jedoch eine untergeordnete Rolle.

Fiir normale b&uerliche Betriebe lasst eine Steigerung der Schlepper-
Hochstgeschwindigkeit unter allergiinstigsten Umstdnden einen Einkom-
menzuwachs von 400.— bis 500.— DM erwarten. Dieser Einkommenszu-
wachs diirfte jedoch nur in wenigen Ausnahmeféllen zu realisieren sein, da
weder Gelandegestaltung noch Zustand des Wegenetzes eine Ausnutzung
der Hochstgeschwindigkeit erlauben.

Die Masse der Betriebe kann deshalb an einer Erhéhung der zuldssigen
Geschwindigkeit von Schleppern aus wirtschaftlichen Griinden nicht inter-
essiert sein. Fiir die wenigen Betriebe, deren Betriebsorganisation und
Transportentfernungen eine Erhdhung der Schleppergeschwindigkeit not-
wendig erscheinen lassen, stehen bereits heute geeignete Schlepper zur
Verfiigung. Obwohl eine Erhéhung der zuldssigen Schleppergeschwindig-
keit fiir die Masse der Betriebe ohne jegliche wirtschaftliche Bedeutung
ist, kénnte es doch sein, dass in Zukunft schnellere Schlepper auch auf dem
deutschen Markt erscheinen werden. Eine hdhere Schleppergeschwindig-
keit konnte sich in unserem technisch orientierten Zeitalter als ein derartig
zugkréftiges Verkaufs- und Werbeargument erweisen, dass die Schlepper-
industrie bei der in Zukunft wahrscheinlich nachlassenden Nachfrage nach
Schleppern darauf wird nicht verzichten kénnen.

) Blohm, Riebe, Vogel: Arbeitsleistung und Arbeitskalkulation in der Land-
wirtschaft. Stuttgart 1956.

2) Rechentabellen zur Leistungs- und Kostenkalkulation landwirtschaftlicher Betriebe.
Institut fiir Betriebswirtschaft der Forschungsanstalt fiir Landwirtschaft, Braunschweig-
Vélkenrode.

3) Kreher, G.: Leistungszahlen fiir Arbeitsvoranschldge. Schriftenreihe des Instituts
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die Sammelmappe «Unfallverhiitung im landwirtschaftlichen Betrieb»?
Diese Mappe enthilt Merkblitter, die zeigen, wie Unfélle verhiitet
werden kénnen und die auf die heimtiickischen. Gefahren in Hof, Stall,
Feld und auf der Strasse aufmerksam machen.

Bestellungen sind zu richten: An die Beratungsstelle fiir
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