
lichst nnmitlRlhar "or dem Futte.r!ltock Rbkippen. Mit der 
weiteren Anwendung dieser Methode wird" deutlich, daß ho· 
rizontale Silos jetzt zweckmäßigerweise an 3 Seiten geschlos
sen ~nd nur an einer Seite offen sein können und daß die 
Silos andererseits so breit sein müßten, daß die Transport
fahrzeuge ohne zu rangieren in einem Zuge im Silo wenden 
können. Damit ist die Frage nach der Silobreite hinsichtlich 
zukünftig einzusetzender Transportmittel geremtfertigt. Wäh
rend heute der vielfach verwendete LKW W 50 LAlZ-ND 
einen Wendekreisdurchmesser von 16 m aufweist, muß also 
die Frage gestellt werden, kommen künftig Fahrzeuge zum 
EinsaItL, die einen größeren Wendekreisllurchmesser aufwei
sen werden? 

International existieren heute .chon Muster von 'Lastkraft
wagen mcist dreiachsiger Bauart, die auch für landwirt
schaftliche Transporte denkbar sind (Tatra, Kamas) und eine 
Tragfähigkeit zwischen 8 und 10 t haben, für die Wende
kreisdurchmesser von 20 bis 22 m zU erwarten sind. Es muß 
also der Hinweis gegeben werden, für Gäriutte.rsilobauten, die 
mit Hilfe von Schiebetechnik gefüllt we,den sollen, Silobrei
teIl von 25 m anzuwenden. Voraussetzung dabei ist, daß von 
dem Silo, das dem spezialisierten Betrieb für Pflanzenpro
duktion gehört, täglich mehr als 2000 RGV mit Gärfutter zu 
versorgen sind, um die Anschnittfläche relativ klein halten 
zu können. An Schiebetechnik werden außer dem schon gut 
geeigneten ZT 303 künftig leist~ngsfähigere Kettentraktoren 
oder Traktoren mit Allradantrieb, großen Schubkräften und 
starken Hydraulikeinrichtungen (K-700) zur Verfügung ste
hen, die noch wesentlich bessere Leistungen bei der Einlage
rung nach dieser Methode erwarten lassen. 

3. Entnahme des Gärfutten 

Wird das Gärfutter nach 'der EntnRhme auf Fahrzeuge ver
laden, ist eine leistungsfähige Beladung erforderlich. Entnah
mefräsen mit Leistungen unter 10 tl h sind ungenügend. Bei 
der Kranbeladung sind bei gehäckseltem Gäriutter Leistun
gen von mehr als 40 tlhT 02 zu erwarten: Für die volle Ver-

sorgung von etwR 2000 RGV aus einem Silo sind bei einer 
Ration von 35 kg Silage täglich 70 t für zwei Fütterungen zu 
entnehmen. Die Fütterzeit ist in Abhängigkeit vom Melkzy
klus länger ais 1 Stund", so daß für die Beladung der Fahr
zeuge zu r Futterversorgung eine Leistung von 40 tl h ausrei
chend ist. 

4. Sickersafttransport . 

Wenn der anf"lIertde SickersRft nicht mit in vorhandene La
gerbehäIter (Gülle) geleitet werden kann, ist der Abtransport 
mit Fahrzeugen auf die landwirtschaftlichen Nutzflächen er
forderlich. ßautechnisch zu aufwendig ist es, für Silos über 
10000 m3 Volumen den maximal 7.U erwllrtenden Saftanfall 
bei NaBsilagen (Rübenblatt) zu lagern . Bei großen Silos wird 
es nötig, den Saft frisch nach dem Anfall sofort abzufahren. 
Um nicht auch an Sonntagen f.ahren zu müssen, scheinen 
Sammelgruben von 100 m3, die sO' angelegt sind, daß sie nicht 
überlaufen können, ausreichend. Der Transport erfolgt dann 
durch Gülletankfahrzeuge mit Eigenbefüllung. 

5. Zusammenfassung 

Auf die Zusammenhänge zwischen Elementen des Lagerbehäl
ters mit der Transport- und Umschlagtechnik wurde hinge
wiesen. Bekannte Elemente, wie Rampen oder Hochstraßen, 
und anzustrebende Leistungen wurden beurteilt. 

Für die Standortauswahl und auch für die Hauptabmessun
gen der Gärfutterbehälter wurden einige Hinweise gegeben. 
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Kra...ftstoffverbrauch der lKW W 50 LAIZ -
Ergebnisse und Schlußfolgerungen für die Transportgestaltung 
zur industriemäßigen Produktion von Pflanzen 

Dipl..Landw. W. He, 

Institut für Mechanisierung Potsdam·Bornim der AdL dw DDR, Zweigstelle MeiSen -. Landwirtschdftlicher Transport 

Die Landwirtst'haft und Nahrungsgüterwirtschaft nimmt jähT
lieh über ein Viertel des gesamten Dieselkraftstoffverbrau('h~ 
der Volkswirtschaft für den Antrieb von Verbrennungskraft
maschinen in Anspruch 11/. Für die Landwirtschaft sind das 
Td. 2400 kt Dieselkraftstoff, die 1,3 Milliarden Mark kosten. 
Die Notwendigkeit der rationellsten Verwendung des Ener
gieträgers wird durch diese Zahl besonders deutlich. 

Auf dem VIII. Parteitag der SED und der 11. Tagung des ZK 
der SED wurde dargelegt, daß die sparsamste Verwendung 
von Material ein Bestandteil der sozialistischen Leitun!(stä
tigkeit ist /'21. Die nachstehenden Ergebnisse sollen dazu hei
tragen, das Sparsamke.itsprinzip bei Kraftstoffen durchzu
setzen. 

Mitgeteilt werden Kraftstoffverbrauchsrichtwerte für den 
Transport mit LKW bei unterschiedlichen Bedingungpn in 
der Landwirtschaft und NahrungsgiHerwirtschaft. 

Folgende wesentliche Aufgaben lassen sich damit besser 
lösen: 
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Planung des Kraftstoffbedarls 
Vorgabe der Kraftstoffmengen (MateTialverbrauchsricht
werte) 

- Technische Oberprüfung und Einregulierung des Kraft
stoffverhrauchs 
Bewertung im sozialistischen Wettbewerb 

1. Methode 

Die Messungen zum DK-Verbrauch eriolgten entsprechend 
den Meßvorsehriften nach TGL - Fachbereichsstandard 
39-852 13/. Es wird der Streckenkraftstoffverbrauch K. in 
l/iOO km und das StreckenkraftstoffverbrauchjMasse-Ver
hältnis K~ in 1/100 tkm ausgewiesen. Die zur Messung ein
gesetzten zwei Lastkraftwagen W 50 LAIZ mit Anhänger 

, HW 80.11 entsprechen der technischen Dokumentation (Bil
der 1. und 2). 

Die Meßstrecke ist ein Rundkul's mit der in. Tafel 1 wieder
gegebenen prozentualen Zusammensetzung. Die ausgewählte 



Ril,1 t , F.hrh<T~il ... M~Bfahr .. u" W!\O l.AIl mit, Anhön""r HW ~o , tl 

Meßstrecke entspricht in ihren prozentualen Fahrbahnan
teilen annähernd den von Mührel 141 dargelegten Transport
streckenvarianten _ Der Steigungsanteil beträgt 24 mlkm 
(Summe aller Steigungen/Streckenlänge)_ 

Die KraftstoHmessung für Bergstrecken erfolgt auf einer 
10-km-Meßstrec'ke ,mit einem. Steigungsanteil von 308 mlkm. 
Die Bergstrecke gehört zum Meßprogramm der Kraftfahr
zeugtechnischen Anstalt Dresden für "die Ermittlung VOll 

Kraftstoffverbrauchsrichtwerten 15/. 

Den Mitarbeitern der Abteilung Prüfwesen sei vo'n dieser 
Stelle aus für die methodische Unterstützung' gedankt. 

2_ Ergebnisse 

2.1. Streckenkraftstoffverbrauch in 1/100 km' 

Die Messungen gestatten es, Kraftstoffverbrauchsrichtwerte 
, für den Transport mit dem LKW W 50 LAIZ und den An

hänger HW 80.11, fahrbahnklassenbezogen und nach fünf 
NutZIDassevarianten gegliedert, der Praxis zur Verfügung zu 
stellen (Tafeln 2 und 3) . 

Der von der Praxis und wissensehaftlichen Einrichtungen 
geforderte Richtwert über den Verbrauch von Kraftstoff beim 
Fahren neben der Erntemaschine (Parallelverfahren) auf dem 
Feld, unter den vielfältigsten Bedingungen ermittelt, steht 
noch nicht zur Verfügung. 

Tafel 4 und Bild 3 zeigen weiterhin, daß zwischen dem 
Kraftstoffverbrauch und dem Zustand der Fahrbahn bei ,,1-

Bild 2. Eingebaute Kraftololl'mellgeräte vom Typ 3 Liter Im Fahrer
halL' des LKW 
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Tafel t. MeBstrerkp rür den SlrC'('kC'nkroft. .. tofh"prhrRUC'h 

FA.hrb8hnkI8~s('1 Lünge dt>r 
Meßstreckp 
km 0 

' 0 

i / I 7,9 
11 36,' :16,1, 

ltI ;; 5, 7 :Jtl ,7 

Gesamtstrec ke 100,b JOO 

I Fahrbahnkl88s'C I : Schlechte Wirt schafuswegro, st. a rk eingefahrene 
Feldwege, Ackerrlächen, sehr starke ,Heanspruchung der Fahrzeug'C' , 
maximale mittlere FHhrgeschwindigkeit 16 kmj h . 

Fahrb8hnkl8s~e 11: Mitll~rf> \\'irl schRflsweg(~, Straßen, enge OrtS
durchfahrten, Baustellen, maximal(' mittler t" Fahrgeschwindigkeit 
30 km/h 
Fahrbahnkl.s.c 111: Gule WirtKc haftswcgc, Straßen mil ebener und 
'ester Oberfltiche. Geringfügigp his keinc Mindprllug opr FahrRE'Schwin
di"keit 

TAfel 2. Krartstoffve rhrauchsric'htu-prtp in I 100 km l n8('h Fahrbahn
klassen (Flachst recke) 

Fahr7. E' Uflkombination LRdf'mM.ss(' FRhrhßhnkJIl~~I' 

I 11 1I1 
li lOO km 

LKW W 50 0 ,0 2i n n 
LKW W5lJ 't •. J :11 :10 2~ 

LKW \\' 50 + H W 80 Il ,O :tri '2!1 'l!l 

LKW W 50 + HW HO 13, ~1 1i : I ~ :J ~ 

LKW W 50 + HW 80 12,5 :;~ 48 12 

I Liter Dieselkraftstoff = 0,850 k(l 

Tafel 3. KrartstoHverbrouchs,,"prtp in ) " nO km allf o t> r Fahrhahllklosst" 
11/ (Bergstrec ke) 

FahrzE'ugkombinRt ion LHdt>ma~s(' FRhrbahnkltl~sf" 11I 
I 1,'100 km 

LKW W 50 11 22 
LKW W 50 1,:1 :J't 

LKW W 50 + HW 80 0 .n 
LKWW50+HW80 fi .. 1 '01 
LKW W 50 .... H W 80 lVi ~lH 

Tafel 4. Kraftstoffvcrhrauch in 1; 100 km in Ahhängigkeil von der 
Gf"SRmt.masse in t drr Fahrzf'ugkomhinRlion n(l('h Fahrhahn
kl .... n (Deispi.n 

Fahrbahnkl.ss~ Gesamtmasst' der 
Fahr7.c ugkombinHI ion 
t 

1\ raft~t off· 
v ('rhrauch 
I/ WO km ------------------------------------------------

11 
III 

22 
n 
22 

len Gesamtmasscvarinnten cine B rziehunl{ hp.~teht. Das heißt , 
eine ausgebauie Fahrbahn mit ebener Fahrbahndecke (Fahr
bahnklosse IIl) gleich 100 gesetzt, ergibt für die ,rhlerhtp 
Wegstrecke emen um 38 Prozent höheren Kroftstoffwr
brauch. 

Es gibt rd . -tO 000 km : 5/ VOll der Landwirts!"hart genutzt .. 
Fahrbahnen , die - vom Zustand ausgehend -- der Fahrbahn
klasse I zuzuordnen sind. Diese Fahrbahnen sind beim 
Räum-, Sammel- und Verteiltronsport dem Feld direkt vor
bzw. nachgclngert, und eine Ortsveränderung landwirtschaft
licher Güter muß auf ihnen erfol~ell. Einspal'Ungen VOll 
etwa 5 Millionen Liter Kraftstoff erscheinen möglich, sofern 
di~ sich im mangelhaften bis schlechten Zustand be.findli
chen 10000 km Fa hrbahnen in den Zustand der Fahrbahn
klasse II gehoben werden. 

2.2. Streckenkraftstoff"crbrauch Ln 1/ 100 tkm 

Der Fachbereichsstand~rd /3/ sieht außerdem vor, die Strek
kenkraftstoffverbrauch/ Masse-Verhältnisse a l~ Verbrauch in 
1/100 tkm darLustellen .('!Iafel 5) . 

Die Ergebnisse der Tafel 5 machen ' deutlich , daß der Trans
port mit voller Auslaslung der l'i ennladernnsse clell wirl-

agrart~i.llik . '24 . Jg . . HeU 't . April 1974 



25 , 
-'< 
~20 

~ 
~15 
ti 
~10 
~ 
~5 ./ 

~ ~~ahnklaSVr 
111 II T L 

~ V~ 
L.~ V V 

V/ / 

020 25 30 35 40 45 50 11100km60 
Kraftsloffverbrauch . 

Bild 3. Kraltstolfverbrau<h in 1(100 km in Abhängigkeil von der Ge' 
samtma •• e in I der Fahrze\llfkombination (Fzk) nad> Fahr
bah nklassen 

T.fpI5. Krafl .• torr .. erbrauch in 1/100 .km - bezogen auf die Gesamt· 
masse in ' I de.s mellfertlgen FahrreulfI 

Fahrzeug
kombination 

LK\\" W 50 

LKW W 50 + H W 80 
LKW W 50 

LKW W 50 + HW ~O 
LKW W 50 + HW 80 

, Bergstrecke 

Geoamt· Lade· Fahrbahnkla •• e 
ma •• e. ma •• e I J I 111 

1/100 km 

6,0 0,0 4,43 3,~9 :J,64 
10,0 0,0 3,59 2,90 2,90 
10,3 4,3 3,3\ 'l,84 2,69 
16,1 6,3 2,91 2,39 2,22 
22,3 12,5 2,61 2,12 1,86 

111' 

3,64 
3,24 
3,24 
2,74 
2,64 

schaftlichsten KrahsloHverbraum (1/100 tkm) auf allen 
Fahrbahnklassen aufweist. 

Daraus ergeben sich für die Praxis folgende wichtige Not
wendigkeiten , die zu beachten und zu verwirklichen sind : 

Leer-km einschränken 

Nenn-Lademasse höch~tmöglich auslas~en 

Anteil der Transporte mit Anhängern erhöhen 

gutartenspezifische- Aufbauten für LKW und Anhänger 
einsetzen 

Optimierung der Transportprozesse auf der Transport
strecke Erntemaschine zu den Produktions- und Lager
stätten vornehmen, 

In !ien fortgeschrittp.nen Ahtpilnngpn Trflnsporl rler Ar.Z \Inrl 
KAP beträgt der Anteil An landwirtschAfIlichen Tran~portt'n 
mit Anhänger 50 bis 60 Prozent. Nur in den Monaten Juli, 
.August und November, beim Transpol't von Getreiot' IIno 
Zuckerrüben, beträgt der Anteil über 80 Prozent. 

Die Forderung, den Tran~pol1 mit Anhänger zu verstärken. 
wird bekräftigt durch die Tatsache, daß durch den Einsatz 
eines Anhängers in Verbindung mit dem LKW W 50 LAiZ 
eine Erhöhung der transportierten Masst' von rd. 200 Prozent 
(W 50 LA/Z 4,3 t HW 80.11 8 t) eintriU. demgegenüber sich 
der KraftstoHverbrauch (1/100 km) auI allen Fahrbahnklas
sen nur um etwa 60 Prozent erhöht. Ein weiterer wesentli
cher Vorteil ist die dadurch mögliche Einsparung der Trans
portkapazität. 

3. Zusammenfassung 

Es werden fahrbahnklassenbezogene Kraftstoffverbrauchs
richtwerte für den Einsatz des LKW W 50 LArl-N Dt für 
den Solo- lind Anhängerbetrieb nach J\ utzma""evnrianten be
reitgestellt. Wichtige Maßnahmen ZUr Senkung des Kraft 
stoHverbrauches und Anwendungsbeispiele für die Richtwert" 
sind genannt. 
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I Niederdruckreiren 

Struktur und Leistung selbstfahrender Unstetigförderer 
im schrittweisen Übergang zur industriemäßigen Produktion 
in der Landwirtschaft 

Dipl. agr. Ing .• Ok., Ing. W. Eichle, 
Institut tUr Mechanisierung Potsdam·Bornim de, AdL der DDR, Zweigstelle Meißen - Landwirtschaftlicher Transport 

Die industriemäSige Produktion landwirtschaftlicher Pro· 
dukte macht den zunehmenden Einsatz leistungsfähiger Pro· 
duktionsmittel und moderner Produktionsverfahren dringend 
erforderlich. Mit der Einführung neuer Produktionsverfah
ren auf de'r Basis hocbleistungsfähiger Maschinen und 
Masminensysteme ist ein zunehmender Einfluß auf die' Kon
r.cntration der Produktion verbunden. 

So ist verständlich, daß gegenwärtig für die sozialistische 
Landwirtschaft der DDR Schlußfolgerungen zur künftigen 
Gestaltung von Transport-, Umschlag- und Lagerprozessen 
(TUL) erforderlich sind. 

GrundsätlLlich muS davon ausgegangen werden, daß TUL
Prozesse das Bindeglied für die Weiterführung und Beendi: 
gung von Produktionsprozessen sind. Der Geb'rauchswert der 
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Ware wird durch sie nicht verändert und damit der geselJ
schaftliche Reichtum nicht vermehrt. Es muß also im Inter
esse der GeselJschaft liegen, den Umfang so gering wie mög
lich zu halten und die EHektivität ständig zu verbessern. 

Unstetigfördercr im Sinne VOll TUL·Prozessen f it sind Ar· 
beitsmittel, die Augenblicklich oder überwiegend zu,' Aus
führung von Umschlagoperationen an Gütern benutzt Wer
den. Sje nehmen Güter auf und befördern sif' innerhalb 
ihres Arbeitsbereichs zum Bestimmungsort. 

Nach Mührer r2/ gehören in die Gruppe de,' selbstfahrenden 
Unstetigförderer u. a. 
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