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Uber den Antrieb von Stalltransportmitteln

Von Dipl.-Landwirt R. WINTER, Leipzig*)

Die Viehwirtschaft verursacht erhebliche Transportarbeiten in
den Stillen. Wenn diese durch mechanische Entmistungs-
anlagen auch gesenkt werden-konnten, so machen sie bei der
Fiitterung doch noch etwa 809 des dafiir erforderlichen Zeit-
aufwandes aus. Man versucht darum, die Futterzubringung zu
mechanisieren. Dabei ist von der Tatsache auszugehen, daf
etwa vier Funftel der Futtertransportzeit {fur das Beladen und
Entladen der Transportmittel benttigt werden, wahrend das
reine Fahren der leeren und vollen Transportgerdte nur 16 bis
209 der gesamten Transportzeit ausmacht. Daraus 1aft sich
ableiten, daB eine Senkung des Transportaufwands durch Ver-
kiirzung der Transportwege bei weitem nicht so wirksam sein
kann, wie eine Verminderung der Be- und Entladezeiten. Bei
der Mechanisierung der Transportarbeiten muf3 also mit der
Einfiihrung von Verladegeriten begonnen werden. Diese Uber-
legungen waren mitbestimmend fur die’ Entwicklung eines
selbstfahrenden Krans fiir landwirtschaftliche Zwecke.

Offensichtlich ist es vorteilhafter, mit einem Kran oder einem
anderen Umschlaggerit grofere Stallfahrzeuge zu beladen, weil
bei diesen weniger Arbeit zum Packen der Ladung (besonders bei
Silage) notwendig ist und weniger daneben fallen kann als bei
kleinen Handkarren. Auflerdem ermdéglichen es groere Ladun-
gen, mit weniger Fuhren die gleiche Futtermenge heranzu-
bringen und somit auch Fahrzeit einzusparen.

GroBere Fuhren, deren Gesamtlast 300 bis 400 kg ubersteigt,
kénnen aber mit Handkraft nicht mehr bewegt werden, so
daB3 ein motorischer Antrieb notwendig ist, wenn man nicht
bei dem langsamen und schwerfalligen Zugochsen bleiben will.

Wir haben daher mit dankenswerter Unterstiitzung des Zentral-
amtes fiir Forschung und Technik uber die maschinellen An-
triebsmoglichkeiten, die fiir Stallfahrzeuge in Frage kommen,
mit einer Untersuchung begonnen. Die Arbeiten werden noch
fortgesetzt.

Vorlaufig stellen wir folgendes Teilergebnis zur Diskussion
Wir kénnen unterscheiden:

1. Antriebe, bei denen das Fahrzeug seine Energie von auflen
laufend zugefiihrt erhélt.

2. Antriebe, die ihre Energie einem mitgefithrten Energie-
speicher entnehmen.

Die Moglichkeiten der ersten Art .werden praktisch vertreten
entweder durch Fahrzeuge, die an im Bereich der Fahrstrecken
umlaufende oder andersartig bewegte Seile angekuppelt werden
oder durch Fahrzeuge, denen Strom fiir einen Elektromotor
iiber Schleifdrihte zugefiihrt wird, dhnlich wie es von der
StraBenbahn, vom Obus oder von Laufkranen bekannt ist.
Sowohl seilbetriebene, als auch von elektrischer Oberleitung
gespeiste Fahrzeuge sind starr an die fiir sie vorgesehenen
Fahrstrecken gebunden, so dal} es z. B. Schwierigkeiten macht,
mit ihnen einem weichenden Futtervorrat zu folgen. Auflerdem
sind beide Méglichkeiten aufierordentlich investitionsaufwendig.

Als in Fahrzeugen mitzufithrende Energieformen kdmen fiir
Stallfahrzeuge in Betracht:

a

elektrische Energie (Elektrofahrzeuge mit Speicherung von
Elektroenergie im Akkumulator);

b=

thermische Energie (Fahrzeuge mit Dampfniotor,
cherung der Energie in Form heien Ols);

Spei-

3%

¢) mechanische Energie (Speicherung in rotierenden Schwung-

massen, in Metallfedern oder in Form gespannter Luft);
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d) chemische Energie (Dieselfahrzeuge mit Speicherung der
Energie in Dieselkraftstoff).

Elektrokarren wurden in der Landwirtschaft bereits versuchs-
weise eingesetzt. Sie haben sich - von wenigen Ausnahmen ab-
gesehen — nicht bewéahrt. Sie sind zu schwer und in ihrem eclek-
trischen Teil zu empfindlich fir -die landwirtschaftlichen Be-
triebsbedingungen. IThre Betriebskosten belaufen sich auf etwa
3,— DM/h.

Man kann Fahrzeuge auch von Dampfmotoren antreiben lassen.
Der Dampf wird dabei einem Wasservorrat entnommen, der
durch mitgefiihrtes heies Ol (das sich dabei abkiihlt) geheizt
wird.

Diese Losung wurde von Dr.-Ing. HHAGANS, Erfurt, in einer
personlichen Aussprache mit dem Verfasser vorgeschlagen.
100 kg Ol, das sich von 350° auf 150° C abkiihlt, geben dabei
eine -Wirmemenge ab, die ausreichen wirde, einen Karren
von der GroéBe und Tragfihigkeit eines Elektrokarrens etwa
6 Dbis 10 km weit zu treiben, Danach miifite das abgekiihlte Ol
abgelassen und heiBles Ol aufgefiillt werden. Eine Ausfiihrung
dieses Vorschlages ist unseres Wissens bisher nicht erfolgt. Sie
diirfte gewichtsmaBig und preislich etwa dem Elektrokarren
vergleichbar werden, diesen aber im Hinblick auf Betriebs-
sicherheit und Lebensdauer der Einrichtung iibertreffen.

Fahrzeuge, die mit Druckluft oder Dampf betrieben werden,
kommen fiir die Landwirtschaft nicht in Betracht, da ihre
Energie-Speicherkapazitdt zu gering ist. Beispielsweise wiirde
der Energieinhalt eines 5001 groflen Druckbehilters, der mit
Luft von 10 kg/cm? Uberdruck'gefiillt ist, nur fiir etwa 500 m
Fahrstrecke ausreichen. Ahnlich weit wiirde der Energieinhalt
einer der FahrzeuggréBe angemessenen rotierenden Schwung-
masse fithren. Auch in Metallfedern lassen sich keine nennens-
werten Energiebetrige speichern. Beispielsweise konnen 100 kg
Federstahl noch nicht ein Drittel des Arbeitsvermdégens auf-
nehmen, das in einer geladenen Motorradbatterie gespeichert
ist.

Im Dieselmotor dagegen steht eine bewidhrte und auch in der
Landwirtschaft bekannte Kraftmaschine zur Verfigung, die fur
den Antrieb von Stallfahrzeugen als geeignet angesehen werden
kann, wenn es gelingt, die bestehenden Bedenken zu entkriften.
Diese Einwinde begriinden sich vor allem auf die durch die
Auspuffgase des Dieselmotors eintretende Luftverschlechterung,
die u. U. zu Gesundheitsschadigungen und Vergiftungserschei-
nungen fiihren konnte. Zweifellos verschlechtern die Abgase
eines Dieselmotors die Luftzusammensetzung in einem ge-
schlossenen Raum, und auch die Moglichkeit von Vergiftungen
besteht grundsitzlich, da diese Abgase vielfach etwas I{ohlen-
monoxyd enthalten, das bei eincm Anteil von 0,3% in der
Atemluft bei Menschen in etwa 30 Minuten zum Tode fithren
kann. Wir miissen aber fragen, ob die tatsachlich erfolgende
Verdnderung der Luftzusammensetzung so bedeutend ist, daB
daraus zwingend die Ablehnung des Dieselmotors bei Stall-
fahrzeugen folgt.

Tabelle 1
Zusammensetzung der Abgase von Dieselmotoren in Volumenprozenten (nach
Angaben des Instituts fiir Verbrennungsmotoren und Kraftfahrwesen der
TH Dresden)

Abgas- Bei Bei voller Einspritzung

bestandteil Leerlauf |und Leerlauf-| und halber und Nenn-
drehzahl Nenndrehzahl drehzahl

Cco, 4,3 5,5 4,2 7

H,0 4 5 3,9 6

O, 14 12 14 10

CO (Gift) 0,2 -— 0,1 0,1

H, — — 0,1 —

N, 7 7 77 7
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VoTstehende Zahlenangaben (Tabelle 1) sollen zur Klirung dieser
Frage beitragen. Dabei sei vorausgeschickt, daB ein CO-Gehalt
der Atemluft von weniger als 0,019 im allgemeinen als nicht
mehr gefdhrlich gilt.

Aus den Zahlen der Tabelle 1 kann man die von einem Diesel-
motor stiindlich erzeugten Abgasmengen berechnen. Bei einem
Liefergrad von 80 9% ergeben sich fiir die vier in der Tabelle 1
angegebenen Betriebsbedingungen die in Tabelle 2 zusammen-
gestellten Zahlen, denen Motoren von 11, 31 und 51 Hubraum
zugrunde gelegt sind. Zum Vergleich ist angegeben, wieviel
GVE in der gleichen Zeit dieselbe Menge der betreffenden
Gasart produzieren,

Tabelle 2
Von drei verschieden grofien Dieselmotoren erzeugte CO,-, H,O- und CO-
Menge je Stunde, dazu zum Vergleich in ()} die Anzahl GVE, die die gleichen
Mengen produzieren

[ Betriebs- w500 | » =500 | u— 1000 | n = 1500
bedingungen Leerlauf volle Ein- | volle Ein- | volle Ein-
MotorgroBe spritzung spritzung spritzung
11 Hubraum R
~ 10 PS CO, [l/h] 517 (3,2) | 660 (4,1)| 1034 ( 6,5) | 2520/{15,7)
{Diesel- H.O [g/b} 385 (1,3) | 483 (1,6)| 783 (2,6)| 1733 { 5,8)
karren) CO [I/h}) 24 — 24 36
31 Hubraum
~ 30 PS CO, [I/h] | 1545 ( 9,7) | 1980 (11,7) | 3100 (19,3) Betrieb
(RS 30) H,O [g/h] | 1155 (3,9) | 1444 (4,8) | 2250 (7,5) eines
CO [Ifh] 72 | — 72 Schieppers
— - —_——— -[ mit Vollast
51 Hubraum im Stalle
~ 40 PS CO, (}/h] | 2580 (16,1) | 3300 (20,6) | 5050 (31,5) kommt
{(Pionier) H,O [g/h]| 1930 (6,4) | 2420 (8,1 | 3760 (12,5) | nicht vor
CO |I/h] 120 — 120

LaBt man den Wassergehalt der Abgase als unbedeutend auler
acht und betrachtet weiterhin, zu welcher Erhéhung des
prozentualen CO,- bzw. CO-Gehaltes der Luft eines Typen-
stalles fiir 90 Kiihe von rund 2000 m® Luftinhalt der einstiindige
Betrieb eines der drei Motoren fihrt, so erhalt man die Angaben
der Tabelle 3.
Tabeile 3
Zuonahme des CO,- und CO-Gehaltes in Volumenpivzent von 2000 m?® Luft

bei einstiindigem Betrieb von drei verschieden groflen Dieselmotoren unter
verschiedenen Betriebsbedingungen

Betriebs- n = 500 n = 500 n = 1000 n = 1500
bedingungen ieerlauf volle Ein- | volle Ein- | volle Ein-
MotorgroQe spritzung spritzung spritzung
11 Hubraum CO,.. 0,00026 0,0003 0,00052 0,00126
CO .. 0,000012 — 0,000012 0,000018
73 1 Hubraum CO, .. 0,00078 0,00099 0,00155 —
co .. 0,000036 — 0,000036 —
51 Hubraum CO,.. 0,00129 0,00165 0,00253 —
co . 0,00008 — 0,00006 —

Bei kleineren Stillen wiirden sich diese Werte entsprechend
erhohen (im Typenstall fir 60 Kiithe etwa auf das 1,5 fache).
Dieser Umstand ist aber bedeutungslos, da man ein Diesel-
fahrzeug niemals eine volle Stunde lang in einem Stall laufen
lassen wird. Damit liegen die durch die Zahlen der Tabelle 3

ausgedriickten Werte noch weit unter der Gefahrengrenze,
selbst wenn man annimmt, dalB keine sofortige Vermischung der
Abgase mit der gesamten Stalluft, sondern nur mit etwa dem
hundertsten Teil davon erfolgt. Danach kann unseres Erachtens
die These von einer moglichen Gesundheitsschiadigung der Tiere
durch Abgase von Dieselfahrzeugen beim Befahren von Stillen
nicht aufrechterhalten werden.

Es sei betont, daB dieser Standpunkt nicht auf Schlepper oder
andere Fahrzeuge angewandt werden kann, die mit Otto-
motoren ausgeriistet sind. Bei diesen ist der CO-Gehalt der
Abgase u. U. hundertmal hoher, so daB da eher einmal die
Grenze der Schadlichkeit von 0,019 CO iberschritten werden
kann.

Ob die Geruchswirkung der Abgase eines ruhig laufenden
Dieselmotors so stark sein kann, daB eine Geschmacksverande-
rung der Milch wahrnehmbar wird (z. B. wenn im AnschluB an
das vom dieselgetriebenen Fahrzeug aus erfolgte Fittern ge-
molken wird), miBte allerdings noch durch Versuche fest-
gestellt werden.

Sollte eine Geruchs- oder Geschmacksverianderung der Milch
stattfinden, dann miiBten die Auspuffgase gefiltert werden.
Die Hersteller von Rauch- oder Atemschutzgeriten verfiigen
iber ausreichende Erfahrungen, um fiir diesen Zweck geeignete
Filter zu entwickeln.

DaB durch Motorgerdusche Aufregung in den Tierbestand
gebracht werden kann, sei nicht bestritten. Diese Erscheinung
diirfte aber nur so lange zu beobachten sein, als sich die Tiere
noch nicht an diese Gerdusche gewodhnt haben, was nach
unserer Ansicht in wenigen Tagen eintreten wird.

Von feuerpolizeilicher Seite wird das Befahren von Stillen mit
Dieselfahrzeugen nicht grundsatzlich abgelehnt, wenn der Zu-
stand des Auspuffs einen zuverldssigen Funkenschutz gewdhr-
leistet.

Zusammenfassung

Wir konnen feststellen, daB von allen gegenwartig bekannten
Antriebsarten der Dieselmotor fiir motorisch betriebene Stall-
fahrzeuge am ehesten in Betracht kommt. Er hat sich unter
landwirtschaftlichen Betriebsbedingungen bergits bewahrt und
seine Nachteile hinsichtlich der Eignung fir den Betrieb in
Stallen sind nicht so groB, wie bisher angenommen wurde,
bzw. lassen sie sich durch relativ einfache Zusatzgerdte weiter
vermindern.

Wenn Stille mit dieselgetriebenen Fahrzeugen befahren werden
diirfen, dann gilt dies natiirlich auch fir Diesel-Schlepper, falls
die baulichen Gegebenheiten das zulassen. Unter dieser Voraus-
setzung konnen wahrend der gesamten Sommerstallfutterung
die Futterstoffe unmittelbar vom Schlepperanhidnger in die
Krippen- verteilt werden. Der ganze Arbeitsaufwand fiir den
Umschlag der Futterstoffe vom Schlepperanhinger auf die
Stalltransportmittel wirde erspart. A 2489

Selbsttitiger Einseilgreifer als fahrbarer Klein- und Mehrzweckkran

Im letzten Quartal 1956 verlassen die ersten 100 transportablen
Greiferdrehkriane bzw. Dungkrine den VEB VTA - vorm.
Bleichert — Leipzig. Dieser Kran wurde in enger Zusammen-
arbeit der im Kollektiv BERNER zusammengeschlossenen
Kollegen APEL, BERNER, HOFFMANN und SCHMIDT ent-
wickelt. Uber seine Vielseitigkeit in der Verwendung gibt an-
schlieBender Beitrag AufschiuB.

Transportabley Greiferdrehkran (TGD-Kmn):

Der transportable Greiferdrehkran (Bild 1) ist ein elektrisch
angetriebenes Gerat (220/380 V), das sich infolge seiner Viel-
seitigkeit in kiirzester Zeit bezahlt inacht. Er kann das ganze

. DK 621.873.2:631.862.1
Jabr hindurch eingesetzt werden. Die Konstruktion ist robust
und vertragt harte Beanspruchung. Dieser Einseil-Selbstgreifer
ist fiir ‘alle Lade-, Stapel- und Hebearten in landwirtschaft-
lichen Mittel- und Grofibetrieben wie auch fiir Kohlenhandlun-
gen, Kies- und Sandgruben und zur Ausfiihrung leichter Aus-
schachtungs- und Erdarbeiten geeignet. Fur den Einsatz des
Krans auf dem Felde wird kiinftig ein transportables Diesel-
aggregat vorgesehen. Ein Mann wird mit diesem Gerdt ohne
groBe korperliche Anstrengung das Vielfache der Handarbeit
leisten konnen, ohne dabei die Dungstitte selbst betreten zu
missen. Dadurch wird es moglich, die Arbeitsproduktivitiat auf
dem Lande bedeutend zu erhdhen.





