Tafel 2. Mittlere Transportentfernungen in Abhingigkeit von der Grégc
der Produktionscinhcit

Tufel 3. Dichtemittel (haufigster Wert) der Transportentfes-
nungen (ges. statistische Masse)

Gutart Aus-  Ziclort mitil. ‘Transportentfernungen in ki Gutart Dichte- Ausgangs- Ziclort
g:tngs- Produktionseinheiten nach ;::::“ll ort
GroBengruppen in ha/LN
<1000 1001 - --2500 2501
= i 245 Druschfriichte 2,84 EM betriebl. Lager
]:)ruvschfrij(‘hlo EM! b“”""bl: Lager 2,2 3,5 5,0 Speisckartoffeln 4,75 M zentr. Kartoffel-
Speisekartoffeln EM zcnll'r. l}u:-loffv]- - o . sortierplatz
sortierplatz 3,5 Ay b . i X o e
Pllanzkartoffeln EM zentr. Lager 1,8 2,6 28 Pflanzkartoffeln 2,806 EA zentr. Lager
Futterkartoficln EM Karl.-DiEmpf- IFutterkartoffeln 2,76 EM Kartoffceldimpf-
anlage 2.6 3.4 3.6 anlage
Znekerriiben EM feldnaher Um- Zuckerriiben 0,84 1M feldnaher Umschlog-
R schlagplutz 00 1,0 1,6 platz
Riiben zu Riiben zu Futter-
Futterzwecken  EM betriebl. Lager 1,9 2,5 2,9 zwecken 2,69 1M hetriebl, Lager
srii 3 A S 2 2,¢ 3,2 - - .
(:rv;mfulltr EM Stall 2,0 9 3, Granfutter 2,70 kM St
Griim- und .
Welkgut EM Silo 2,4 3,0 3,5 Griin- und Welkgut 2,69 M Silo
Silage Silo Stall 1.5 1,9 2,3 Silage 0,86 Silo Stull
l:lvu I?M l)('lr.n'hl. Lager 3,2 3,7 1,8 Ileu 2,83 KM betriehl. Lager
Stroh EM betriebl. Lager 2,4 3.0 3,6 G . oy i 1 )
Stalldung Stall  Teld 2.3 3.0 3.8 Stroh 2.82 EM betriebl. Lager
Giille; Jauehe Stall  Feld 1,9 24 2,8 Stalldung 2,85 Stall Feld
Gille Jauche 1.84 Stall Feld

"Erntemaschine

Maf zu. Die Zunahme der Transportentfernung wird von der

iiberwiegenden Mchrzahl der spezialisierten Produktionsein-

heiten akzeptiert, sofern

— die zu transportierenden Massen (1) relativ gering sind

— dic  Transportleistung durch
realisicrt werden kann

entsprechende  Kapazitit

— die mégliche konzentrierte Lagerung Vortetle hinsichtlich
der gleichzeitigen Verbesserung der Kontrollméglichkeit
der Bestinde und der Mechanisierung der Be- und Ent-
Jadearbeiten bietet

— durch effektiveren Materialcinsatz eine Steigerung der
Produktion erreicht werden kann.

Mit den in Tafel 2 und 3 ermittelten durchschnittlichen

Transportentfernungen kann in  sozialistischen Landwirt-

schaftsbetrieben, Transporteinrichtungen, in der staatlicben

Leitung und in wirtschaftsleitenden Organcn bei Planungen.

Bilanzen, Berechnungen und anderem gearbeitet werden.

Im Fortgang der Forschungsarbeit ist es notwendig, wei-

tere EinflufigréBien sichtbar zu machen, die eine "ezichung

Dr. agr. C. Hanninger®
Dr. agr. A. Heilmann®

Der Hauptweg zur Erfillung der Aufgaben des Iinfjahr-
plans ist die Intensivierung der gesellschaftlichen Produk-

tion /1/ /2/.

-In der Landwirtschaft spielt dabei die komplexe Mechani-

-sierung der Pflanzen- und Tierproduktion neben der Chemi-

siecrung und Melioration eine grolle Rolle. Zur weiteren
Mechanisierung werden fiir die Landwirtschaft im Fiinfjahr-
planzeitraum von 1971 bis 1975 u. a. etwa 12 000 LKW ver-
schiedener Typen bereitgestellt.

Transportfahrzeuge stehen seit jeher in enger Beziehung zu
Transportverfahren und Fahrbahnen. Das gilt nicht nur fiir
dic StraBen des offentlichen Verkehrs, sondern im zuneh-
menden MaB auch fiir landwirtschaftliche Fahrbahnen. Mit
der weiteren Spezialisierung und Konzentration in der sozia-

* I{? fir Mechanisicrung Potsdam-Bornim.
*,A¢ virtschaftlicher Transport*

(Leiter: Prof. Dr. habil. K, Miihrel)

Zweigsielle MeiBen
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zur Kennzahl Transportentfernung erkennen lassen. Das st
besonders dringlich, da auch in abschbarer Zeit eine Er-
héhung der Transportentfernung zwaugsliufig ansteigende
Transportkosten verursacht.

Bei der Ausarbeitung der Entwicklungskonzeptionen fiir die
Landwirtschaft im Mafstab der DDR als auch fiir cinzelne
Gebicte sollten die bisherigen Forschungsergebnisse beachtet
und genutzt werden,
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Gedanken zur rationellen Gestaltung der Fahrbahnen
aus der Sicht des landwirtschaftlichen Transports

listischen Landwirtschaft und der spiteren Schaffung eines
einheitlichen Transportsystems der Volkswirtschaft gilt es,
die Gestaltung und den Bau der landwirtschaftlichen Fahr-
bahnen als ein Element des gesamnten Stralennetzes zu be-
trachten.

Die mit dem verstirkten Einsatz des LKW in der sozialisti-
schen Landwirtschaft der DDR verbundene neue Arbeits-
teilung 1in Transport, dite Nutzmasseerhéhung der Trans-
portfahrzeuge und dic Zunahme der Transporientfernungen
sowie die Erhéhung der Geschwindigkeiten haben cinc stér-
kere Belastung der Fahrbahnen zur Folge.

1. Volkswirtschaftlicher Gesamtaufwand muB entscheidend
sein

In den letzten Jahren werden timmer wieder befestigte land-
wirtschaftliche Fahrbahnen gefordert, weil dic Effektivitiit
des landwirtschaftlichen Transports iiber eine héhere Durch-
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schnittsgeschwindigkeit, eine optimale Auslastung der.Nutz-
masse und Einsparung von Kraftstoff erhoht werden kann.
In diesem Sinn ist u.a. auch die Forderung nach einem
Ausbau von 31000 bis 54 000 km landwirtschaftlicher Fahr-
bahn zu verstehen /3/ /4/. Um zu einer volkswirtschaftlich
vertretbaren Lésung zu gelangen, ist es notwendig, das
Fahrbahnproblem aus einem anderen Blickwinkel heraus zu
betrachten.

Als wichtigstes Kriterium fiir die Fahrbahnen und auch fiir
die Transportfahrzeuge mufl unter anderem ein volkswirt-
schaftlich vertretbarer Investitions- und Materialaufwand
gelten. Des 6fteren wird in der letzten Zeit in der Literatur
die Notwendigkeit dargelegt, die Achslast der Transport-
fahrzeuge zu erhshen, um iiber eine Nutzmassesteigerung
eine groflcre Rentabilitit des Transports zu erreichen /5/.
Dabei bleiben vielfach die notwendigen Investitionen, dic
cine Erhdhung der Achslast fiir den Ausbau der Fahrbahnen
mit sich bringt, unberiicksichtigt. Das gilt nicht nur fiir die
landwirtschaftlichen Fahrbahnen, sondern auch fiir die Fahr-
bahnen des éffentlichen Verkehrsnetzes.

Bei der Betrachtung aller genannten Probleme sollte man
‘nicht davon ausgehen, daB die Fahrbahnen, besonders die
landwirtschaftlichen, primir die Aufgabe zu erfiillen hitten,
landwirtschaftlich genutzte Fliachen zu erschlieBen, denn
diese Aufgabe obliegt an sich den Transportfahrzeugen. In
Abhingigkeit von ihrem Laufwerk bzw. konkret vom spezi-
fischen Fliachendruck sind mehr oder minder befestigte Fahr-
bahnen notwendig, damit die Transportfahrzeuge sicher und
rationell den Ort des Be- bzw. Entladens erreichen.

2. Dichte des offentlichen StraBennetzes, Schlaggréfen und
Fahrstrecke anf dem Acker

Die hierzu angestellten Untersuchungen erbrachten den
Nachweis fiir enge Beziehungen zwischen den Fahrbahnen
des offentlichen Verkehrsnetzes und den méglichen Schlag-
grolen sowie der Fahrstrecke auf dem Acker, die ein Trans-
portfahrzeug zuriicklegen inuf}, um eine éffentliche Fahrhahn
zu erreichen. Diesc 6ffentlichen Fahrbahnen sind als relativ
feststehende Gréfle zu betrachten. Damit diese Beziehungen
méglichst allumfassend betrachtet werden konnten, mullte
cin moglichst grofles Territorium untersucht werden. So wur-
den 10 Kreise, 1 LPG und 1 Kooperation mit insgesamt
422102 ha analysiert. In diesen Kreisen besteht cin 6ffent-
liches Straflennetz unterschiedlicher Dichte. Sie sind als re-
prisentativ anzusehen.

Aus Tafel 1 geht hervor, da8 die bisherige. Ansicht, es be-
stehe ein Gefiille der Dichte des 6ffentlichen StraBennetzes
von den Siidbezirken zu den Nordbezirken der DDR, erwei-
tert werden muf}. Es besteht aulerdem auch ein Gefille zwi-
schen Territorien mit industrielle:n Charakter zu Territorien
mit vorwiegend landwirtschaftlichem Charakter, in denen
aufgrund der Reliefgestaltung cine hohe hzw. niedrige Dichte
des offentlichen StraBennetzes vorherrscht. Solche sogenann-
ten landwirtschaftlichen Territorien sind die Kreise Sém-
merda und Erfurt sowie die LPG Andisleben und die Ko-
operation Berlstedt, die sich in den Siidbezirken der DDR
befinden. ‘

Bei der Untersuchung dieser Problematik trat der Zusam-
menhang zwisclien Dichte des 6ffentlichen Stralennetzes und
der Schlaggrofe (hier nicht im Sinn von Schlageinheiten)
offen zutage. Da die Schlaggrofle neben einer zweckmiligen
Schlaggestaltung den grofiten Einflul auf den effektiven
Einsatz der landwirtschaftlichen Maschinen und Geriite aus-
iibt, mufl unbedingt die Dichte des o6ffentlichen StraBen-
netzes als Einflulgr6fe auf die SchlaggroBe betrachtet wer-
den.

Nach Jannermann /6/ ist die Schlaggrofle ausschlaggebendes
Kriterium fiir den wirtschaftlichen Einsatz der im Komplex
eingesetzten Maschinensysteme. Damit wird sie zu einer
entscheidenden Planungseinheit in der Pflanzenproduktion.
Ferner ist zu beachten, daB versucht wird, die Schlaggrsfie
weitesigehend in Linklang mit dem Lntwicklungsstand der
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Talel 1.  Ergebnisse der Analyse der untersuchten Kreise und Betriebe

in der DDR
Kreis/ Dichte unter- mogliche mdogliche mdogliche
Betrieb des suchte Anzahl durch- durchschn.
offentl. Fliache der schnittl.  Fahr-
Fahrbahn- Schlige Schlag- strecke
netzes groBe auf dem
Acker
m/ha LN ha Stick ha km
Bautzen 22,02 21 999 234 94 0,4
LPG Andis-
leben! 21,57 4739 57 83 0,4
GroBenhain 17,64 38 226 308 124 0,5
Geithain 16,39 22 909 153 150 0,5
Kooperation
Berlstedt! 15,04 3 890 27 144 0,5
Plauen 14,711 27 093 180 151 0,5
Weimar 9,82 24 597 91 270 0,7
Nordhausen 9,04 40 958 98 417 0,8
Kooperation
Berlstedt 8,41 3 890 12 324 0,7
Erfurt 7,38 46 508 97 479 1,0
LPG Andis-
leben 6,21 5025 9 558 1,1
Pritzwalk 6,90 72129 60 1202 1,5
Sémmerda 5,95 42879 39 1099 1,5
Kyritz 5,09 67 260 51 1319 1,5

1 Varianten mit 6{fentl. Fahrbahnen uﬁd vorhandenen landwirtschaft-
lichen Fahrbahnen

Maschinensysteme zu bringen, da aber die SchlaggroBe
durch das &ffentliche Straennetz relativ begrenzt wird.
Das trifft besonders auf Gebiete zu, die ein dichtes &ffent-
liches StraBennetz aufweisen, Fiir alle 2.Z. eingesetzten
Transportmittel wird gefordert, die Fahrstrecke auf dem
Acker so minimal wie moglich zu halten. Begriindet wird
sie durch den relativ hohen spezifischen Flichendruck dieser
Transportmittel und die damit verbundenen Bodenverdich-
tungen. Uber die lineare Korrelation und Regression wurde
ermittelt, daB Beziehungen von &ffentlichen Fahrbahnen
zur SchlaggroBe und offentlicher Fahrbahn zu durchschnitt-
licher Fahrstrecke bestchen.

Konkret heifit das:

— Bei Erhshung der Dichte des Fahrbahnnetzes um 1 m/ha
LN verringert sich die durchschnittliche mégliche Schlag-
gréfe um 56,63 ha.

— Aus der Forderung nach durchschnittlichen Schlaggréfien
von 100 bis 200 ha LN 148t sich ableiten, dafl es nicht
vertretbar ist, bei Fahrbahndichten des &ffentlichen Stra-
Bennetzes iiber 16,4 m/ha LN noch zusitzliche landwirt-
schafiliche Fahrbahnen anzulegen und diese auszubauen
(Bild 1). :

— Die Fahrstrecke auf dem Acker ist direkt abhingig von
der Dichte des Falirbahnnetzes und somit auch vom
SMfentlichen StraBennetz (Bild 2). Sie nimmt um 0,06 km
ab, wenn sich die Dichte des Fahrbahnnetzes um 1 m/ha
LN erhsht.

Bei der genannten Dichte des éffentlichen Fahrbahnnet-
zes treten durchschnittliche Fahrstrecken aul dem Acker
zwischen 530 und 429 m auf (s. Bild 2).

—~— Wiirde man in diesen Territorien noch zusitzliche Fahr-
bahnen von 3m/ha LN anlegen, so ergibe sich eine
durchschnittliche mégliche Schlaggrofle von etwa 30 bis
50 ha.

— Die Dichte des offentlichen Straflennetzes liegt in den
Bezirken Karl-Marx-Stadt, Gera und dem groften Teil
der Bezirke Dresden und Leipzig im Bereich iiber
16,4 m/ha LN. Wird davon ausgegangen, dafl im Durch-
schnitt der DDR 9,21 m/ha LN offentliche Fahrbahnen
vorhanden sind, so werden fiir SchlaggroBen von 100
bis 200 ha landwirtschaftliche Fahrbahnen i*™@DR-
Durchschnitt zwischen 7 und 9 m/ha notwendig.
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Tafel 2. Notwendige Einfidelungsfahrhahnen fiir 6ffontliche Fahrbahnen
im Territorium der DDR

StraBentyp offentl. Einfidclungs- Einfadelungs-

Fahrbahnen fahrbahnen fahrbahnen
insgesamt

Ifm Sty km

F-StraBe 1 000 1 789

Lto 800 1 F 455

LIto 500 | 2 048

K-StraBen 500 1 4 885

insgesamt 9177

je ha LN 1,5 m

3. Gedanken zur kiinftigen Entwicklung

3.1. Einfddelungsfahrbahnen

Es kann giinstig sein, den landwirtschaftlichen Transport
mit einer Fahrzeugvariante durchzufiihren, die speziell fiir
Fahrten auf dem Feld und zugleich auf niederklassigen
Fahrbahnen geeignet ist.

Demzufolge wiiren befestigte landwirtschaftliche Fahrbahnen
nur erforderlich, um

— cinen AnschluB an das éffentliche Fahrbahnnetz zu er-
reichen

— die anhaftenden Erdreste von den Reifen der I'ransport-
fahrzeuge abzuscheiden, damit keine Unfall- und Ge-
fahrenherde auf den o6ffentlichen Fahrbahinen entstehen.

Die Fahrbahnen iibernehmen gleichzeitig die Funktion von
Einfadelungsfahrbahnen an das 6ffentliche Fahrbahnnetz.
Diese Einfidelungsfahrbahnen miilten durchschnittlich
100 m lang sein und gewihrleisten, da durch eine entspre-
chende Konstruktion der Fahrbahndecke die Réder ler land-
wirtschaftlichen Fahrzeuge auf dieser Strecke den Schmutz
abgeben. Diese Auffassung geht mit dervon Strouhal /7/
konform. Auch er erachtet ausgebaute Fahrbahnen fiir diese
Bestimmung mit 100 m Linge als ausreichend.

Entsprechend der Funktion des o6ffentlichen Fahrbahnnetzes
sind Einfadelungsfahrbahnen der in Tafel 2 aufgefiihrten
GroBenordnungen erforderlich. Da diese Einfadelungsfahr-
bahnen doppelseitig angelegt werden mniiissen, sind je ha
LN durchschnittlich 3 m dieser landwirtschaftlichen Fahr-
bahnen notwendig. Bei der Ermittlung der Gesamtldnge der
Einfidelungsfahrbahnen wurde von der Gesamtlinge (freic
StraBe) des offentlichen Fahrbahnnetzes ausgegangen. Be-
riicksichtigt man, daB8 ein Teil dieser Fahrbahnen durch
Wilder fithrt, wo keine Einfadelungsfahrbahnen fiir die
landwirtschaftlichen Transportfahrzeuge notwendig sind, so
crachten die Verfasser die Dichte von 3m/ha LN fiir aus-
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reichend, um auch in den Gebieten, deren LN durch dic
offentlichen YFahrbahnen ungeniigend erschlossen sind, den
Anschlull an das offentliche Fahrbahnnetz durch befestigte
landwirtschaftliche Fahrbahnen zu gewihrleisten,

3.2. .Achslast einer méoglichen Fahrzeugvariante

Die Verfasser konnen mit Hilfe umfangreicher Untersuchun-
gen (Tafel 3) nachweisen, daB bej einer den zukiinftigen
Erfordernissen entsprechenden Fahrzcugvariante — bei
‘Iransportmassen zwischen 60 und 80t/ha LN und einer
Dichte der landwirtschaftlichen Fahrbahnen von 3 m/ha LN —
cinc Erhéhung der Achslast.

— von 5 auf 6t die Kosten je ha LN um 250 bis 7,50 M
und &

— von 6 auf 7t die Kosten je ha LN um 1,75 bis 1225 M

ansteigen lafBt.

Die Kosten je t transportiertes Gut erhohen sich bei einer

Achslasterhéhung von

— 5 auf 6t um 0,03 bis 0,20 M und von

— 6 auf 7t um 0,04 bis 0,29 M.

In Tafel 3 sind die jahrlichen Kosten fiir eine unterstellte

Fahrzeugvariante in Abhiingigkeit von der Achslast und der

Transportmasse von 60 und 80 t/ha LN dargestellt.

Es kann festgestellt werden, daB8 sich hinsichtlich der opti-

malen Gestaltung der Fahrbahnen ein Grenzwert der Achs-

last landwirtschaftlicher Transportfahrzeuge von 5t abzeich-

net. Mit Transportfahrzeugen, deren Achslast 5t betrigt,

kann man auf den offentlichen Fahrbahnen ohne zusétz-

liche Neuinvestitionen fiir deren Ausbau Transportmassen

von 60t/ha LN transportieren. Eine Achslasterh6hung der

Tafcl 3. Jihrliche Kosten fiir Fahrbahnen (éffentliche und landwirt-
schaltliche Fahrbahnen) in Abhiingigkeit von der Achslast und
der Transportmasse je ha LN

Achslast (1) 5 [ 7 10
Transportnasse 60 tiha LN

DDR insgesamt

Mill. M 126,50 154,60 176,60- 293,00
M/ha LN 20,71 25,31 28491 47,96
M/t 0,35 0,42 0,48 0,80
Prozent 100,00 122,00 140,00 232,00
Transportmasse 80 t ' ha LN

DDR insgesamt

Mill. M 138,00 166,80 222,40 324,20
M/ha LN 22,59 27,30 36,40 53,07
M/t 0,28 0,34 0,46 0,66
Prozent 100,00 121,00 161,00 235,00
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Transportfahrzeuge von 5 auf 6t ist unabhiingig voin Trans-
portverfahren nur danu zu billigen, wenn iiber dic Kon-
struktion cine vertretbare Erhshung der Nutzmasse crfolgt.
dadurch weniger Transportfahrzeuge bendtigt und somit im
DDR-MaBstab iiber 28 bis 30 Mill. Mark je Jahr cingespart
werden, so dafl damit ein Ausgleich des Mchraufwands fir
die Fahrbahn erfolgt.

IYiir eine Wertung der Relation bei Erhéhung der Achslast
aus volkswirtschaftlicher Sicht miissen zusiitzlich die Ver-
fahrenskosten fiir die jeweilige Transportvariante herange-
zogen werden.

Eine Beschrinkung der Achslast landwirtschaftlicher Trans-
portfahrzeuge auf maximal 6t wiirde auch mit den Bestre-
bungen und Tendenzen in der Sowjetunion gleichlaufen. Dic
hochste Achslast sowjetischer Transportlahrzcuge liegt bei
ctwa 75 bis 80 Prozent der befestigten Fahrbahuen in der

UdSSR bei 6t /8/.

AbschlieBend ist festzustellen, dall bei einem Grenzwert der
Achslast der Transportfabrzeuge von 5t bis maximal 6 ¢ so-
wie einer landwirtschaftlichen Fahrbahndichte von 3 m/ha
LN das 6ffentliche Fahrbahnnetz der DDR durch den land-
wirtschaftlichen Transport am rationcllsten genutzt werden
konnte.

4. SchhBfolgerungen

[nvestitionen, das notwendige Material und dic lebendige
Arbeit sollen nicht wie bisher weit verbreitet gencrell fiir
den Ausbau befestigter landwirtsehaftlicher Fahrbahnen ver-

wendet werden. Wesentliell effcktiver ist der Einsatz dieser
Mittel fiir

Stand und Entwicklung des Anhéngerbestands

in der Landwirtschaft

Wic seit Jahizebmten transportiert die Landwirtschaft auch
heute noch den gré8ten Teil ihrer Giiter auf Anhingern.
Traktoren sind nach wie vor das hauptsichlichste Zugmittel,
obwohl seit einigen Jahren verstirkt LKW mit Anhiéngern
zum Einsatz komnien und sich ihr Einsatzgebiet stindig
erweitert.

Bei der ebenso umwiilzenden wie stiirmischen Entwicklung
der Landwirtschaft und dem Ubergang zu industriemiBigen
Produktionsmethoden stehen wir vor der Frage: Geniigen
die vorhandenen Anhinger den wachsenden Anforderungen
der industriemiBigen Produktion und wie sollte sich der
Anhéngerbestand der Landwirtschaft entwickeln?

Die Landwirtschaft verfiigt iiber mehr als 200 000 Anhénger,
das sind etwa 50 Prozent aller in der DDR polizeilich zu-
gelassenen Anhinger.

Der gegenwiirtige Anhiingerbestand
wird vor allem charakterisiert durch

1) einen bohen Anteil

— uaniversell einsetzbarer Anhiinger. die durch Znsatzein-
richtungen — wie Hiickselaufbaulen, Streucinrichtungen
u.i. — den speziellen Anforderungen der unterschied-
lichen Trausportaufgaben angepafit werden kénnen

— Kippanhénger, bei denen die hydraulischen Zweiseiten-

* Institut fiir Mechapisierung Potsdum-Bornim. Zweigstelle MciBen
wLundwirtschaftlicher Transport™
(Leiter: Prof. Dr. habil. K. Miihrel)
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— die Entwicklung von einsatzsicheren Feldtransportfahr-
zeugen, die sich durch einen geringen spezifischen Fli-
chendruck, grofle Lademassen und Geléndegiingigkeit aus-
zeichnen

— den Ausbau cines relativ dichten Fahrbahnnetzes ent-
sprechend den Intcressen aller Verkehrstriger

— die Hebung der Bodenfruchtbarkeit
— die Schaffung grofler Schlige.
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1985. Zmedelske technika, Praha 16 (1970) Il. 8, S. 485—487 (Arbeils-
iibersetzung)

8" Graf. R.: Dic kiinftige LKW-Produktion des sowjetischen Kama-
wedos. Kraftverkehr 14 (197t) 1. 10, S. 332—-334 A 8863

Dr. agr. Maria Ehlich®

kipper mit 5t Nutlzmasse iiberwiegen (etwa 20 Prozent
aller 5-t-Kippanhiénger werden durch Zahnstangen betii-
tigt. Anhénger als Hinterkipper sind nur in der Nutz-
masseklasse 3 bis 4 t vorhanden)

— auflaufgebremster Anhinger, der sich zwar it der Zu-
fihrung moderner Anhinger vermindert, aber noch im-
mer als eine Ursache der hohen Unfallziffern beim Trans-
port (in Hanglagen mehr als zwei Drittel aller Unfille
in der Landwirtschaft) anzusehen ist /1/

— von Anhidngern, die mehr als 10 Jahre genutzt werden.
denn eine Gegeniiberstellung der Anhiingerzufithrung und
der Bestandsentwicklung seit 1960 1iaBt schluflfolgern,
dafl etwa 30 Prozent der Anhiinger mindestens 10 Jahre
und 20 Prozent des Anhiingerbestands 12 Jahre und
mehr genutzt werden

b) eine grofle Typenvielfalt, die das aulgrund der vielfalti-
gen Transportaufgaben objektiv bedingte Mal} iiberschrei-
tet sowze

¢} einen geringen Anteil

— niederdruckbereifter Anhinger, denn nur 1.4 Prozent
aller Kippanhinger mit 5t Nutzmasse, die der Landwirt-
schaft seit 1962 zugefiihrt wurden, sind mit Niederdruck-
bereifung ausgeriistet worden

— sattellastiger Auhiinger, die als Hinterkipper und Giille-
fahrzeuge etwa 7 Prozent des Gesaintbestands landwirt-
schaftlicher Anhénger ausmachen.

Der Anhéangerbesatz der verschiedenen Betriebe und Eiurich-
tungen der Landwirtschaft unterliegt erheblichen Schwau-
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