
Talel2. Mitilere Transportentfernungen in Abhängigkeit von der Größe Tol .. 13. Dichtemittd (hnllrigstpr Werl) t1t'r Trullspurlt'ulh'l'-
der Produktions~inhcit nungl'n (g<,s. stntistifichc Muss(') 

Gutnrt Aus- Zidorl millI. Transportenl h'rnungr'1) in km (;utnrt Di,·hl("- ~\ lISgHJlg~- Zidorl 
gangs-

Prud uk tionsr'inht,j 1('11 nach 
mittel ort 

ort km 
Größengruppcn in ha/LN 
~IOOO 100 I· . ·2500 >2501 

Drllschfriidltc 2,tH EM Iwtri('hl. Lager 
l)ruschfrücht(' EM' bel rieb!. Lager 2,2 :1,,) 5,0 
Spehwkarlurreln EM zenir. Korloll.,l· 

sortierplntz :J,::i 11,0 II/l 

PflaJ1zk8rturreln EM zC'ntr. Lager I,H 2,6 :!,tt. 
Fut terkartorrcln EM Karl.- Dämpl-

anlagt' '2,fi :1,1 :u; 
ZlIckr'rriilJ('1l EM (P1dnohl'r l"1II-

s("hlHgplolz O,!) ]'0 I,ti 
HiilH'll zu 
Fut h'rzwC'ckcll EM betrieb!. Lager l,!) 2,5 2, ~J 
Grünfutter EM SlolI :!,O :U) 3·' ,-
Grün- und 
Welkg"t ~:M Silo 2· , ,> ~I, I1 3,5 
Silage Silo SUdl J.;', l,!) 2,:1 
HC'lI EM 1H'lridJI. l .. agpr :J,2 :1,7 :1,H 
Stroh EM belriel>l. Lag~r 1,4 :1,0 :J,fi 
SlallduJlg Stall Fdd 2,3 :J,I :J,B 
(;iiIIPjJauehe Stall J'.·ld I,!) 2,1. 2,8 

, Erlllemusthillt' 

:'IlaU zu. Die Zunahme der Transporl('nlfertlung" wird von d('r 
übl'rwiegenden :'IIl'hrmhl der sjJl'zialisierlen Produklions('in­
heilen akzeplierl, sofern 

die zu lransporlierellden Massen (I) relativ g"('ring- sind 

die TransportleislUng durch enl~]lrechellde Kapazität 
r('alisiert werden kann 

die mögliche konzenlrierte Lagerung Vorteile Ilinsichtlich 
Jer gleichzeitigen Verbesserung der KontroIlmöglichkcil 
dcr Beständc und der ?lIechanisierung der Be- und Ent­
ladearbeiten bietet 

durch effektiveren i'lIaterialcinwlz eine Steigerung der 
Produklion erreicht werden kann. 

:'IIit den in Tafel 2 unJ 3 ermillehen durchschnittlichen 
Transportentfernungen kann in sozialistischen Landwirt­
schaftsbetrieben, Transporteinrichtungen, in der staatlicbcn 
Leitung und in wirtschaftsleitenden Organ('n bei Planungen. 
Bilanzen, Berechnungen und anderem gearbeitet werden. 

Im Forlgang der Forsehungsarbeit ist es notwendig, wei­
t"re Einflußgrößen sichtbar zu machen, die eine "eziehung 

Spdsekartoffdn II? 7j EM 1'.('1111', l'nrl()rCc,l· 

sorlif-'rplntz 

Pflanzknrlt,rrplll :!,H(i E.\I Z(~11 t r. Lag<'!' 

Fnt tcrknrtorreln 2,7fj Eill Korlollcldiimpl· 
anlHge 

ZlH'kt'l"rüb"1I O,tH 1·:.11 fddllaht'r l"msc'hillg-
platz 

Hiilwll zu Flltter-
zw('ckell 2,f)!J EM lH'lrit·hL LU1-!'t'r 

GrüllfullfT 2,70 E.Il Siall 

Griill- lilie! I\"elkf(ul :l,G!) EM Silo 

SHHgt' (),~fi Silo Stoll 

Ilt'u ~.~:J EJII lH'triC'bl. I.u{-!f·r 

Stroh 2,~:! r:M 1)('1 riC'IJI. l.agf'!' 

Stalltlullg 2,H:-, Siall Fdd 

Cüllo· .Iaucht, I.~V. Siall Fdd 

zllr K('llIl7.ahl Transporl('ntfertlunl,( ('rk('nnen lassen. Oas isl 
hesonJ('rs drillg"lich, da auch in llhs('hlJHr('r Zeil eine Er­
höhullg d('r Transportelltfertlttng zWHngsläulig ansteigende 
'fransjJortkoslen \·erttrsachl. 

B('i der AusarbcilUng" d('r Enlwicklungskonzcplionen für die 
Landwirlschaft im MaUstnb der DDR nls auch fiir einzelne 
Ge.bi('te sulltcn Jie bisherigen Forsch ungscrgehll isse beach let 
und genulzt werden. 
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Gedanken zur rationellen Gestaltung der Fahrbahnen 
aus der Sicht des landwi,rtschaftlichen Transports 

Der Hauptweg zur Erfüllung der Aufgaben des Fünfjahr­
plans ist die Intensivierung der gesellschaftlichen Produk­
tion !l! /2/. 

In der Landwirtschaft spielt dabei die komplexe l\Iechani­
sierung der Pflanzen- und Tierproduktion neben der Chemi­
sierung und Melioration eine großc Rolle. Zur weiteren 
Mechanisierung werden fiir die Land wirlschaft im Fünf jahr-

, planzeitraum von 1971 bis 1975 u. a. etwa 12000 LKW ver­
schiedener Typen bereitgestellt. 

'fransportfahrzeuge stehen seit jeher in enger Beziehung zu 
Transportverfahrcn und Fahrbahnen. Das gilt nicht nur für 
die SIraßen des öffentlichen Verkehrs, sonJcrn im zuneh­
menden Maß auch für landwirlschaftliche Fahrbahnen. Mit 
der weiteren Spezialisierung und Konzentration in der sozia-

•. I~., für Mechanisierung Potsdnm-Dornim. 
,,"1!ri(. -virt.'ichaftlicher Transport" 
(Leiter: Prol. Dr. hobi!. K. MühreI) 

Zwcigslcllc ~"cißC'n 

Deutsch. Agrartedmik . 22. Jg .. Heft 10 . Oktoher 19;2 

listischen Landwirtschaft und der späleren Schaffung eines 
einheitlichen Transportsyslems der Volkswirtschaft gilt es, 
die Gestaltung und den Bau der landwirlschaftlichen Fahr­
bahnen als ein Element des gesamten Straßennetzes zu be­
tmehten. 

Die mit dem verstärkten Einsatz des LKW in der sozialisti­
schen Landwirtschaft der DDR verbundene neue Arbeits­
leilung im Transport, die ;'\ulzlllasseerhöhung der Trans­
porlfahrzeuge und die Zunahme der Trallsportcntfernungen 
sowie Ji(' Erhöhung der Geschwindigkeiten haben einc stär­
k('re Belastung der Fahrbahnen zur Folge. 

1. Volkswirlschaftlicher Gcsamtaufwand muß entscheidcnd 
scin 

In d~n letzten Jahren werden imnH'r wieder befcsligte land­
wirtschaftliche Fahrbahnen gefordert, weil die Effektivität 
des land wirtschaftlichen Transporls über eine höhere Durch-
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schnittsgeschwindigkeit, eme optimale Auslastung der Nutz­
masse und Einsparung von Kraftstoff erhöht werden kann. 
In diesem Sinn ist u. a. auch die Forderung nach einem 
Ausbau von 31000 bis 54000 km landwirtschaftlicher Fahr­
bahn zu verstehen /3/ /4/. Um zu einer ~volkswirtschaftlich 
vertretbaren Lösung zu gelangen, ist es notwendig, das 
Fahrbahnproblem aus einem anderen llIickwinkel heraus zu 
betrach ten. 

Als wichtigstes Kriterium für die Fahrbahnen und auch für 
die Transportfahrzeuge muß unter anderem ein volkswirt­
schaftlich vertretbarer Investitions- und Materialaufwand 
gelten. Des öCteren wird in der letzten Zeit in der Literatur 
die Notwendigkeit dargelegt, die Achslast der Transport­
fahrzeuge zu erhöhen, um über eine Nutzmassesteigerung 
eine größere Rentabilität des Transports zu erreichen /5/. 
Dabei bleiben vielfach die notwendigen Investitionen, die 
eine Erhöhung der Achslast für den Ausbau der Fahrbahnen 
mit sich bringt, unberücksichtigt. Das gilt nicht nur für die 
landwirtschaftlichen Fahrbahnen, sondern auch für die Fahr­
bahnen des öffentliehen Verkehrsnetzes. 

Bei der Betrachtung aller genannten Probleme sollte man 
nicht davon ausgehen, daß die Fahrbahnen, besonders die 
landwirtschaftlichen, primär die Aufgabe zu erfüllen hätten, 
landwirtschaftlich genutzte Flächen zu erschließen, denn 
diese Aufgabe obliegt an sich den Transportfahrzeugen. In 
Abhängigkeit von ihrem Laufwerk bzw. konkret vom spezi­
fischen Flächendruck sind mehr oder minder befestigte Fahr­
bahnen notwendig, damit die Transportfahrzeuge sicher und 
rationell den Ort des Be- bzw. Entladens erreichen. 

2. Dichte des öffentlichen Straßennetzes, Schlaggrößen und 
Fahrstrecke auf dem Acker 

Die hierzu angestellten Untersuchungen erbrachten den 
Nachweis für enge Beziehungen zwischen den Fahrbahnen 
des öffentlichen Verkehrsnetzes und den möglichen Schlag­
größen sowie der Fahrstrecke auf dem Acker, die ein Trans­
portfahrzeug zurücklegen muß, um eine öCCentliche Fahrhahll 
zu erreichen. Diese öffentlichen Fahrbahnen sind als relativ 
feststehende Größe zu betrachten. Damit diese Beziehungen 
möglichst allumfassend betrachtet werden konnten, mußte 
ein möglichst großes Territorium untersucht werden. So wur­
den 10 Kreise, 1 LPG und 1 Kooperation mit insgesamt 
422 102 ha analysiert. In diesen Kreisen besteht ein öffen t­
liches Straßennetz unterschiedlicher Dichte. Sie sind als re­
präsentativanzusehen. 

Aus Tafel 1 geht hervor, daß die bisherige. Ansicht, es be­
stehe ein Gefälle ,Ier Dichte des öffentlichen Straßennetz<>s 
von den Südbezirken zu den Nordbezirken der DDR, erwei­
tert werden muß. Es besteht außerdem auch ein Gefälle zwi­
schen Territorien mit industriellem Charakter zu Territorien 
mit vorwiegend landwirtschaftlichem Charakter, in denen 
aufgrund der Reliefgestaltung eine hohe hzw. niedrige Dichte 
des öCCentlichen Straßennetzes vorherrscht. Solche sogenann­
ten landwirtschaftlichen Territorien sind die Kreise Söm­
merda und Erfurt sowie die LPG Andisleben und die Ko­
operation Berlstedt, die sich in den Süd bezirken der DDR 
befinden. 

Bei der Untersuchung dieser Problematik trat der Zusam­
menhang zwischen Dichte des öffentlichen Straßennetzes und 
der Schlaggröße (hier nicht im Sinn von Schlageinheiten) 
offen zutage. Da die Schlaggröße neben einer zweckmäßigen 
Schlaggestaltung den größten Einfluß auf den effektiven 
Einsatz der landwirtschaftlichen Maschinen und Geräte aus­
übt, muß unbedingt die Dichte des öffentlichen Straßen­
netzes als Einflußgröße auf die Schlaggröße betrachtet wer­
den. 

Nach Jannermann /6/ ist die Schlaggröße ausschlaggebendes 
Kriterium für den wirtschaftlichen Einsatz der im Komplex 
eingesetzten Maschi~ensysteme. Damit wird sie zu einer 
entscheidenden Planungseinheit in der Pflanzenproduktion. 

FeTlwr ist zu beachtcn, daß vcrsucht \~'ird, die Schlaggrößc 
weitcslgehenJ in Ei:1kiallg mit dcm Enlwicklungsstand der 
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Tart'! 1. Ergebnisse der Analyse der untersuchten Kreise und Betriebe 
in der DDR 

Kreis/ Dichte unter- mögliche mögliche mögliche 
Betrieb des suchte Anzahl durch- durchsehn. 

öllentl. Fläche der schnit H. Fahr-
Fahrbahn- Schläge Schlag- strecke 
netzes größe aur dem 

Acker 
rn/ha LN ha Stück ha krn 

Bautzen 22,02 21 999 234 94 0,4 
LPG Andis-
leben' 21,57 4739 57 83 0,4 
Großenhain 17,64 38226 308 124 0,5 
Geithain 16,39 22909 153 150 0,5 
Kooperation 
Berlstcdt' 15,04 3890 27 144 0,5 
Plauen 14,71 27093 180 151 0,5 
\Veimar 9,82 24 597 91 270 0,7 
Nordhausen 9,04 1,0958 98 417 0,8 
Kooperation 
Berlstcdt 8,41 3890 12 324 0,7 
Errurt 7,38 46508 97 479 1,0 
LPG Andis-
leben 6,21 5025 9 558 1,1 
Pritzwalk 6,90 72 129 60 1 202 1,5 
Sömmerda 5,95 42879 39 1099 1,5 
Kyritz 5,09 67260 51 1 319 1,5 

Varianten mit ö(fentl. Fahrbahnen und vorhandenen 18ndwirtschart~ 
lichen Fahrbahnen 

Maschinensysteme ZU bringen, daß aber die Schlaggröße 
durch das öffentliche Straßennetz relativ begrenzt wird. 
Das trifft besonders auf Gebiete zu, die ein dichtes öffent­
liches Straßennetz aufweisen. Für alle z. Z. eingesetzten 
Transporimittel wird gefordert, die Fahrstrecke auf dem 
Acker so minimal wie möglich zu halten. Begründet wird 
sie durch den relativ hohen spezifischen Flächendruck dieser 
Transportmittel und die damit verbundenen Bodenverdich­
tungen. lJber die lineare Korrelation und Regression wurde 
ermittelt, daß Beziehungen von öCCentlichen Fahrbahnen 
zur Schlaggröße und öffentlicher Fahrbahn zu durchschnitt-
licher Fahrstrecke bestehen. . 

Konkret heißt das: 

Bei Erhöhung der Dichte des Fahrbahnnetzes um 1 m/ha 
LN verringert sich die durchschnittliche mögliche Schlag­
größe um 56,63 ha. 

Aus der Forderung nach durchschnittlichen Schlaggrößen 
von 100 bis 200 ha LN läßt sich ableiten, daß es nicht 
\'ertretbar ist, bei Fahrbahndichten des öffentlichen Stra­
ßennetzes über 16,4 m/ha LN noch zusätzliche landwirt­
schaftliche Fahrbahnen anzulegen und diese auszubauen 
(Bild 1). 

Die Fahrstrecke auf dem Acker ist direkt abhängig von 
d<>r Dichte des Fahrbahnnetzes und somit auch vom 
öffentlichen Straßennetz (Bild 2). Sie nimmt um 0,06 km 
ab, wenn sich die Dichte des Fahrbahnnetzes um 1 rn/ha 
LN erhöht. 

Bei der genannten Dichte des öCCentlichen Fahrbahnnet­
zes treten durehschnittliche Fahrstrecken auf dem Acker 
zwischen 530 und 429 m auf (s. Bild 2). 
Würde man in diesen Territorien noch zusätzliche Fahr­
bahnen von 3 rn/ha LN anlegen, so ergäbe sich eine 
durchschnittliche mögliche Schlaggröße von etwa 30 bis 
50 ha. 

Die Dichte des öffentlichen Straßennetzes liegt in den 
Bezirken Karl-Marx-Stadt, Gera und dem größten Teil 
der Bezirke Dresden und Leipzig im Bereich über 
16,4 m/ha LN_ Wird davon ausgegangen, daß im Durch­
schnitt der DDR 9,21 m/ha LN öfTentliche Fahrbahnen 
vorhanden sind, so werden für SChlaggrößen von 100 
bis 200 ha landwirtschaftliche Fahrbahnen i~DR. 
Durchschnitt zwischen 7 und 9 rn/ha notwendig. 
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3, Gedanken zur künftigen Entwicklung 

.3.1. Einfädelungsfahrblllmen 

Es kann günstig sein, den lundwirtschuftlidlen Transport 
mit einer Fahrzeugvariantc durchzuführen , die speziell für 
Fahrten auf dem Feld und zugleich auf niederklassigen 
Fahrbahnen geeignet ist. 

Demzufolge wären befestigte landwirtschaftliche Fahrbahnen 
nur erforderlich, um 

cinen Anschluß an das öffentliche Fahrbahnnetz zu er­
reichen 

die anhaftenden Erdreste von den Reifen der Transport­
fahrzeugc abzuscheiden, damit keine Unfall- und Ge­
fahrenherde auf den öffentlichen Fahrbahnen entstehen. 

Die Fahrbahnen übernehmen gleichzeitig die Funktion von 
Einfädelungsfahrbahn~n an das öffentliche Fahrbahnnetz. 
Diese Einfädelungsfahrbahnen müßten durchschnittlich 
100 m lang sein und gewährleisten, daß durch eine entspre­
chende Konstruktion der Fahrbahndecke die Räder-{er land­
wirtschaftlichen Fahrzeuge auf dieser Strecke den Schmutz 
abgeben. Diese Auffassung geht mit der · von Strouhal / 7/ 
konform. Auch er erachtet ausgebaute Fahrbahnen für diese 
Bestimmung mit 100 m Länge als ausreichend. 

Entsprechend der Funktion des öffentlichen Fahrbahnnetzes 
sind Einfädelungsfahrbahnen der in Tafel 2. aufgeführtclI 
Größenordnungen erforderlich . Da diese Einfädelungsfahr­
bahnen doppelseitig angelegt werden müssen, sind je ha 
LN durchschnittlich 3 m dieser landwirtschaftlichen Fahr­
bahnen notwendig. Bei der Ermittlung der Gcsamtlängc der 
Einrädelungsfahrbahnen wurde von der Gesamtlänge (freic 
Straße) des öffentlichen Fahrbahnnetzes ausgegangen. Be­
rücksichtigt man, daß ein Teil dieser Fahrbahnen durol 
Wälder führt, wo keinc Einfädelungsfahrbahncn für die 
landwirtschaftlichen Transportfahrzeuge notwendig sind, so 
crachten die Verfasser die Didlte von 3 m/ha LN für aus-
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Bild 2. ,\bh i"illj!ij!kt:it. d l.'r cllIrdl ~l'''niLilidlt' ll Fahr~II'('I ' ''I ' aur .11'111 \d .. l'r 
in km. vun der Dichte des örrcntlirll'!l1 f'a.hrba hIIlH~ lz,·", ill 
m / ha LN ; 
1J = 0 - hx ; 11 = 1.51 - 0,06 x [kml 

reichcnd, UIII audl in dCII <';cbiclen, dercn 1,.\ dllrdl die 
öffentlichcn Fahrbahncn ungeniigend crschlosscn sind, den 
Anschluß an das öffentliche Fahrbahnnetz durdl bef"stigtc 
landwirtschaftliche Fahrbahnen zu gewährleisten. 

.1.2 .. \dl .~lasl "i,w/, möglidlen Fahr~cugvarianle 

Die V crfasser können mit Hilfc umfangreicher LntcrsudlUn­
gen (Tafel 3) nachweisen , daß bei einer dcn zukünftigeil 
Erfordernissen entsprechenden Fahrzeugvariante bei 
Transportmassen zwischen 60 und 80 t/ha L:\' und eincr 
Dichte der landwirtschaftlichen Fahrbahnen "on 3 rn/ha LN -
cbne Erhöhung der Achslast . 

von 5 auf 6 t die Kosten je ha LN UIII 2,50 bis 7,50 M 
und 

von Ö auf 7 t die Kosteu Je hll L l\ um 1,75 bis 11,15:\1 
ansteigen läßt. 

Die Kosten je transportiertes Gut erhöhen sich bci einer 
Achslasterhöhung "on 

5 auf 6 t um 0,03 bis 0,10 ~I ulld \on 

- 6 auf 7 t um 0,04 bis 0,29 M. 

In Tafel 3 sind die jährlichen Kosten für eine unterstelllc 
Fahrzeugvariante in Abhängigkeit von der Achslnst und dcr 
Transportmasse von 60 und 80 t/ha LN dargestellt. 

Es kann festgestellt werden, daß sich hinsichtlich der opti­
malen Gestaltung der Fahrbahnen ein Grenzwcrt der Achs­
last landwirtschaftlicher Transportfahrzeuge von 5 t abzeich­
IleI. Mit Transportfahrzeugen, deren Achslast 5 tbcträgt, 
kann man auf den öffentlichen FahrbahneIl ohne zusätz­
liche Neuinvestitionen für deren Ausbau Transportmassen 
\'on 60 t/ha LN transportieren. Eine Achslasterhöhung der 

Tafel 3. Jährl it'hl' Koslrn tür Fahrbahut' ll (ö rlrntlirh(' lind landwirt~ 

srhorllirhe Fohrbahn"n) in A bhiingighit von der Arhsiosl lind 
der Transportmassl' je ha LN 

Arhslost (t) ;; Ö lQ 

l'T(ln3porlmasse 60 I/ ha L lY 

DUR insg(~S8mt 

Mill. M 1:.W,5n 1;) /j,I)I) J i'f),(iO · ~93,1)0 

M/ ha LN ~0,71 . :15,:1 1 2H,!1 [ 1t7,!-){) 

M / I 0,35 0/12 O,lt~ 0 ,110 

Pro7.(·nt 100,00 12:!,OO I~(),OU 2:12,00 

Tr(lIlSpOrlnws,'(t· 80 l,'Im LX 

DU H ilisgesaml 
Mi/I. M 1 : 1~,(I\1 161;,80 Tl'!,'iO ;32'-,10 

M/h. LN :!2,5H 27,:W J (i/iO 5~,07 

M / I 0,28 O,:lli 0,4. (i O,tlü 

Pru;u.' ul IUO,OO J ~I,OU 1(;1,00 2:35,UU 

437 



Transportfahrzeuge von :5 auf 6 t ist unabhängig vom Trans­
portverfahr!'n nur dann zu billigen, wenn über di!' Kon­
struktion eine vertretbare Erhöhung der Nutzmasse erfolgt, 
dadurch wenig!'r 'fransportfahrzeuge benöLigL und somit im 
DDR-Maßstab über 28 bis 30 Mil\. Mark je Jahr eingespart 
werden, so daß damit ein Ausgleich des Mehraufwands für 
die Fahrbahn erfolgt. 

Für eine Wertung der Relation bei Erhöhung der .\ehslast 
aus volkswirtschaftlicher Sicht müssen zusätzlich die Ver­
fahrenskosten für die jeweilige Transportvariante herange­
zogen werden. 

Eine B!'schränkung dcr .\chslast landwirtselwftlicher Trans­
portfahrzeuge auf maximal 6 t würdc auch mit den Bestre­
bungen und Tendenzen in der SowjeLUnion gleichlaufen. Die 
höchste Achslast sowjetischer Transportfahrzcuge liegt hei 
ctW-ll 75 bis 80 Prozent der befestigten Fahrbahnen in dl'r 
UdSSR bei 6 t 18f. 
;\bsehließend ist festzustellen, daß bei einelll Grenzwert der 
,\chslast der Trans]Jortfabrzeuge von 5 t his maximal 6 t so­
wie einer landwirtschaftlichen Fahrbahndichte von 3 m/ha 
L:'-l das öffentliche Fahrbahnnetz d!'r DDR dnrel. dcn land­
wirtsehaftliellen Transport am rationellsten genutzt werden 
könnte. 

,,. Schlußfolgerungcn 

[nv!'stitioncn, das Ilolwentlige :\[atcri:d untl die Icbendige 
.hbeit sollen nieht wi!' bisher wpit verbreitet ge/ler!'1! fiir 
d!'n Ans-hau befestigter landwirtschaftlicher Fahrbahnen v!'r­
wendet werden. Wesentlich crfcktiver ist der Einsatz dieser 
:\Iitt!'l für 

Stand und Entwicklung des Anhängerbestands 
in der Landwirtschaft 

\Vi-e s-e.it Jahl1llehnten tl'fl/ls.port-i-ert die L:mdwirtschaft au!'h 
heute noch den größten Teil ihrer Güter auf Anhängern. 
Traktoren sind nach wie vor das hauptsächlichste Zugmittel, 
obwohl seit einigen Jahren verstärkt LK\V mit Anhängern 
zum Einsatz kommen und sich ihr Einsatzgebiet ständig 
erweitert. 

Bei der ebenso ulllwälzenden wie stürmischen Entwicklung 
der Landwirtschaft und dem Ubcrgang zu industriemäßige/l 
Produktionsmethoden stehen wir vor der Frage: Genügen 
die vorhandenen Anhänger den wachspnden Anforderungen 
der industriemäßigen Produktion und wie sollte sich d!'r 
.\nhängerhestand der Landwirtschaft entwickeln ~ 

Die Landwirtsdlaft verfügt über mehr als 200000 Anhänger, 
das sind etwa 50 Prozent aller in der DDR polizeilich zu­
gelassenen Anhänger. 

Der gegenwärtige Anhängerbestand 

wird "or allem charakterisiert durch 

11) einen hohen Anteil 

nniversell einsetzbarer Anhänger. die durch Zn,atz(·in­
richtungen - wie Hiickselaufbauten, Streucinrichtungcl/ 
n. ä. - den speziellen Anforderungcn der untersellied­
lichen Transportaufgaben angepaßt werden können 

Kippanhänger, bei denen die hydraulisellen Zweiseitcll-

Institut (nI' ,\Iechanisierung Potsdum-llurllim. Zwcig.'-;tclle ~lcißcn 

.. Lundwirt.. ... chnrtlidlCf 'l'rnnsporl" 
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die Entwieklung von einsatzsicheren Feldtransportfahr­
zeugen, die siel. durch einen geringen spezifischen FIii­
chendruck, große Lademassen und Geländegängigkeit :\11>­
zeiellilen 

den Ausbau eines relativ dicht!'n Fahrbahnllelzes ent­
sprechend den Interessen all!'r Verkehrsträger 

die Hebung der Bodenfrucht·barkeit 

die Schaffung großer Seil läge. 
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kipper mit 5 t ;\iutzmasse überwiegen (etw~ :W Proz!'nt 
aller 5-t-Kippanhänger werden durch Zahnstangpn betii­
tigt. Anhänger als Hinterkipper sind nur in der Nutz­
masseklasse 3 bis 4 t vorhanden) 

auflaufgebremster Anhänger, der sich zwar mit der Zu­
führung moderner Anhänger vermindert, aber noch im­
mer als eine Urs.ache der hohen Unfallziffcrn beim Trans­
port (in Hanglagen mehr als zwei Drittel aller Unfälle 
in der Landwirtschaft) anzusehen ist 11/ 
"on Anhängern, die mehr als 10 Jahre genutzt werden. 
denn eine Gegenüberstellung der Anhängerzuführung nnd 
der Bestandsentwicklung seit 1960 läßt schlußfolgern, 
daß etwa 30 Prozent der Anhänger mindestens 10 Jahre 
und 20 Prozent des Anhängerbestands 12 Jahre und 
mehr genutzt werden 

b) eine große Typenvielfalt, die das aufgrund der vielfälti­
gen Transportaufgaben objekti\" bedingte Maß überschrei­
tet sow:iJe 

e) einen geringen Anteil 

niederdruckbereifter Anhänger, denn nur '1,4 ProZ!'llt 
aller Kippanhänger mit 5 t Jlintzmasse, die der Landwirt­
schaft seit 1962 zugeführt wurden, sind mit Niedprdruck­
bereifung ausgcriistet worden 

sattellastiger Anhänger, die als Hinterkipper und Gülle­
fahrzeuge etwa 7 Prozent des Gesallltbestands landwirt­
schaftlicher Anhänger ausmachen. 

\)!'r Anhängerbesatz der verselIiedenen Bctriebe und Einrich­
tungen der Landwirtschaft unterliegt erheblichen Schwall-
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