
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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1,38 

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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Turr! 1. Anhiing~rbesatz der Landwirtschalt in Stück j~ 100 ha LN 

Bereich LI'G , \'1::(;' KAP' 
Lonclw.t 

AnhängeT 4,1 :J,5 3,t 

Kippanhiing('r 2 .) 2,:1 :! ,O 
darunter KipponhillJJ{<'f 
iibl'r :;' I 1,2 J ,~ I,;) 

Stand vom 31. IIo·z . IU711 
ße(rogung End ... JUil / '\n(UlIg J ~n:l j ,\us\\Trlllug noch nit:hl 001;('· 

!'chloss<'11 

To(el '1. ll("zil'hun~(,11 zwisc-hen rlpm Iks tuntl an Traktort'n, LK\Y lind 
Anhiingl-rH in rl e n ßetri t>IJ ('1\ \1Illl Einrichtungl'H dl' f Landwirt­
,chaft 1970 

Betriebe und 
Einri('htun~('n 

LKW-.\nll. 
tibt'r 5 t j( ' 

.\ nhHngl'r insg('soml 
üb.'r :I , j 1 

LKW \\' jO' j(' Traktor' 
Slück SUil'k 

Betriebe insgf-'samt 1.0 'l.!'j 
uarUnlf'T LPG i ns~(":-; ;, Oll 2, 7 :U 
rlHvon LPG T~' )J III 1," :!,:J 

LP(; Typ I u. 11 :'. Ii I,'. 
\'EG 3 t,2 :1,0 

Koop. Einri<,htung df'r 
LPG, VEG, t; PI; 2,j :!,'.! 
\'dgU / UHl; 
(,·inscht. ihn'r Z(; E) O,ü j ,'.! 

'ohne LKW \\. 50 mit Spezialau/bau 
2 Rarltrnklor('n O,!) his 2 M P 

j( ' I.K\\· 
Stück 

J(j,f; 

57,~ 

~oI,:1 

:0:1/. 
:J!I ,2 

:Hi,7 

·! .O 

J VEG im VC' rantworlllngsht'rpich (kr HLr\ df 'r Jkzi rkc: UIHJ I\.rf'i:-;I' 

kungen . In LPG und VEG bestehcn cnge Bczichungen ZWI­

schen Betriebsgröße und Anhängerbl'sa tz. Zwei Drittel VOll 
50 befragten BetriebeIl unter 750 ha Li'i besitzen mehr als 
5 Anhällger je 100 ha LN, wog{'gen 97 Prozcnt der Betriebe 
über 750 ha LN diesen Wert untcrbieten und 40 Prozent 
dißser LPG und VEG sogar nur 3 ulld wcniger Anhänger be­
sitzel\' Solche Beziehungen sind bei den kooperativen Abtei­
lungen Pllanzenproduktion nicht erkennbnr. Ihr Anhänger­
besatz ist wesentlich geringer (Tafel 1). Die Ursachen hierfür 
dürften nicht zuletzt in einer rationelleren :\Tutzung der 
Anhänger und einer exakteren Planung des Anhängerbedarfs 
zu finden sein. 

Deutliche Zusammenhänge bestehcn auch zwisd,en der Be­
triebsgröße der LPG und VEG und dcm Anteil dcr Anhänger 
mit einer Nutzungsd<luer von 12 und mehr Jahren. 

Bei 8 von 16 analysierten Betrieben, deren Größe unter 
1000 ha LN lag, betrug der Anteil der Anhänger mit einer 
.\'utzungsdnuer über 12 Jahren mehr als 30 P'rozent des 
Geoombbesbands. Bei den LPG und VEG über 1000 ho L:'i 
trifft das nur für 22 Prozent der Betriebe zu (im Mittel von 
45 LPG und VEG 18 Prozent). 

Nßben den bereits betrachteten Beziehungen zwischen An­
hängerbesatz bzw. Nut;wngsdauer der Anhänger und Be­
triebsgröße sind die Verhältnisse zwischen dem Besatz an 
Anhängern, LKW und Traktoren von besonderem Inter­
esse (Tafel 2). 

Das Verhältnis zwischen dem Bestand an Traktoren und 
Anhängern ist gegenwärtig zu weit , es brauchte nnr 1 : 1,3 
bis 1,5 zu betragen. Aus dem Verhältnis der LKW zu den 
LKW-Anhängern ist ersichtlich, daß <"ine weitere Zuführung 
vo.n LKW W 50 nicht durch Mangel an ~cignet.en Anhän­
gern begrenzt wird . 

Schlußfolgerungen aus der Analyse und Tendenzen der wei­
teren Entwicklung des Anhängerbestands der Landwirtschaft 

Cegenwärtig übersteigt der :\nhiingerbestand den Bedarf um 
insgesMl1t etwa 100000 Stiick. AJlodel't','S~ilS wird der Bedarf 
an modern.rn Anhi:i;n","lCrn (z. n.1<ippanhiinb'1('rn HW 60.tl und 
J\W 80.11 mit Niederdrnckbereifung, Bordwandautomatik, 
Schwerhäckselaufbauten ; sattellastige Kippanhänger mit einer 
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:\'u~masse von 8 bis 10 t; Soatt.enast.ige Spoziala,nltäng~'l' 

HTS 90.04, T 088 IIJ . a.) 'l)och nicht befriedigt. In don nächsten 
Jahren muß enQIC A,JlJJ)äh~rung Ziwlschen ßcdarf und B('$t".lll~1 
der Anhäng'l'l' orreicht w~~don. 

Seit 1960 stieg der ~tatistisch nllsgewies('ne AtlhiingerbestnJld 
kontinuierlich um jährlich etwa .15000 .\nhän;!er on. AllS 
einem Vergleich mit der Anzahl dpr Scuzllfiihrlln:;en ist zn 

schliel!en, dal! während dieses ZeitraulIls jährlich nur etwa 
;) Prozent des Anhängerbesl.'lnds ausgesondert "'u rde. Diese 
Aussonderungsquote reicht heute nitht mehr aus. Bei eincr 
mittleren Nutz:ungsdnuer VOtl 8 bis 10 Jnhren müßten jähr· 
lieh 10 bis 12 Prozent der Anhänger atlsgesondert werden. 
Wenn der Bestund hei gleichzeitiger Zufiihrung von I}('ucn 
AnhängE'rll und LKW vermindert werden soll, müssen sich 
die Aussonderungen auf "'eit mehr als J:1 Prozent des Be­
stands {'rstrecken. Die Etltwicklung vielfältiger J"ooperations­
beziehungrtl beim lJbergang zu industriCllliißigen Produk­
tionsmethoden wird sich allf diesen Prozeß positiv auswir­
ken (A usgliederung von Transport, Umschlag lind LIlgerutlg'. 
straffe und wissenschaftliche Organisa tion der Arbeit in rler 
Pfl.anzclI- und Tierproduktion u. a.). 

:\-lit dem lJbergang zu spezialisierteJl .Prnduktionseinheiten 
entsteht auch ein Bedarf an Spezialtranspurtmitteln. Das 
betrifft auch die Anhänger (z. B. fiir Personetlbcfördl'rllll~L 
Die Spezialisierung wird aber nicht zu Speziol<tnhängl'rII riil' 

jl'de Art von Transporl{l'iitern fiihreJl. weil sieh die inf"I;,:" 
d('s Snisoncharaktcrs der Pllanzenproduktion ohnehin relati,' 
geringe jährliche Auslastung universeller Anhänger bei Ver­
wendung von Spezialnnhängern für die einzelnen Erntegü'ter 
in ökonomisch unvertretbarem Mnl!e vermindern wiirdp. 
Neben den bewährten Kippnnhängern und den berei\.'; b{'­
kannten Spezialanhängern erscheinen besondere Anhänger 
für relativ leiehte Güter (unter 500 kg/ m3), wie GrÜn-. 
We\.k- u/J'l,d Trocken.,"'Ut, als o.<u&s,i.ch~slleich vor a\.lem fiu' spezi,,-
1·ils.ie1'\Je ProduktionSlClinheit.e'rt im Futt.el1hau. Das wird u. a. 

auch durch die Tatsache bekräftigt, dal! in zahlreichen Bl'­
trieben alle oder einige Schwer- und Leichtgutaufbauten 
ständig auf den Anhängern verbleiben. 

Es gilt aber als sieher, dal! di{' Häcksela ufbaut('11 fiir IIJli­
verselle Anhänger ihre Berechtigung behalten , dnlllit man 
sie z. B. während der Arbeitsspitzen in der Futtererntc lie­
ben drn o. a. speziellen "FlItteranhängern" einsetzen katln . 

;\uch in den nächsten Jahren ",erden die Zweiseitenkipp­
anhänger für Traktoren- und LKW-WeehselnutZllng den 
iiberwiegenden Teil des Anhiingerbestands ausmachen Ull/l 
den Pritsehenanbänger nahezu völlig verdrängen, da eine 
durchgängige Bildung von LIldeeinheitcn (Container. Palet­
ten u. a.) gegenwärtig nicht abzusehen ist. Die Produktion 
des einzigen Hinterkippanhängers und gleichzeitig des ein­
zigen sattellnstigen Kippanhängers TEK 4 H läuft bis 197;; 
aus, ohne dal! bis dahin ein Nachfolgetyp bereitgestellt wird. 
Wie sehr die LIlndwirtschaft einen solchen Anhänger be­
nötigt, wird gewiß bei Einführung dcr sclb~tfahrenden 

Rübenerntemaschinen noch deutlicher spürbar. 

Typisch für die Entwicklung des Anhängerbestands ist di{' 
ständige Erhöhung der mittleren Nutzmasse, die in \\'('nigen 
Jahren auf mehr als 5 t ansteigen wird. Gleichzeitig wächst 
der Anteil niedE'rdruckbereifter Anhänger, weil Spezialan­
hänger für Transporte vom und zum Feld ohnehin Hur 
noch nicderdruckbereiIt im Angebot sind. Dagegen sollte 
man bei Kippern für Wechselnutzung die bisherige wahl­
weise Ausrü &t ung mit Hoch- bzw. Niederdruckbereifung bei­
behaltt' n. 

In den näch sten Jahren vermindert sich die 'l'ypenviclfalt 
des Bestands an Pritsch('n- und Kippanhiing-eru. 

Trotz Verklcinerung des Anhäng'rrbrstands bleibt sein Jinan­
zicller Wert gleich oder nimmt sognr zu, dcnn der Trnns­
portbedurf stcigt und die Anhäng<'l' werden nir.ht nur lei­
stung,fähi;::l'r und komfortabll'r. sondern auch Illlitl'riainnf­
wen<ligN. Dil' Foro{,'.mllll!' ll'lrh höhl'l'cr Grn·ndf",ulsl'ffckti"i­
tä l. -gilt ,,"Ich für {\c-n ,wßero"klltlich hohen .\nhäng.c-I\be-stalld 
der Lo·ndwlrt-schaJt. 
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Die Zuführung modernei' Anhänger sollte sich auf die ko­
operativen Einrichtungen und industriemäßig produzieren­
den Produktionseinrichtungen konzentrieren, in denen die 
besten Möglichkeiten der ~ationellen Nutzung solcher Fahr­
zeuge vorhanden sind. Es ist anzustreben, daß Anhänger 
der Typen HW 60.11 und HW 80.11 vorrangig die Trans­
I'orteinrichtungen und Betriebe erhalten, die LKW W 50 
LA/Z haben oder bekommen und die diese LKW filr Feld­
tmnsporle nuLz6ll. Spezi.alwnhänger (HTS 90.04, T 088) soll­
füll nur zu jeweils mindeiteru; 3 Stück abgegeben werden, 
damit i.hr Koanplexei'nsatz möglich i-st. Ä.hnliches tnCCt auch 
für 81ld<ero mooe.m.c Fahrzooge 7lU, deren Bedarf zur Zeit 
nicht, ~t werden kann. Die hei der Zufüh~ung sellli;f­
fahrender Ernt.emru;chinen ß'C"'3mmelten Erfahrunglen sind 
Huf die Zuführung der TruJIlsporLmittel, also auch der :\n­
hänger, (lOu übe.rtrogen. 

Kopplungssysteme 
für Traktoren und Traktorenaufsattelanhänger 

Die ständige Erhöhung der Erträge und Aufwendun~n in 
der pn .. mzen- uno Tierprodukti.on und die teilwt'Lse groß<.r 
werdenden Entfernungen erfordern höhere Leistungen d<>s 
innerbetrieblichen landwirtschaftlichen Transports. 

Der Einsatz von Lastkraftwagen-Anhängerzügen erhöht ne­
ben der Verbesserung der Arbeits- und Lebensberlingungen 
der Werktätigen in der Landwirtschaft die Transportleistun­
gen und die Arbeitsproduktivität wesentlich., 

1. Merkmale des Transports mit Traktoren 

Besonders bei der Hackfruchterute, bei VerteiltransporteIl 
"on organischem Dünger u. a. werden jedodl auch zukünftig 
Traktoren-Anhängerziige in der landwirtsdlaftlichen Primär­
produktion eingesetzt. Neben den sowohl für LKW wie audl 
für Traktorenzug geeigneten zweiachsigen Anhängern gelan­
gen für die obengenannten Transporte immer stärker kopf­
lastige Traktorenanhänger nadl dem Einachsprinzip zum 
Einsatz. 

.\[oderne Traktoren-Anhängerzüge sind durol folgende Merk­
male gekennzeichnet: 

gute Verfügbarkeit durch Austausch der Traktoren ooer 
Anhänger 

hohe Transportleistungen besonders bei kleineren Trans­
portentfernungen durch steigende ;'I/utzmasse der An­
hänger 

gute Anpassung IIn die Erntemaschinen in bezug auf 
Sichtverhältnisse und Geschwindigkeitsbereich 

hohe Einsatzbereitschaft bei sdlwierigen Fllhrbahll\'er­
hältnisseil. 

Zur Erhöhung der Einsatzsicherheit, d. h. im besonderen 
Erhöhung der Zugkraft der Traktoren, werden folgende Maß­
nahmen angewendet: 

Anbringen von Zuslltzmassell, Wasserfüllung der Reifen 
u. a. passive Belastungen der Triebsachsreifen zum Er­
höhen der Eigenrnasse der Trnktoren (Sie stehen in den 
meisten Fällen einer Erhöhung der Nutzmasse der Trans­
portmittel entgegen.) 

Ins.titut rür Mctilllilisierung PolS(hun-Uornim. Zweigslelle Mcißt~n 

.. Landwirtscllartlicher Tr8n~port" 
(Leite .. : Pror. Dr. habil. K. Mührel) 
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Zusammenfassung 

Aus einer Analyse des gegenwärtigen Anhängerbestands wer­
den einige Entwicklungstendenzen abgeleitet. In den näch­
sten Jahren kommt es dnrnuf an, bei gleichzeitiger Zufüh­
rung moderner Anhänger den Bestand an veralteten, den 
gegenwärtigen und künftigen Anforderu~en nicht mehr ge­
nügenden Anhängern zu vermindern und insgesamt zu elller 
höheren Grundfondse/Jektivität zu kommen. 
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:\lit dem Einsntz von AntischJupfeinrichtungen und hy­
draulischen Zugkraft\'erstärkern wird ein Teil der An­
hängelasten vertikal auf die Triebräder übertrugen und 
damit die Einsatzsicherheit erhöht. 

Eine Form der aktiven Triebradbelastung ist das Aufsat­
tein spezieller Anhänger auf die Zugtraktoren mit Hilfe 
von Hubkupplungen. 

Die "erschiedenen ArteIl der Verbindung kopflastiger .\n­
hänger mit Traktoren durch Hubkupplungen, kurz Kopp­
lungssystem genannt, soll hier näher betrachtet werden. 

2. Erfahrungen mit Huhkupplungen nach dem Prinzip 
"Haken - Ose" 

Kopflastige Traktoren-Anhängerzüge welsen meist folgende 
Vor- und Nachteile auf: 

höhere Triebachsbelastung des ziehenden Traktors durch 
Verlagerung eines erheblichen Anteils der ~samtmasse 
des Anhängers auf die Traktortriehachse und damit stei­
gende Einsatzsicherheit 

geringere Leerl11.llsse des Anhängers und Senkung der 
Anhängerkosten durch Wegfnll der Lellka~bse und Ab­
stützu~ eines Teils der Nutzmasse auf anhängerfremden 
Fahrwerken 

erhöhte Mnnöverierfühigkeit besonders bei Rückwärts­
fnhrt, verkürzte Fahrzeuggesamtlänge und teilweise ver­
ringerte Ladepritschenhöhe 

verbessertes' Bremsverhalten 

Ortsveränderung nicht ohne passendes Zugmittel oder 
andere technische Hil.fsmittel möglich 

keine Wechselnutzung der Anhänger mit LKW oder 
Traktoren ohne Hubkupplung möglich 

teilweise geringe Standsidlerheit. 

Eine gründliche Analyse internutional vorhandener Kopp­
lungssysteme führte in der DDR Mitte der 60er Jahre zur 
Entwicklung einer Hubkupplung, mit der. die Traktoren RT 
325/327 und Zetor 50 Super nachgerüstet werden konnten. 
Die kopflnstigen Anhä~er TEK 4 / HTS 40 und HTS 30.27 
wurden in breitem Umfang in die Prllxis eingeführt. Die 
Truktoren MTS-50/52 und U-650/651. sind mit einer illl 
Prinzip gleichen Hubkupplung ausgerüstet. Alle diese Hub-
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