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Mechanisierung und Organisation landwirtschaftlicher Transporte

Bei dey schnellen Einfithvung dev Technik in die Landwivischafl wurde ein wichliges Glied in den Avbeitskelien
dev Feld- und Viehwivischaft vern'achldssigl: der Transport landwivischaftlicher Giiter und Bedayfswillel. Dayaus
ergeben sich vielfach Stovungen im Avbeilsflufl, die einesteils die optimale und vationelle Ausnutzung dev Maschinen
und Traktoven wie dev Technik iiberhaupt becintrichtigen, zum andeven die angestreble und notwendige Sleigerung
der Avbeutsproduktivitit in dev Landwivtschaft hemmen. In dieser Richtung miifite deshalb dey Plan ,,Neue Technik'*
bzw. dev ,, Plan des wissenschaftlich-technischen Fortschyitts' Aufgaben stellen und Mafinahmen enthallen, die z. B.
eine schlaghviftige Organisation des Transports bei dev Strohbergung odey dev Silomaisernte zum Ziel haben.

Die anschliefenden Aufsitze enthalten Unlevsuchungen diesev wichligen Fragen unley den veyschiedensien Gesichls-
punkien. E. STROUHAL (CSSR) geht dabei vornehmlich awf enevgetische Probleme ein und schlagt im Evgebnis
seiner Ubkerlegungen einen Transporischlepper vor, wm die Landwirtschafl in dev Avbeilsproduktivitit des Trans-
ports dem Stand der Industvie anzugleichen. Auf Grund von Vorstudien im IfL Potsdam-Bornim stellt E. STIEG-
LITZ Fordevungen auf eine Stallavbeitsmaschine (Basis RS 09) und einen Hofschlepper (Basis RS 14[30) zu-
sammen. Den Vovschlag, die am Schlepper vorhandene Hydrvaulikanlage zusdtzlich fiiv eine Druckdlbremse ein-
zurichten, evivtert G. ZAUNMULLER und weist damil einen neuen Weg zu hoheven Fahrgeschwindigkeilen im
Transport und zuv Sleigerung dev Avbeitsproduktivitit. Im abschliefenden Beitrag belegen Ch. FAUTH wund
G. FREUDENBERG die okonomische Notwendigheil einfacher Wegebefestigungen und erivlevn ein sich dabei

evschliefiendes neuwes Avbeifsfeld fiiv den RS 09.

Dipl.-Ing. E. STROUHAL, Repy (CSSR)

Einige Bemerkungen

Die Redaktion

zu den energetischen Quellen im landwirtschaftlichen Transport?)

Uber den gegenwiirtigen Stand

Die Entwicklung der landwirtschaftlichen Produktion und ins-
besondere die Komplexmechanisierung der Produktionspro-
zesse erhohen die Bedeutung des Transportproblems in der

- Landwirtschaft immer stirker. Bisher wurde das Hauptaugen-
merk auf die Mechanisierung der Arbeitsginge in der pflanz-
lichen bzw. tierischen Produktion gelegt, wihrend den Fragen
des landwirtschaftlichen Transports nicht die gebiihrende Auf-
merksamkeit gewidmet wurde. Dadurch kommt es nun bei
Einfithrung der Komplexmechanisierung zu einem gewissen
Nachhingen in der Mechanisierung des Transports, wozu auch
Be- und Entladung wie tiberhaupt simtliche Materialbewe-
gungen gehoren.

Der Transport landwirtschaftlicher Giiter steht in bezug auf
sein Volumen im, gesamtstaatlichen MaBstab an der Spitze,
er entspricht massemifig etwa dem gesamten Giiterverkehr
der Eisenbahn und liegt etwa 389, iiber dem Umlang
des Giiterkraftverkehrs. Zur Zeit werden etwa 33 t je Hektar
LN transportiert. Bei der stindigen Entwicklung der gesamten
Volkswirtschaft wird jedoch die zu beférdernde Giitermenge
nicht kleiner, sondern bis 1970 auf etwa 47 t/ha anwachsen.

Vergleichen wir aber die landwirtschaftlichen Transportmittel
mit dem Fuhrpark des Giiterkraftverkehrs oder der Eisenbahn,
so kénnen wir mit dem heutigen Stand nicht zufrieden sein.

Im modernen landwirtschaftlichen GroBbetrieb kénnen wir —
wenn wir von den Gespannen absehen — grundsitzlich mit
zwei Energiequellen rechnen: Traktoren in Kombination mit
den verschiedenen Arten von Anhdngern und Einachsanhin-
gern, sowie Lastkraftwagen. Die Vorteile des Zugmaschinen-
transports sehen wir vor allem in folgenden Kriterien:

a) Er gewdhrleistet unter unseren Verhiltnissen die grofite
Arbeitsprodulktivitit des Transports, ausgehend von der
Moglichkeit, die fiir den jeweiligen Fall am besten geeignete
Art von Ein- bzw. Zweiachsanhingern einzusetzen und
einen Pendelverkelr einzurichten;

b) hat die kleinsten Selbstkosten bei den gewdéhnlich in der
Landwirtschaft vorkommenden Entfernungen (bis zu 12
bis 16 kmj);

1) Ubersetzer: H. MANZEL
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c) ermoglicht die Verwendung der 2ugmaschinen als Energie-
quelle fiir andere Arbeiten.

Die groBten Nachteile des Schleppertransports ergeben sich
aus der Tatsache, daf3 der klassische Traktor in seiner Kon-
struktion nicht fiir Transportzwecke ausgelegt ist, sondern fiir
die Arbeit auf dem Felde; fiir Transportzwecke dient er nur
nebenbei, denn er

a) erlaubt nur eine geringe Durchschnittsgeschwindigkeit. Auf
den TFeldwegen kann wegen der Erschiitterungen nicht
einmal die Hochstgeschwindigkeit des Schleppersausgenutzt
werden;

=

besitzt in bezug aufl die Gesamtmasse der Anhinger nur eine
geringe Eigenmasse, wodurch die Fahrsicherheit besonders
bei Geschwindigkeiten iiber 20 km/h, auf Hingen und in
Kurven beeintriachtigt wird; dies schlieBt auch seine Ver-
wendung fir den Zug von Tiefladeanhidngern aus. Die
geringe Eigenmasse ist jedoch vorteilhaft fur die Feldarbeit.
Beim Einsatz als Zugmaschine wird dieser Vorteil dagegen
zum Mangel;

c) erlaubt nur in beschranktem MaBe die Verwendung der
gtinstigsten Einachsanhdanger, da die Hinterachse nur bis
zu einem bestimmten Druck belastet werden darf (beim
Zetor 2011 = 600 kp, beim Zetor 3011 = 800 kp, beim
Zetor 4011 = 1000 kp);

d) kann nicht fiir den Zug eines Sattelanhdngers verwendet
werden, der in vielen Tallen Spezialfahrzeuge ersetzt;

e) hat mit angehidngten Ein- bzw. Zweiachsanhdngern eine
beschrinkte Manovrierfahigkeit (in I{urven und beim
ZuriickstoBen);

f) bietet dem Fahrer im Vergleich zum LKW unvergleichlich
schwerere Arbeitsbedingungen (Erschiitterungen, Gerdu-
sche, Witterungseinfliisse, Staub, Ein- und Aussteigen);

g) erfiillt nur notdirftig die Forderungen der Sicherheit und
Arbeitshygiene und erméglicht nur behelfsmaBiges Mit-
nehmen eines Beifahrers;

h) erméglicht nicht bzw. nur in sehr beschrinktem Umfang
die Verwendung als selbstindiges Fahrzeug fur den Trans-
port von kleineren Frachten oder Personen.
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Der LKW kann im landwirtschaftlichen Transport vor allem
aus folgenden Griinden positiv bewertet werden:

a) Hat geringere Selbstkosten bei groferen Entfernungen
(iiber 12 bis 16 km);

&

ermoglicht eine hohere Durchschnittsgeschwindighkeit und
schnellen Einsatz;

¢) erlaubt im Bedarfsfall eine sichere Personenbeférderung;

o

ecfillt weitaus besser die Erfordernisse der Sicherheit und
Arbeitshygiene fiir Fahrer und Beifahrer;

Die Nachteile des LIKW beim Einsatz in der Landwirtschaft
sind in groflen Ziigen ctwa folgende:

a) Er gewdhrleistet nicht den wirtschaftlichen Transport aller
in der Landwirtschaft anfallenden Frachten, insbesondere
der volumindsen Giiter;

b} kann nicht in Kombination mit Erntemaschinen eingesetzt
werden;

¢) die Verwendung als Energicquelle fiir andere Arbeiten ent-
fallt; *

d) sein ganzjahriger und wirtschaftlicher Einsatz in der Land-
wirtschaft ist nicht gewdhrleistet.

Diese Vergleiche zeigen, daB die z. Z. im landwirtschaftlichen
Transport verwendeten Betriebsmittel nicht voll befriedigen.
Der Typ des klassischen Universal-Radschleppers verliert auf
der jetzigen Stufe der technischen Entwicklung und bei den
Anforderungen des sozialistischen landwirtschaftlichen Grof3-
betriebes seine Grundlage und wird in Zukunf{t nur noch eine
zusitzliche Energiequelle darstellen. Er soll nimlich theore-
tisch allen Anforderungen fir die Arbeiten auf dem Felde, im
Walde, auf der Strale und auf anderen nichtlandwirtschaft-
lichen Arbeitsstellen geniigen, die eine ganze Reihe oftmals
miteinander im Widerspruch stehende Forderungen stellen.
Praktisch erfiillt er aber alle Anforderungen nur teilweise mit
einem gewissen Iompromil, oftmals zu Lasten der Zweck-
bestimmung, des wirtschaftlichen Nutzeffekts usw. Die stiir-
mische Entwicklung der Technik ersetzt heute den klassischen
Traktor durch spezielle Kultivierungstraktoren, Selbstfahr-
gestelle, Gerdtetrdger, Triebachsen, Transportschlepper bzw.
Zugmaschinen, mit denen die einzelnen Arbeitsgidnge in einem
Landwirtschaftsbetrieb weit besser ausgefiihrt werden kénnen.
Alle diese Anpassungsformen diirfen jedoch nicht der Forde-
rung nach gréftinsglicher Typisierung und Vereinheitlichung
der Eingelteile entgegenstehen, insbesondere in der jeweiligen
Leistungsklasse. Im Gegenteil, diese Forderungen sind {iir

einen derartig spezialisierten Fulirpark in besonderem MaQe
notwendig.

Bild 1. Landwirtschaftlicher Trans-
porlschlepper — Zugschlepper mit
Zubehbr.

a Anhanger in Normalausfiithrung,
b grofivolumiger Aphénger mit
~45 m? Fassungsvermégen, ¢ Trieb-
einachser nnd Anhanger, 4 Sattel-
anhanger fir 5 bis 6t Nutzlast,
¢ Drehschemel und Anhanger fir
Langholztransport, [ Sattel-Stall-
miststreuer fiir 5 bis 6t Nutzlast,
g Sattel-Dinger- und Kalkstreuer fiir
5 bis 6 t Nntzlast, & Sattel-Fakalien-
zisterne, Fassungsvermdgen =45 hl,
1 Sattelzisterne fir Ammoniak, Fas-
sungsvermogen =45 hl, # Anhinger
fir Kraftfuttertransport fiir 5 bis
6t Nutzlast, / Sattelanhinger fir
Transport voo 35 bis 30 Personen,
m Holzriickewagen, n Tiefladeanhan-
ger fir Transport von Kellenschlep-
pern und Landmaschinen, fir 7t
Nutzlast, o Saltelanhanger fiir Vieh-
transport, 5 bis 6 t Nutzlast, p Futter-
anhinger mit Rollboden und Dosier-
einrichlung fir die Innenwirtschaft,
¢ Sattelanbau mit Einrichtung fic
Pflanzenschutz, r Flekiroaggregat fiir
verschiedene Arbceiten im  Gelande,
s Gerdtesatz fiir Bau und Instaud-
haltung der Wege und Fahrbahnen in
den landwirtschaftlichen Betrieben,
t Schneepflug, ¥ Schneefrise, v Erd-
fochbohrer
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Der Ubergang von Universalmaschinen zu technisch weitaus
besser ausgelegten und Okonomisch giinstigeren Spezial-
maschinen ist beispielsweise an der Entwicklung der indu- .
striellen Produktion mit ihrer Mechanisierung und Automati-
sierung zu sehen.

Die derzeitigen Mangel beim Zugmaschinentransport werden in
den meisten Fidllen durch ungeeignete Energiequellen veu-
ursacht. Die Beschaffenheit und Eigenart der landwirtschaft-
lichen Beforderungsgiiter, die Transportverhaltnisse usw.
machen es jedoch erforderlich, dal unter unseren Bedingungen
der Schileppertransport auch in Zukunft - allerdings unter
Verwendung einer neuen Energiequelle — die ausschlaggebende
Transportart bleibt und nicht etwa durch den LKW er-
setzt wird. Wenn wir diese Situation mit der im Ausland
vergleichen, so sehen wir, daf} lediglich in der UdSSR, in den
USA und Kanada spezifische Voraussetzungen fiir die Ein-
fiihrung des Autotransports auf breiterer Basis bestehen. Das
bedeutet allerdings nicht, dal wir in unserer Landwirtschaft
iberhaupt auf den LKW verzichten. Er bleibt jedoch nur ein
zusitzliches Transportmittel.

Partei und Regierung haben uns die konkrete Aufgabe gestelit,
bis zum Jahre 1970 den Stand der Landwirtschaft auf ein
gutes Industrieniveau zu heben. Diese Aufgabe zu erfiillen
bedeutet, auch auf dem Transportsektor kithn vorzugehen und
alle technischen Moglichkeiten zu nutzen.

Der Transportschlepper

Wenn wir alle anderen Arten von neuen Energiequellen, die
den klassischen Traktor ersetzen, einstweilen unbeachtet
lassen und unsere Aufmerksamkeit nur auf den Transport-
schlepper richten, so kdénnen wir sagen, dal die Foiderung
nach einem solchen gerade unter unseren Verhiltnissen und
unter den Bedingungen der iibrigen befreundeten européischen
Staaten, die zur sozialistischen Landwirtschaft iibergegangen
sind, durchaus berechtigt ist. Seine Konstruktion gewihrleistet
die bereits geschilderten Vorziige des Schlepper- und Auto-
transports und beseitigt die Mingel, die beiden Befoérderungs-
arten anhaften.

Der Einsatzbereich und die Anforderungen an den Transport-
schlepper kénnen etwa folgendermallen umrissen werden:

Zugmaschine fiir Zweiachsanhinger fiir 5 bis 7 t, Einachs-
anhanger fiir 5t, Sattelanhéanger fiir den Giitertransport fiir
s 7t (25 bis 30 Personen) und Tiefladeanhanger fiir 6 bis 8 t.

Zusitzliche Einsatzméglichlkeiten:

a) als selbstandiges Fahrzeug fiir den Transport kleiner Frach-
ten &z 2000 kg Last (7 Personen);
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b) als Trager fiir eine Reihe von Anbaugeriten, z. B. Bull-
dozzer-Schild, Schneepflug, StraBlenbaugerite, Lastwinden,
Generatoren usw.

Von der Zugmaschine wird gefordert:

a) Gelandegingigkeit, Beweglichkeit auf Hangen mit A~ 18°

Gefille, Steigfahigkeit ~ 509%;

Betriebsgeschwindigkeit im Bereich zwischen 2 und

60 km/h;

¢) bequemer Sitz fiir Fahrer und Beifahrer, dadurch weniger

Ermiidung bei langerem Betrieb;

Gerauschdampfung fiir die Kabine, Klimatisierung,.gute

Sicht nach allen Seiten vom Platz des Fahrers;

€) andere spezielle Erfordernisse.

b

d

—

Die Konzeption des tschechoslowakischen Entwurfs geht aus
Bild 1 hervor. Sie ermoglicht den Einsatz mit einer ganzen
Reihe von landwirtschaftlichen Arbeitsgerdaten und verwendet
mit Erfolg die Grundidee der Sattelanhinger. Sattelanhinger
werden bereits wegen ihrer wirtschaftlichen und technischen
Vorteile mit gutem Erfolg beim nichtlandwirtschaftlichen
Transport verwendet. Der Nachteil der Sattelanhinger
besteht darin, dal sie nicht mit Erntemaschinen (z. B. Mdh-
hackslern) kombiniert werden kénnen. Aber auch am Beispiel
des landwirtschaftlichen Transports kénnen interessante Ver-
gleiche gezogen werden. Aus einer Arbeitsanalyse des gelande-
gangigen LKW Praga-V 35 (Variante 1), des Traktors ,,Zetor-
Super 50" mit Anhédnger (2), des Transportschleppers mit
Sattelanhidnger (3) nnd des Transportschleppers mit Zwei-
achsanhinger (4) beim Einsatz auf einer Strecke von 5 km
bei taglich achtstindigem Betrieb erhielten wir folgenden
Leistungsindex von t/Schicht: Variante 1-100%, Variante
2-235%,, Variante 3 -4659,, Variante 4—335%,. Diese Bewer-
tung beriicksichtigt noch nicht einmal den Nutzeffekt aus dem
kombinierten Einsatz mit anderen Arbeitsgerdten als im Bild
dargestellt, wobei heute noch recht teuere Spezialausriistungen,
wie etwa das Fikalienauto Praga V 35 THZ, vollkommen
ersetzt werden und die Arbeitsproduktivitat beim Stall- und
Kunstdiingerstrenen usw. betrichtlich gesteigert wird.

Die Konstruktion der Transportschlepper ist in den technisch
entwickelten Lindern keine Neuheit mehr. In diese Kategorie
konnen schon heute verschiedene Maschinen eingereiht
werden, wie z. B. der Traktor RTA 511 des IfL. Potsdam-Bor-
nim, der Unimog von Daimler-Benz, der 540-800 der Kramer-
Werke, der TL 100 von Latil u. a.

Gegen den Transportschlepper wird vielfach argumentiert, er
sei gegeniiber dem klassischen Traktor ein Einzweckfahrzeng
fiir Spezialeinsatze. In Wirklichkeit findet er jedoch breite
Anwendung, trotzdem die hohe Nutzleistung nur beim Einsatz
als Transportmittel voll ausgeschopft wird. Der Transport
stellt jedoch einen entscheidenden Anteil bei den landwirt-
schaftlichen Arbeiten dar. Bei dieser Gelegenheit sei auf die
Ergebnisse von Arbeiten mit einem Versuchsschlepper RTA 511
hingewiesen, die bei uns ermittelt wurden und entsprechende
Perspektiven in dieser Richtung erkennen .lassen.

Im Zusammenhang damit steht die Frage der Serienfertigung.
Nach unseren Untersuchungen stellen die Zugmaschinen fir
den Transport allein 26 bis 469, des Traktorenparks dar.
Damit nehmen sie also den entscheidenden Platz ein und
daraus ergibt sich auch die Moglichkeit der Grof3serienfertigung
tm Gegensatz zu allen anderen Typen.

Ein weiterer Einwand wird in bezug auf die gesteigerten Ge-
schwindigkeiten erhoben, die bei den jetzt vorhandenen Wegen
einerseits nicht ausgeniitzt werden kénnen, andererseits auch
gar nicht notwendig seien, da bei den verhaltnismiBig kurzen
Entfernungen in der Landwirtschaft das Be- und Entladen die
meiste Zeit einnimmt nnd nicht die von der Geschwindigkeit
der Maschine abhingige Transportzeit. — Der erste Teil dieses
Einwands hat seine Ursache in der Beobachtung der z. Z.
laufenden Tralktoren, auf denen der Fahrer bei erhéhter
Geschwindigkeit auf Feldwegen tatsachlich Erschiitterungen
und St6Be erleidet. Es ist lediglich eine Frage der Konstruk-
tion, diesem Mangel abzuhelfen. Bei der Erprobung des 6ster-
reichischen Steyr-Puch-Haflinger-Fahrzeugs haben wir z. B.
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festgeétellt, dafl dessen gute Federung einen zuverlassigen
Betrieb mit einer Geschwindigkeit von 40 km/h selbst auf
normalen, nicht hergerichteten Feldwegen ermdoglicht. Unab-
héangig davon muf3 aber bemerkt werden, da3 die Umgestaltung
unserer Landwirtschaft auch den Bau neuer, befestigter land-
wirtschaftlicher Wege einschlieBt. Der zweite Teil des Ein-
wands ist dann berechtigt, wenn es sich um Be- und Entladen
von Hand handelt. Bei der Verwendung leistungsfahiger Be-
und Entladevorrichtungen oder beim Pendelverkehr muB
jedoch fiir einen schnellen Umlauf der Verkehrsmittel gesorgt
werden und das Verhiltnis zwischen Ladezeit und Transport-
zeit sich grundsdtzlich dndern, ganz abgesehen von der Not-
wendigkeit einer schnellen Verbindung des Landwirtschafts-
betriebes mit den Versorgungszentren, der Bahn, den Lagern
u.a. m.

Ein weiterer Punkt betrifft die gesamte Organisation des land-
wirtschaftlichen Transports und seine Eingliederung in den
offentlichen Verkehr. Einige Spezialisten verlangen, daB die
Landwirtschaft von allem Verkehr auf Entfernungen iiber
3 km entlastet wird. Diesen Vérkehr soll der 6ffentliche Giiter-
kraftverkehr mit iibernehmen. Sicherlich ist dies eine berech-
tigte Forderung, denn die Landwirtschaft ist ein Produktions-
zweig und kein Verkehrsunternehmen. Die Uberleitung des
Giitertransports auf eine andere Organisation erfordert aber
eine grole operative Beweglichkeit, die Einrichtung von Um-
ladestellen nnd deren Mechanisierung, und dabei Preise, die
den bisher bei der Landwirtschaft angefallenen Transport-
kosten gleich sind u.a. m. Vorerst kann diese Losung erst
einmal beim Transport von Milch, Treibstoffen, Kohle, Vieh,
teilweise wohl auch fir Kunstdiinger und einige weniger
wesentliche Giiter angewandt werden. Bei den anderen land-
wirtschaftlichen Massengiitern und dem Transportweg Feld-
Hof ist diese Losung vorerst entschieden nur eine perspek-
tivische. Grundsitzlich und entscheidend ist jedoch die Tat-
sache, daf} die besonderen Bedingungen des landwirtschaft-
lichen Transports die Entwicklung von Transportschleppern
im Zusammenwirken mit ein- und zweiachsigen Anhingern
erforderlich machen, nicht aber eines fiir den StraBentransport
bestimmten LKW mit Standardkarosserie fiir schwere Indu-
strieladungen, Erdmassen und Stiickgiiter. Unwesentlich fiir
die Realisierung des Transportschleppers ist die Frage, ob diese
dann ansschlieBlich Eigentum der Landwirtschaft oder des
Giiterkraftverkehrssein werden; der Fuhrpark derletztgenann-
ten Organisation ist weder zahlenmaBig noch nach seiner
Zweckbestimmung fiir die landwirtschaftlichen Transporte
ausreichend. '

Die Losung des Verkehrsproblems in der Landwirtschaft
erfordert neue, technisch und 6konomisch giinstige Ausrii-
stungen und nicht die Rekonstruktion oder Modernisierung
veralteter Typen oder die Anpassung von Transportmitteln
anderer Sektoren. Die Grundfrage ist die Energiequelle. Da
die technischen und okonomischen Vorziige der Kombination
von geeigneten Transportschleppern der neuen Konzeption
mit einer ganzen Reihe von Verkehrsmitteln bekannt sind,
ist es notwendig, die Landwirtschaft mit diesem neuen und
zukunftsreichen Verkehrsmittel auszuriisten, so dafB3 es etwa
309%, des gesamten Traktorenparks ausmacht. Gerade die
landwirtschaftliche Grofproduktion bietet die besten Mog-
lichkeiten fiir den Einsatz dieser Ausristungen; die Anglei-
chung der Landwirtschaft an den Stand der Industrie er-
fordert geradezu solche Verkehrsmittel. AU 4348

(SchluB von Seite 291) :
Jahre festzulegen, ist Aufgabe der Delegierten. Von ihren
richtigen Gedanken, Vorschlagen und Entscheidungen hangt
die breite Entfaltung unserer Gemeinschaftsarbeit und die
wirkyngsvolle Einbeziehung unserer Mitglieder in den Kampf
um den wissenschaftlich-technischen Fortschritt ab.
Die 3. Delegiertentagung nnseres Fachverbandes und der
3. Kongref3 der KXDT werden wichtige Etappen in der Ent-
wicklung der KDT und Ausgangspunkt fiir die weitere Festi-
gung unserer Organisation sein. '

A 4393 Ing. H. BOLDICKE, KDT, Berlin
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