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Mechanisierung und Organisation landwirtschaftlicher Transporte 

Bei de,' schnellen Einführung der Technik in die L~ndwirtschaft wtlJ'de ein wichtiges Glied in den A !'bei tskettell 
der Feld- und Vieh wirtschaft vern~chlässigt: der Transport landwirtschaftlicher Güter und Bedarfsmittel. DCtI:all.' 
e·rgeben sich vielfach Störu.ngen im Arbeitsfluß, die einesteils die optimale und rationelle Ausnutzung de 'r jVlasch-i>lell 
und Trakto'rcn wie der Technik überhaupt beeinträchtigen, zum anderen die angestrebte und notwendige Steigerung 
der A'rbeitsproduMivität in der Landwirtschaft hemmen . In dieser Richtung müßte deshalb der Plan "Neue Technik" 
bzw . der "Plan des wissenschaftlich-technischen F ortschritts" Aufgaben stellen und Nla ßnahmen enthalten, die z. B. 
eine schlagkräftige Organisation des Transports bei der Stroh bergung oder der Silomaisernte zum Ziel haben. 
Die anschließenden Aufsätze enthalten Untersuchungen dieser wichtigen Fragen unter den verschiedensten Gesichts ­
punkten. E. STROUHAL (CSSR) geht dabei vornehmlich auf energetische Probleme ein und schlägt im Ergebnis 
seine,' Ü tJe.rlegungen einen Transportschlepper vor, um die Landwirtschaft in d~r Arbeitsproduktivität des Trans ­
ports dem S tand de·r Industrie anzugleichen. Auf Grund von Vorstudien im IfL Potsdam-Bornirn stellt E. S TIEG­
LITZ Fo rderungen auf eine Stallarbe-itsmaschine (Basis RS 09) und einen Hofschlepper (Basis RS 14/30) Z1l ­

sammen. Den Vorschlag, die am Schleppe,' vorhandene H.)'d·mulikanlage zusätzlich fiir eine Druckölbremse ein­
zurichten, erörtert G. ZA UNMÜLLER und weist damit einen neuen Weg zu höheren Fahrgeschwindigkeiten im 
Transport und zur Steige·rung der Arbeitsproduktivität. Im abschließenden Beitrag belegen Ch. FA UTH und 
G. FREUDENBERG die ökonomische Notwendigkeit einfacher Wegebefes tigungen und erörtern ein s'ich dabei 
erschließendes neurs f1 rbeirsfeld fü ·y den RS 09. Die R edaktion 

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

Einige Bemerkungen 
zu den energetischen Quellen im landwirtschaftlichen Transportl) 

Über den gegenwärtigen Stand 

Die E ntwick lung der la nd wirtschaft lichen Prod uktion und ins·· 
besondere die Komplexmechanisierung der Prodllkt ionspro­
zesse erhöhen die Bedeutung des Transportproblems in der 
Landwirtschaft immer s tärker. Bisher wurde das Hauptaugen­
merk auf die Mechanisierung der Arbeitsgänge in der p fla n z­
lichen bzw. tierischen Produktion gelegt, während den Fragen 
des landwirtschaftlichen Transports nicht die gebührer,de Auf­
merksamkeit gewidmet wurde. Dadurch kommt es nun bei 
E infüh rung der Komplexmechanisierung zu einem gewissen 
Nachhängen in der Mechanisierung des Transports, wozu auch 
Be- und Entladung wie überhaupt sämtliche Material bewe­
gungen gehören. 

Der Transport landwirtschaftlicher Güter steht in bezug auf 
sein Volumen im. gesa)11tstaatlichen Maßstab an der Spitze, 
er entspricht massemäßig etwa dem gesamten Güterverkehr 
der Eisenbahn und liegt etwa 38% über dem Umfang 
des Güterkraftverkeh rs. Zur Zeit werden etwa 33 t je Hektar 
LN transportiert. Bei der s tändigen Entwicklu ng der gesam ten 
Volkswirtschaft wird jedoch die ZlI befördernde Gü termenge 
nicht kleiner , sondern b is 1970 au f e t wa 47 t /ha anwachsen. 

Verg leichen wir abe r die landwirtschaftlichen Transportmittel 
m it dem Fuhrpark des Güterkraftverkeh rs oder der Eisenbahn, 
so können wir mit dem heutigen S tand nich t zufrieden sei n . 

Im modernen landwirtschaf tli chen Großbetrieb können wir -
wenn wir von den Gespan nen absehe n - grundsätzlich mit 
zwei Energieq uellen rech nen: Traktoren in Kombination mit 
den verschiedenen Arte n von Anhä ngern und Einachsa nhä n­
gern, sowie Lastkraftwagen. D ie Vorteile des Zugmaschinen­
transports sehen wir vor allem in folgenden Kriterien: 

a) Er gewährleistet unter unseren Verhältnissen die größte 
Arbeitsproduktivität des Transports, ausgehend von der 
Möglichkeit, die für den jeweiligen Fall am besten geeignete 
Art von Ein - bzw. Zweiachsanhängern einzusetzen und 
einen Pendelverkehr einzurichten; 

b) hat die kleinsten Selbstkos ten bei den gewöhnlich in der 
Landwirts cha ft vorlwmmenden Entfernungen (bis zu 12 
bis 16 km); 

' ) übersetzer: H. ~IANZEL 
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c) ermöglicht die Verwendung der Zugmaschinen als Energie­
quelle für a ndere Arbeiten. 

Die größten Nachtei le des Schleppertransports ergeben sich 
aus der Tatsac he, daß der klassische Traktor in seiner Kon­
s t ruktion nicht für Transpo rtzwecke ausgelegt ist, sondern für 
die Arbeit au f dem Felde; für Transportzwecke dient er nur 
nebenbei, denn er 

a) erlaubt nur eine geringe Durchschnittsgeschwindigkeit. f~uf 
den Feldwegen kann wegen der Erschütterungen nicht 
ein mal die Höchstgesch windigkeit des Schleppers ausgenu tzt 
werden; 

b) bes itzt in bezug auf die Gesamtmasse der Anh änger nur eine 
geringe Eigenrnasse, wod u rch die Fahrsicherheit besonders 
bei Geschwind igkeiten über 20 km/h, a uf H ä ngen und in 
Kurve n beeinträchtigt wird ; dies schließt auch seine Ver­
wendung fü r den Zug von Tiefladeanhängern aus. Die 
geringe Eigenrnasse is t jedoch vortei lhaf t für die Feldarbeit. 
Beim Einsatz ab Zugmaschine wird dieser Vortei l dagegen 
zum Mangel ; 

c) e rlaubt nur in beschränkte m Maße die Verwendung der 
günstigsten Einachsanhänger, da die Hinterachse nur bis 
zu e inem bes timmten Druclc belastet werden darf (be im 
Zetor 2011 = 600 kp, beim Zetor 3011 = 800 kp, beim 
Zetor 4011 = 1000 kp), 

d) kann nicht für den Zug eines Sattelanhänge rs ver\\'endet 
werden , eier in vielen Fällen Spezia l fahrzeuge ersetzt; 

e) hat mit angehängten Ein - bz\\". Zweiachsanhängern eine 
beschränkte Manövrierfähigkeit (in Kurven und beim 
Zurückstoße n ) ; 

f) bietet dem Fahrer im Vergleich zum LKW unvergleichlich 
schwerere Arbeitsbedingtlngen (Erschü tteru ngen, Geräu­
sche, Witterungseinflüsse, S taub, E in- und Aussteigen); 

g) erfüllt nur no tdürftig die Forderungen der Sicherheit und 
A rbeitshygiene lind ermöglicht nur behelfsmäß iges Mit­
nehmen eines Beifahrers; 

h) ermöglicht nicht bz\\'. nur in sehr beschränktem Umfang 
die Verwendung als selbständiges Fahrzeug für elen Tran,,­
port von lcleineren Frach ten oder Personen. 
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Der LKW kann im la ndw ir tsc baf tlic hen Transport vor a llem 
aus folgenden Gründen posi ti v bewertet \\·erden : 

a) Hat geringere Selbs tkos ten bei g rößere n Entfernungen 
(über 12 bis 16 km); 

b) ermöglicht eine hö he re Durc hschn ittsgeschwindi gke it lind 
schnellen Einsa t z; 

c) erlaubt im Bedar fs fall eine sichere Personenbeförclerll ng; 

d ) erfüllt weitaus besse r die Erfordernisse der Sicherheit und 
.-\rbeitshygiene für Fahrer und Beifahrer; 

Die Nachteile des U(W beim E insatz in der Landwirtsc haf t 
sind in großen Zügen etwa folgende. 

a) Er gewährleis te t nicht den wirtsc ha ftli chen Transpor t a ller 
in der Land wir tschaft a nfallenden F rachten , insbesondere 
der vo luminösen Güter; 

b) kann nicht in Kombin a tion mit E rntemaschinen ei ngese tz t 
werden ; 

c) die \·e r\\·endun g a ls E ne rgicq lleJle für andere Arbeiten ent ­
fä llt ; 

d) sein ganzjähriger lind wirtschaf tlicher E insatz in der Land­
wirtschaft ist nich t gewährleis t.e t. 

Diese Vergleiche zeige n, daß die z. Z. im landwirtschaftlichen 
Transport verwendeten Be triebsmi ttel nicht voll befriedigen. 
Der Typ des klassischen Universal-Radsc hleppers verliert auf 
der jetzigen Stufe der t echn ischen Entwicklung und bei den 
Anforderungen des sozialistischen land wirtschaftli chen Groß­
betriebes seine Grundlage und wird in Zukunft nur noch eine 
zusätzliche Energiequelle dars tellen , Er soll nä mlich theore­
ti sch allen Anforderungen für die Arbeite n a uf dem Felde, im 
Walde, auf der Straße und a uf andere n nichtland wi rtschaft­
lichen Arbeitsstellen genügen, die eine ganze Reihe oftmals 
miteinander im Widerspruch stehende Forderungen stellen, 
Praktisch erfüllt er aber alle Anforderungen nur teilweise mit 
einem gewissen Kompromi ß, oftm als zu Las ten der Zweck­
bes timmung, des wirtschaftlichen Nutzeffekts usw. Die stür­
mische Entwicklung der Technik ersetzt heute den klassischen 
Trak tor durch spezielle Kultivierungstraktoren, Selbstfahr­
ges teIle, Geräteträger, Triebachsen, Transpor tschlepper bzw. 
Zugmaschinen, mit denen die einzelnen Arbeitsgänge in einem 
Landwirtschaftsbetrieb weit besser ausgeführ t werden können . 
Alle diese Anpassungsformen dürfen jedoch nicht der Forde­
rung nach größtmöglicher Typisierung und Vereinheitlichung 
der E in zelteile entgegenstehen, insbesondere in de r jeweiligen 
Leistungsklasse. 1m Gegenteil, diese . Forde rungen s ind für 
einen derartig spezialisierten Fuhrpark in besonde re m Maße 
notwendig. 

Bild 1. Landwirtschaftlicher Tran s­
portschlepper - Zugschlepper mit 
Zubehör. 
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Der Übe rga ng von U nive rsalm aschinen zu technisch weitaus 
besser ausgelegten und öko nom isch g ünstigeren Spezial­
maschine n is t beispielsweise an der E ntwicklung der ind u­
strielle n Produktio n mit ihrer Mechanisierung und Automati­
sieru ng zu sehen. 

Die de rzeitigen Mängel beim Zug maschi nentransport werden in 
den meisten Fällen durch ungeeignete E nergiequellen '·er­
ursacht. Die BeschaHenheit und E igenar t der landwirtschaft­
lichen Beförderungsgüter, d ie Transpor t ve rh ä ltnisse us w. 
machen es jedoch erforderlich , daß unter unseren Bedingungen 
der Sch leppe rtransport auch in Zukunft - allerd ings unter 
Verwendung einer neuen Energiequelle - d ie a usschlaggebende 
T ranspor ta rt bleibt und nicht e t wa durch den LKW e r­
se t zt w ird. \Venn wi r diese S itua tio n mit de r im Ausland 
verg leichen , so sehe n wir , daß ledig lich in de r UdSSR, in den 
USA und Kanada spezifische Vorausse twn gen für die Ein­
führun g des Auto transpo rts auf bre iterer Basis bes tehen. Das 
bedeute t allerdings nicht, daß wir in unsere r Landwirtschaft 
überha up t auf den LK\V verzichten. E r bleibt jedoch nur ein 
zusä tzliches Transportmittel. 

Partei und Regierung haben uns die konkre te Aufgabe ges tellt, 
bis zum J a hre 1970 den Stand der Land wirtschaft a uf ein 
gutes Industrieniveau zu heben. Diese Aufgabe zu e rfülle n 
bedeutet, a uch a uf dem Transportsektor kühn vorzuge hen und 
a lle techn ischen Möglichkeiten zu nutzen. 

Der Transportschlepper 

,Venn wir a lle anderen Arten von ne ue n Energiequelle n, die 
de~ klassische n Traktor ersetzen, eins tweilen un beach te t 
lasse n und unsere Aufmerksamkeit nur a uf den Tra"1spor t­
schlepper richten, so können wir sagen, daß die FOI derung 
nach einem solchen gerade unter unsere n Verhältnissen und 
un ter den Bedi ngungen der übrigen befreunde ten europä ischen 
St aaten, die zur sozialistischen Landwirtschaft übergegangen 
sind , durchaus berechtigt ist. Seine Konstruktion gewährleistet 
die bereits geschilderten Vorzüge des Schlepper- und Auto­
transports und beseitigt die Mängel, die beiden Beförderungs­
arten a nha ften. 

Der E insatzbere ich und die Anforderungen an den Transport­
schlepper kö nnen etwa fo lgendermaßen umrissen werden : 

Zugmaschine für Zweiachsanhänger für 5 bis 7 t, E inachs­
a nhänger für 5 t , Satte lanhänger für de n G ütertranspo rt für 
~ 7 t (25 bis 30 Perso ne n) und Tiefladean hän ge r für 6 bis 8 t . 

Zusä t zliche Einsatzmöglichkeiten : 

a) als selbständiges Fahrzeug für den Transport kleiner Frach­
ten ~ 2000 kg Last (7 Personen); 
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a Anhänger in NorrnalauJ5führuog, 
b g roßvolumige r Anhänger mit 
~ 45 m l F ass ungsvermögen, c Trieb­
eio3chser nnd Anhanger, d Sattel­
anh änger fur 5 bis 6 t Nutzlast, 
e Drehschemel und Anhänger für 
Langhol ztransport, / Sattel·Stall· 
mis ts tre uer für 5 bis 6 t Nutzlast, 
g Sattel -Dü nger- und Kalkslreuer für 
5 bis 6 t Nnt llas t, " Sattel·Fäkalien· 
zis ter ne, Fassungsvermögen ~ 45 hl, 
i Sattelzis tcroe fur Ammoniak , Fas­
sungsverm ögen ~ 45 hl , k Anhänger 
für Kraftfutf ertransport für 5 bis 
6 t NutZ las t , J Sattelao hänger für 
Transport vo n 35 bi s 30 Pe rsone n, 
m Holzrückewage n, n Tiefladeanhän­
ger fü r Transport von Ke llenschlep ­
pern und Landmaschinen, für 7 t 
Nutzlast, 0 Saltela nhänger für Vieh­
transport , 5 bis 6 t N utzlast, P Futter­
anhänge r mit Rollb ode n und Dosier­
einr ichtung für die Innenwirtschaft. 
q Sa ttelanbau mit Einrichtung für 
Pflanzen sc hutz, , E lf' ktroaggregat für 
verschiede ne Arbeiteo im Gelände, 
s Gerätesat z für Ba u und Instaud­
ha ltu ng de r \Vege und Fahrbahnen in 
dea landwirtschaf Llkh en Betrieben, 
t Schneepflug. u Schneefräse, v Erd­
loch bohrer 
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b) als T,'äger für eine Reihe von Anbaug~räten, z. B. BulJ­
dozzer-Schild , Schneepflug, Straßen ba u geräte, Las t wi nden, 
Generatoren USII'. 

Von der Zugmasch ine wird gefordert: 

a) Geländegängig l<ei t, Beweglichkeit auf H ä ngen mit"", 18 0 

Gefälle, Steigfähigkeit"", .50%; 
b) Betriebsgeschwindigkeit im Bereich zwischen 2 und 

60 km /h ; 
c) bequemer Sitz für Fahrer und Beifahrer, dadurch weniger 

Ermüdung bei lä ngere m Betrieb ; 
d) Geräuschdämpfung für die Kabine , l( limatisierung,. gute 

Sicht nach a llen Seiten vom Platz des Fahrers; 
e) andere spezielle Erfordernisse. 

Die Konzeption des t schechoslowakischen Entwurfs geht aus 
Bild I hervor. Sie er möglicht den Einsatz mit einer ganzen 
Reihe von landwirtsc haftlichen Arbeitsgeräten und verwendet 
mit Erfolg die Grund idee der Sattelanhänger. Sattelanhänger 
werden bereits wegen ihrer wirtschaftlichen und t echnischen 
Vo rteile mit gu tem Erfolg beim nichtla ndwirtschaftlichen 
Transpo rt verwendet. Der Nachteil der Satt elanhänger 
besteht da.rin , daß s ie nicht mit Ernte maschine n (2. B. Mäh­
häckslern) kombi niert we rde n können. Aber auch a m Beispiel 
des landwirtschaftliche n Tra nsports I<önnen inte ressante Ver­
gleiche gezogen werden. Aus einer Arbeitsanalyse des gelände­
gängigen LI(W Praga-V 35 (Variante 1). d es Tra ktors "Zetor­
Super 50" mit Anhänger (2), des Transportschleppe rs mit 
Sattelanhänger (3) lind des Transportschl eppe rs mit Zwei­
achsanhänger (4) beim Einsatz allf einer Strecke von .5 km 
bei täglich achtstündigem Betrieb erhielten wir folgend'en 
Leistungsindex von tjSchicht Variante I ···· 100 %, Variante 
2 - 23.5%, Var ia nte 3 - 465%, Variante 4 - 33.5%, Diese Bewer­
tung berüd<s ichtig t noch nicht einmal'den Nutzeffekt allS dem 
kombinierten Einsatz mit a nderen Arbeitsgeräten als im Bild 
dargestellt , wobei he ute noch recht teu ere Spezia!a us rüstungen, 
wie etwa das Fäkalienauto Praga V 35 THZ, vollkommen 
ersetzt werden und die Arbeitsproduktivität beim Stall- und 
Kunstdüngerstrellen usw. beträchtlich gesteigert wi rd. 

Die Konstruktion der Transportschlepper ist i\1 den technisch 
entwickelten Ländern keine Nellheit mehr. In diese Kategorie 
können schon heute ve rschiedene Maschinen eingereiht 
werden, wie z. B. der Traktor RTA 511 d es lfL Potsdam-Bor­
nim , der Unimog von Daimler-Benz, der .5 40- 800 der l\:ramer­
\"'erke , de r TL 100 von Latil ll. a . 

Gegen den Transportschlepper wird v ielfach argumentiert, er 
sei gegenüber dem klassischen Tra l<tor ein Einzweckfahrzeug 
für Spezialeinsätze. In Wirklichkeit find et er jedoc h breite 
Anwendung, trotzdem die hohe Nlltzleist un g nur beim Einsatz 
als Transportmitte l vo ll ausgeschöpft wird. Der Transport 
stellt jedoch einen entscheidenden Anteil bei den la ndwirt­
schaftlichen Arbeiten dar. Bei dieser Gelegenheit se i auf die 
Ergebnisse von Arbeiten mit einem Versuchsschleppe r RTA 511 
hingewiesen , die bei uns er mittelt wurden und ent sp rechende 
Perspektiven in dieser Richtung erkennen .lafsen . 

Im Zusammenhang damit steht die Frage d er ·Serie nfer tigu ng. 
Nach unseren Un tersuchungen s tellen die Zugmaschinen für 
den Transport allein 26 bis 46 % des Traktorenj1arks dar. 
Damit nehmen s ie also den entscheidenden Platz ein und 
daraus ergibt sich auch die Möglichkeit der Großserien fer tigung 
im Gegensatz zu allen anderen Typen. 

Ein weiterer Einwand "'ird in bezug auf die ges teigerten Ge­
schwindigkeiten erhoben , die bei den jetzt vorhandenen Wegen 
einerseits nicht ausgenützt werden können, andererseits auch 
gar nicht notwendig se ien , da bei den verhältnismäßig kurzen 
Entfernunge n in der Landwirtschaft das Be- und E ntladen die 
meis te Zeit ei nnimmt und nicht die vo n de r Geschw indigkeit 
der Maschine abhängige Transportzeit. - Der erste Teil dieses 
Einwands ha t seine Ursac he in der Beobachtung d er z. Z. 
laufenden Traktoren, au f denen der Fahrer bei erhöhter 
Geschwindigkeit auf Feldwegen tatsächlic h Erschütterungen 
und Stöße erle idet. Es is t lediglich eine Frage d er Konstruk­
tion, diesem Mangel abz uhelfen. Bei der Erprobung des öster­
reichischen Steyr-Puch-Haflinger-Fahrzeugs .haben wir z. B. 
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fes tges tellt, daß dessen gute Federung einen zuverlässigen 
Betrieb mit e ine r Geschwindigkeit von 40 km /h selbst auf 
norma len , nicht hergerichteten Feldwegen e rmöglic ht. Unab­
h ängig davon muß aber bemerkt werden, daß die Umgestaltung 
unserer Landwirtschaft auch den Ball neuer , befestigter land­
wirtschaftlicher Wege einschließt. Der zwei te Teil des Ein­
wands ist dann berechtigt, wenn es sich um Be- und Entladen 
von H and handelt. Bei der Verwendung leistungsfähiger Be­
und Entladevorrichtungen oder beim Pendelverkehr muß 
jedoch für einen schnellen Umlauf der Verkehrsmittel gesorgt 
werd en und das Verhältnis zwischen Ladezeit und Transport­
zeit sich g rundsät zlich ändern, ganz abgesehen von der Not­
wendigkeit e ine r schnellen Verbindung des Landwirtschafts­
bet riebes mit de n Versorgllngszentre n, der Bahn, den Lagern 
u . a. m. 

Ein weite rer Punkt betrifft die gesam te Organisation des land ­
wirtschaftlichen Transports und se ine Eingliederung in den 
öffentlichen Verkehr. Einige Spezialisten verlangen, daß die 
Landwirtschaft von allem Verkehr au f Entfernungen über 
3 km en tl as t e t wird. Diesen Verkehr so ll der öffentliche Güter­
kraftve rkehr mit übernehmen. Siche rli ch ist dies eine berech­
tigte Forderun g, denn die Landwirtscha ft is t ein Produktions­
zweig und kein Verkehrsllnternehmen, Die Überleitung des 
Gütertransports auf eine andere Orga nisation erfordert aber 
eine große operative Beweglic hkeit, die Einrichtung von Um­
lades tellen und deren Mechanisierung, lind dabei Preise, die 
den bisher bei d e r Land wirtschaft a ngefallenen Transport­
kost en gle ich s ind u. a. m. Vorerst kann diese Lösung erst 
einma l beim Transport von Milch , Treibstoffen, Kohle, Vieh, 
teilweise wohl auch für Kunstdünger und einige weniger 
wesentliche G üter angewandt werd en . Bei den anderen land­
wirtschaftlichen Massengü tern und dem Transportweg Feld­
Hof ist d iese Lösung vorerst entschieden n ur eine perspek­
ti vische . Gr undsätzlich und entscheidend is t jedoch die Tat­
sache, daß die besonderen Bedingungen des landwirtschaft­
lichen Transpor ts die Entwicklung von Tra nspor tschleppern 
im Zusamm enwirken mit ein- lind zweiachs igen Anhängern 
erforderlich machen , nicht aber eines für de n S traßentransport 
bestimmten LI\:W mit Standard karosser ie für schwere Indu­
strieladungen, Erdmassen und Stückgüter. Unwesentlich für 
die Realisierung des Transportschleppers is t die Frage, ob diese 
dann a usschließlich Eigentum d er Landwirtschaft oder d es 
Güterkra ft ve rkehrs sein werden; der Fuhrpark der letztgenann­
ten Organisation ist weder zahlenmäßig noch nach seiner 
Zweckbestimmung für die landwir t sch a ftlichen Transporte 
ausreichend. 

Die Lösung des Verkehrsproblems in der L:i.ndwirtschaft 
erfordert neue, technisch und ökonomisch g ünstige Aus rü­
stllngen und nich t die Rekonstruktion oder Modernis ierung 
veralteter Typen oder die Anpassung von Transportmitteln 
anderer Sektoren. Die Grundfrage is t die Energiequelle. Da 
die technischen und ökonomischen Vorzüge der Kombination 
von geeigneten Transportschleppern der ne uen Konzeption 
mit ein er ganzen Reihe von Verkehrsmitteln bekannt sind, 
is t es notwendig, die Landwirtsch af t mit diesem neuen und 
zukunftsreichen Verkehrsmittel a uszurüs t en, so daß es etwa 
30 % des gesamten Traktoren parks ausmacht. Gerade di e 
landwirtschaftlic he Großproduktion bietet die besten Mög­
lichkeiten für d e n Einsatz dieser Ausrüs tungen ; die Anglei ­
chung der Landwirtschaft an den S tand der Industrie er­
fordert geradezu solche Verkehrsmittel. Aü 4348 
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Jahre festzulegen, ist Aufgabe d er Delegierten. Von ihren 
richtigen Gedanken, Vorschlägen und Entscheidungen hängt 
die breite Entfaltung unserer Gemeinschaftsarbeit und die 
wirkllngsvolle E inbeziehung unserer Mitglieder in den Kampf 
um den wissenschaftlich-technischen Fortschritt ab. 
Die 3. Delegiertentagung unseres F achverbandes und der 
3. Kongreß der I\:DT werden wichtige Etappen in der Ent­
wicklung der KDT und Ausgangspunkt für die weitere Fes ti­
gung unserer Organisation sein. 

A 4393 Ing. H. BöLDICKE, KDT, Berlin 
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