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Traktorenkons truktionen mit AJlratllaluwerk und hoher G,e­
liind'egängigtk,cit h:ingewiesen werden , die mit den [Luf der 
!\ LLsst€lJung gezeigten Geräten vor allem auf den Einsatz in 
der For$~wrirl.SchaIt, aber auch im MelioroLionswosen hinwei­
sen . Das .sind ,z. B. der fnnnis che W.aldtr::t.ktor von Vn'lmet 
(Büd 10) und der schwedische \V,aldt!'aktor v.on Bolind,er­
Munl.tell /Rok,um. Let.zterer konnte mü Einrichtungen zur 
Schädlingsbek ämpfung bosicht.igt wel'c1en. 

Der ·WaLdtr.akt.or von Valmet ist mit einem 4."zylinder-Diesel­
mo tor von 50 odel' 80 PS un.d der Bereifung 14,8 - 26 aus­
gestattet. Das synchl'onisüe-rte 6-Ganggetriebe ermöglicht bei 
N eJlJ1;:]reh z-ahl des i'vlotors Falll'geschwin,dQs'keiten im Bereich 
'Von 3,3 b i,; 28 kmfih. Die Lenkung erfolgt hyd ra,ldi sc.h. Rad­
s ta nd 2350 mm, SpUlweite 1725 mm. Gesamtma,sse mit Holz­
rücl";llLS lüstung 4.100 kg. A 6592 

Bild 10. Der finni sch e \Vald!raktor mit Allrada ntr ieb von Va l m et beim 
Hotztra nsport 

Or.-Ing. ,G . ZIMMER, KOT' IFA - W 50 - Kipperfahrzeuge für die Landwirtschaft 

Bedeutung des LKW W 50 für die Landwirtschaft 

'ocr Ein sa tz von Las tkraftwagen in der Landwirtschaft hat 
in den le tzten Jahren in einer g;H,zcn R eih e von Ländern 
zugenommen. In unserer Republik ha t e r jedoch bisher nur 
cine \mlergeord nete Rolle gespielt [1]. Das is t u . a. dadurch 
bedingt, daß kein e geeigneten Fahrzeuge speziell mit Allrad· 
an trieb vorhnnden waren. 

So be trug im .Jahre 1964 der LKW-Best::lI1d in der Lnndwirt­
schHft nur J:l 264 Stück, das sind 8,5 % des gesam ten LK\V­
Bestands in um~ler Volhwirtschaft [2]. Demgegenüber war 
1'(1. die zchnfache Anzahl an Traktoren vorhanden. 

Dei der notwendigen Reorganisation des land wirlschafllichen 
'fmnsportwesells in den nächsten J ahren ist ein wichtigcr 
Faktor zur E rhöhung der Transportl eis tung neben einer 
ni edri gen Be- und Entladezeit ein e h oh e Transportgeschwin­
digk eit , die nur ",it modernen La st kra ftwagen erzielt werden 
kann . 

Dabei wird in Zukunft eine Konzentrat.ion von Lastkraft­
wage n a n ein er gm\zen Reihe von Knotenpunkten e rfolgen , 
um d ie damit" vorhandene Tran sportkapoz itä t m ax imal nut­
zen zu kÖJlllen. 

Selbst"er:-tüncllich kann der La stkraft"'agen den Tl'aluor in 
drr Landwirtschaft nicht verdriingen , es wird ledig'lich einc 
Trennung der Aufgabcn im Sinne der höchsten Okonomie 
des Einsatzes erfolgeJl. 

Dabei wird <leI' Traktor vor allem für F eld a l'beilen und relll 
inn erbe trieblichen Transport eingese tzt, wäl1l'C'nd der Last­
kl'aft wagcn vorzugs weise für den außerbe ll'i eb lichen Trans­
port vom Feld rand zur , Umschl ags teIl e usw . zum Einsatz 
komm,n wird . Ers te U ntersuchungen haben c rgcb en, daß auf 
Grund der höhere n Geschwindigkeit von LKW die Trans­
pOrLlcisLullg gegenüber Traktorbetrieb bei g röße ren Entfer­
nnngen über dns Doppelte und die Kosteneinsparung bci 
ein er mittl eren Transportenlfernull g von 5 km rd. 20 % und 
bei 20 I{m bereits rd. 4.0 % b e trägt. 

Diese "Verte sind, natürlich abhä ngig von den speziellen Ein­
satzbedingungcn, auch für den LKW W 50 zu erwarten. Da­
nebcn betriigt: der Aufwand an lebendiger Arbeit bei größe­
r er Transportentfernung im LKW-Betrieb nur e twa elie Hälfte 
gegenüber Traklorhctricb. 

Ausgehend von ,1('1' i'-<olwcndigkeit der raschen Sleigerung 
dcr Arbeitsproduktivität in unserer sozialistischen LandWlJl­
scha fl in \',' rbindun g mit verstärktem Einsa t.z ller ll('lIell 
Technil< w Ul'Cl e a uf d"m vn. Deutschen B::lIlel'l1kong reß 1111 

• <..: 11(' r!\Oß.Sll'uklrul' im YEB JF:\· ~\utomohi lw e rJ\ e L.ndwigs rf'.ld c 
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März 1962 ein für den 1::lIIclwin';lhaflliehen E in sa tz geeIg­
neter Lastl;raftwagen gefordert.. 

Damit wurd e der Startschuß für die Entwicklung des LKW 
W 50 gegeben. Da auch in den übrigen Zweigen unserer 
V olkswirt sch aft ein e große Nachfrage n ach Lastkraftwagen 
für di e verschi ed enartigs ten Einsalzbed ingun gen bestand, 
mußte n ein e Vielzahl sich teilw eise widersprechen der Forde­
rungen schon bei der Enlwiddung bc rücksichtigt werde n. Das 
Ergebnis war ei n Lastl;raftwagen , d er unter VCl'"\virldichung 
eincs h ol' en Standardisierungsgrades (vereinfachte Fertigung, 
vereinfachte E rsa tz teilhahllng b eim Kund en) el"'a 20 VO Il1 

Grllndtyp a bweich end e Vnrinntcn crmöglidlt. 

Seit Mitte vo rigen Jahres läuft im VEU IFA-Auto mobilwerl;e 
Ludwigsfcld e die SerienprodukLioll des hint er;)ehsge triebenen 
Pritsch en fahrzeuges \V 50 1. Besonders durch die wahlweise 
Amrüs tllng mit Differcntialspcrre ,,-ird auch dieser Typ im 
lundwirtscha ftli chen Transport für bestimmte Aufgaben öko­
n omisch ein se tzbar sein, (z. ß. Stücl, g' utverk ehr, Paletten­
Transport usw.) wobei auch schlechtere 'Wegstreeken befahr­
bar s in.cl . Zur Erleichterung der Arbeitsbeding ungen b ei Hand­
heladllng wurd e ab Mille :1966 die Höh e de r Larldltiehc über 
.IN Fahrbahn um 100 mm gesenkt. 

Gegenwärtig la ufe n die ScricnvodH'l'eitllngCIl fü r einige wei­
tere Varianlen, wobci vor alle l11 das Allradfahrgestell mit 
Dreiscilenhippoufbau speziell für den ve rs tärkte n Landwirt­
sch afts ei nsa tz vorgesehen ist. 

Dan ebcn wird jedoch auch der Drei,eitellhipper in hinterrad­
getriebener Ausführung mit Differen ti ,,!spclTe scin Einsatz­
gebi c t finelen. 

G rundsä tzlich wird es in Zukunft möglich sein, durch die 
g-esehaIJene W 50-Beihe die el en speziel len Eimatzbeelingull­
gell enlsp rech end e Variante mit d em hücl,stcn ökonomischen 
N utzc n im lallllwir15chn[lliehen Tran,port einzu ,e lzen. 

Beschreibung des AlJradkippers W 50 LA/K 

i\lit dem Allradanlricb (ür ,Ien LKW 50 wlI"d e ei ne de r 
Hauptforderungen der Landwirt schaft c ,.füll! . 

\Venn auch die Vorteile des Lastl"'"flwagens allf Grund 
hoher erzielbarer Transportgeschwindi g'keiLell vorwiegend im 
außcrbctricblicllcll Transport in Ve l'hill lhlll g mit befestigten 
SlraßCIl liegen, so machen doch selbst zu ei " e111 nm' geringen 
Prozentsa tz auftretende schwierige \Yegeverhältnisse den All­
rada ntrieb n otwendig. Das t['itl ,"ur allem heim Abtl'ansport 
\'011 El'Illegülel'll direkt vom Fcld '"uf. 
Der neugeschaffene Allrndkipp er W 50 LA/l( (ßild 1) cnl­
sl~ l'i cht voll .Li 'SCII ncdill ~' lIlI gcn 11".1 \\,;,'cl "lieh den schwie­
rig, tCll Gelä"Jcvc rlliiltni"ell ge recht . 
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Di~ Konzeption des LKW W 50 in Frontlenkerausführung 
entspricht der heute international üblichen Tendenz. 

Für die VariantenvielfalL in Verbindung mit maximaler Stan­
dardisierung waren einige Hauptparameter bestimmend. So 
wurde der Radstand einheitlich mit 3200 mm festgelegt. D~e 
Fahrerhausanordnung sowie der Rahmenüberhang ergab sich 
aus dem beim Allradfahrzeug erreichten Böschungswinkel 
von rd. 40° vom und hinten. 

Der wassergekühlte Vierzylinderdieselmotor mit 125 PS Lei­
stung stellt eine Weiterentwicldung des bewährten 90-PS­
Motors des LKW S 4000 dar. 

Die Kühlwasserregelung bewirkt ein Thermostat, durch 
schnelles Erreichcn der Betriebstemperatur wird der Motor­
verschleiß besonders in der kalten Jahreszeit wirksam herab­
gesetzt. Mit Einbau einer druckluftbetätigten Motorbremse 
wird die Fahrsicherheit an GeIällen bedeutend erhöht, da 
damit die freien Verzögerungskräfte denen des nächstniedri­
geren Gangcs entsprechen. Die verwendete EinseheibentroJ,­
kenkupplung ist für härtesten ' Geländebetrieb ausgelegt. Da.s 
übertragbare Moment beträgt etwa das Doppelte des maxi­
malen Motormoments. 

Das Wechselgetriebe wurde zur Erleichterung der Montage 
vom Motor getrennt im Rahmen aufgehängt. Es besitzt 
5 Vorwärtsgänge, wobei der 2. bis 5. Gang synchronisiert 
sind. Damit ist ein schnelles und exaktes Schalten bei gerin­
ger Scllaltkraft gewährleistet,. Die Ubersetzungen betragen 
8,61/4,56/2,62/1,59/1,00/1'1. 6,38. 

Das angeflanschte Verteilergetriebe besitzt eine Geländegang- ! 
übersetzung von 1,64. Damit sind Steigungen bis zu 65 % 
befahrbar. Für den Antrieb der Hydraulikpumpe zur ~-" 
betäLiglmg befindct sich am Verteilergetriebe ein leichter 
Nebenabtriej), den man vom Fahrerhaus aus schalten kann . 
Als Hinterachse wird eine für alle Typen einheitliche soge­
nannte Doppelachse verwendet (Bild 2). Die gesamte Achs­
untersetzung ist unterteilt in die Aehsgetriebeuntersetzung 
und eine Seitenvorgelege-SLirnraduntersetzung an den Rä­
dern. Damit wurde eine Bodenfreiheit von 300 mm erreicht, 
womit der \V 50 in allen seinen Variant.en auch den schwie­
rigsten Anforderungen im Gelände gerecht wird. 

Die Achsuntersetzung läßt sich zwischen 4,11 und 6,07 vari­
ieren, wobei für den Allradkipper die Standarduntersetzung 
5,36 und in Zugmaschinenausführung 6,07 beträgt. 

Die angetriebene Vordcrachse en lspricht in ihrer Konzeption 
d,er Hinterachse. Beide Achsen sind mit Differentialsperre 
a usgerüs te t. 

Die Federung übernehmen längsliegend e Blattfedern. Die 
Hinterfeder besteht aus Haupt- und Zusatzfeder, wodurch 

Bild 2. H j nl~rachse und Fe(] cl'ung 

Bill.! 3, Blick in das Fa hl'el'halls 

Bild 4. Reserve l'ßd haILel'ung 3 
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Bild 1. Ansich t des Dl'ciseiten k ippel's \V 50 LAiK 

ein e Anpassung an die stark unterschiedlichen Belastungs­
verhältnisse beim LKW erreicht wurde. Die Vorderhchse er­
hielt zur Erzielung opLimaler Fahreigenschaften Teleskop­
stoßdämpfer. Mit der relativ wcichen Auslegung der Fede­
rung sind a uch auf schlechtercn Strecken relativ hohe Durch­
schniLLsgeschwindigkeiten zu erzielen, ohne daß 'Fahrer und 
Ladung zu stark beansprucht werden. 

Die Hydrolenkung erford ert auch im Gdändebetrieb nur sehr 
geringe Kräfte. ' 

Die Fuß- (Betriebs-)ßremse ist bei aIlen W 50-Varianten als 
Hydraulikzweikreisbremsanlage mi t Drt)ckluftunters tü tzung 
ausgebildel. Bei geringer FußkraIt werdin mit dieser Anlage 
hohe VerzögerungswcI'te erreicht. Als Handbremse findet eine 
Ratschenbremse Verwendung. 

Der nahmen wurde im Hinblick auf ausgesprochenen Ge­
ländeeinsatz relativ verwindungsweich ausgelegt. Die Verbin­
dung erfolgt durch Kaltnietung. 

Das Fahrerhaus wurde als Ganzstahlkarosse in Schalenball­
weise konzipiert. 

Der Motor ist durch die mit schalldämmenden Stoffen ausge­
füllt e Motorraumverkleidung vom Fahrerhausinnern wirk­
sam isoliert. Der Schaffung optimaler Arbeitsbedingungen 
galt bei der FahrerhausinnengestDltung besondere Aufmerl,­
samkeit. Besonders hervorzuheben sind die wirksame Hei­
zung und zugfrcie Belüftung, unterstützt durch eine ausstell­
bare Dachklappe, die gute Sitzposition - die Sitze sind in 
Längsrichtung, in der Höhe und in der Neigung verstellbar-, 
die übcrsichtliche Anordnung der Kontrollinstrumente und 
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Bild 5. Zwischenrahmen des KipP"ufbaucS 

BihJ 7. Anl~nkllng der hinleren Boruwand 

Bedienclemente sowie die freundliche Innenausstattung mit 
abwaschbarer Folie (Bild 3). 

Als Standardbereifung isl bei allen W 50-Typen die Berei­
fung 8.25 - 20 e HD vorgesehen. Für spezielle Einsatzbedin-j 
gungen wird in Zukunft auch eine J'iLederdruckbereifung . 
lieferbar sein. Das Reserverad befindet sich stehend in einem 
Gestell hinter dem Fahrerhaus (Bild 4). Durch eine Seilwinde 
ist ein Absenken zur Fahrbahn und Wiederanheben ohne 
großen Kraftaufwand möglich. 

Der Kippaufbau ist auf einen Zwischenrahmen (Bild 5) ge­
lagert, der die Rahmcnverwindungsweichheit gewährleistet. 
Er ist mit dem Fahrzeugrahmen verschraubt und enthält 
alle Hydraulikelemente und Rohrleitungen. 

Zur Druckölstromerzeugung dien t eine vom Nebenabtrieb 
angelriebenc Hydraulikpumpe. Nach Betätigung des im Fah­
rerhaus befindlichen Schaltventils gelangt der OIstrom über 
das Hubbegrenzullgs- und Sicherheitsventil zum Teleskop. 
Zum Schutz gegen überlastung wil'd zu Beginn des Kippvor­
gangs eine Lastbegrenzung wirksam. Die am Ende des Kipp­
vorgangs einsetzende Rüttc1bewegung garantiert ein besseres 
Abgleiten des Ladcgutcs. 

Der lloden des Kippaufbaus be~leht aus 4-mm-Blech, das mit 
dem Rahmen der Kippbrücke punlaverschweißt ist. Die 
Sicherung der Kippbrücke im abgesenkten Zustand erfolgt 
durch Vorstecker. Zur Lärmminderung liegt die Kippbrücke 
auf Gummiauflagen und ",.Jrd durch eine Niederspannein­
richtung im abgesenkten Zustand mit dem Zwisehenrahmen 
verspannt. Die ßordwände bestehen aus 2 mm dickem Stahl­
blech mit aufgcpunktcten Hlltprofilen. Die abgeklappten Sei­
tenwände werden du.ch in Schläuchen eingelegte Ketten in 
der gleichen Ebene wie der Boden gehalten (Bild 6). 

Die Thücbvand ist an oberen Schwe.nklagern pOll>ddnd be­
festigt (Bild 7) und im geschlossenen Zustand unten am 
Kippbrücken lager verriegcl t. 

Das Ent- und Vcrriegeln erfolgl b('im Kippvorg'nng aulo­
matisch, wodurch eine \\"escnlliche Arbeitscrlcichlel'ung er.-
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Bild G. Seitcnkippung beim W 50 L/ K 

Tofel1. A\lslastung des LKW W 50 LA/K mit verschiedenen Schütt­
gütern (100 % entspricht Auslastung mit "" 4500 l<g Nutz­
masse) 

Schüttgut 

Anthrazit 
Braunkohle 
Erde trocken 
Kies, Lehm 
Hafer 
Weizen 
Kartoffeln 
Rüben (trocken) 
K uns td ünger 

Auslastung in % bei Bordwandhöhe 
450 mm 650 rnrn 

80 
65 

104 
150 

45 
75 
73 
f>2 
70···140 

107 
87 

142 
200 

60 
100 

96 
84 
90· .. 180 

reicht wird. Die Abmessung der Kipp-Pritsche beträgt 
3050 X 2350 X 450 mm. Neben der Bordwandhöhe 450 mm 
ist auch eine solche von 650 mm lieferbar, die im landwirt­
schaftlichen Transport auf Grund der im Durchschnitt spezi­
Jisch leichteren Güter vorwiegend zum Einsatz gelangen 
wird. 

Tafel1 zeigt unter Zugrundelegung der zulässigen Nutzlast 
von rd. _4500 R,g beim Allradkipper die prozentuale 'Aus­
lastung mit den wichtigsten Transportgütern bei 450 und 
650 mm Bordwandhöhe. 

Es ist ersichtlich, daß die Auslegung der Kipp-Pritsche im 
Sinne eines möglichst vielseitigen Einsatzes und des öko­
nomischen Transport~ verschiedenartiger Güter vorgenom­
men wurde. 

Insgesamt wird mit dem W 50 LA/K der Landwirtschaft ein 
Fahrzeug zur Verfügung gestellt, das den AnforderungeIl 
des landwirtschaftlichen Transportwesens voll entspricht. 
Neben den bereits genannten Vorzügen sind dabei für ratio­
ncllen Transport auch solche Parameter, wie Höchstgeschwin­
digkeit von 75l,mjb, ausgezeichnete Wendigkeit mit nur 
14,2 m "Vendekreisdurchmesser, hohe Arbeitsproduktivität 
durch kurze Kippzciten (= 11 s) besonders im Kurzstrecken­
verkehr, einwandfreies Abgleiten des Schüttgutes durch 48° 
bz\\'. 500 Kippwinkel sowie hohe Fahrsicherheit, hohe Stand­
festigkeit beim Kippen und Robustheit von entscheidender 
ßedcutung·. 

Es ist nun Aufgabe der Landwirtschaft, den LKW "V 50 so 
in den technologischen Arbeitsablauf einzureihen, daß eine 
hohe Wirtschafllichkeit zum Wohle unsereI' gesamten Volks­
wirtsch .. ft erreicht wird. 
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