Dic Zugkralt Z evgibt sich aus,

Z=0p- A4+ (msg+mg)(g-sina + (;j (1)

Die Deichselstiilzlast S erhilt mai aus

S=(my4mp)g- cosa—aA, (5)

1.3. Die Krafte am Traktor
Dic z\chslast Agy und Aqy- des Traktors sind abhiingig von
der Masse des Traktors mp, dem Radstand I, der Lage des
Sehwerpunktes, der Lage des Kupplungspunktes [Tir den
Anhiinger, der GroBie der am Kupplungspunkt wirkenden
Sattellast und Zugkralt sowie von der Grifie des Fahrwider-
staudes und der wirksamen Rollradien der Trakiorvorder-
und -hinterriider. Aus den Gleichgewichtshedingungen um
den Aungrilfspuukt von gy evhilt man lie die Traktor-
vordervachslast
myg - o e erp) cos & — lhp osin ]
Aoy =2 il
Ip + erv — ern
mp - b - hp+ 7 lhig+ S{rx+ ery)
ly +epy-——ernu
Fiir die Traktorhintevachslast ergibt sich danach
Apg = mp - gcosa + 8§ — Ay (7)
Ist nur der Gesamtfahrwiderstand des Traktors bekannt, so
nummt man vercinlachendevweise an:

o
ety =ery = pryv - By = ory - Brn ()
Diese Vercinlachung ist statthalt, da sic dic unterschied-
lichen Tahrwiderstandsbeiwerte der Traktorvorder- und
-hinterriider g7y und gy mit

oTH < 0TV )
infolge der Spurfolge und der unterschiedlichen Rollvadien
der Rider — der Fahrwiderstand eines groflen Rades ist
kleiner als der eines kleinen — mit

Ry > Rey (10)

richtig beriicksichtige [9] [10].

Die fiir den Vortrieh des Traktor-Anhiinger-Zuges erforder-
liche Triebkraft Uz stellt sich unter der vorgenannten ver-
einfachenden Annalime, dafl der Jahrwiderstand des
Traktors

Wep =¢ (mp - gcosa + S) . (1)

Untersuchungen fiir die Auslegung
allradgetriebener Fahrzeuge

1. Allgemeines

Als Folge der stiirmisch lortschreitenden Mechanisierung der
Landwirtschalt steigt n. a. auch der Bedarf an Transport-
volumen besonders in der Erntesaison stark an. Daraus
ergibt sich dic Notwendigkeit, verstirkt LICW einzusetzen.
Diese Fahrzeuge miissen sich sowohl aul demn Feld als auch
im Strafienverkehr wnbehindert bewegen kénnen, um die
Wirtschaftlichkeit zu gewihrleisten. Die technische Kon-
zeption mull daher besonders aul diese speziellen Linsatz-
bedingungen abgestimmt werden. Die Untersuchung eines
Allrad-Antriebes riickt dabei stark in den Vordergrund,
wobel hier untersucht werden soll, wie eine erhéhte Gelande-
gingigkeit unter Beriicksichtigung wirtschafulicher Gesiclits-
punkte erzielt werden kann.

Der Allrad-Antrieb erméglicht, daBl durch die Zuschaltung
der Vorderachse cine gréBere Trichkralt. iibertragen wird.
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1st, wie folgt dar:
Up=p (myp-gcosa +S)
+ mp - gsina + mp - b+ 72 (12)
IFiir die traktorseitig aul den Boden iibertraghare maximale

Tricbkralt Ug max mufd gelten

Ur < Ur max = ux - Ary (13)
Der zur Recalisicrung der notwendigen Triebkralt (oder
Bremskraft) erforderliche Kraftsehtuflbeiwevt pg ore crgibt
sich aus:

Uy

‘lTH

(14)

KUK ert =

i ert ist ein wichtiger Wert zur Beurteilung der Zug-
oder Bremseigenschalten des Trakloreu-Einachsanhiinger-
ZLuges.
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E. WILD, KDT /M. BLOSS, KDT*

Natiirlich sind den zu iibertragenden Kriften von den Reib-
verhilinissen zwisclien Reilen und Fahrbahn und von den
dynamischen Achsdriicken gewisse Grenzen gesetzt, so daf}
mit der Vorderachse nicht beliebig groBle Vortriebskriifte
iibertragen werden kénnen. Hierbel mull man aber beriick-
sichtigen, dafl die vorgeschriebene gesetzliche Verzégerung
einzuhalten ist, so dafl auch von dieser Seite, bedingt durch
die statischen Achsdriicke, die Vortrichskriilte eingeschrankt
sind. Hieraus ergeben sich die Iragen, welche Vorteile der
Allrad-Antrieb Gberhaupt bietet und wie groll der maximale
Gewinn an Vortriebskraft durch die Zuschaltung der Yorder-
achse ist. Dabei mufl auf der anderen Seite der erhéhte
Triebwerksaulwand, wie Verteilergetriebe mit Momenten-

" KDT-BS-Sckuion im VEB Kfz-Werk ,,Ermst Grube'* Werdan
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verteiler, Gelenkwelle zur Vorderachse, angetriebene Vorder<
achse usw. gesehen werden. ' -
In diesem Zusammenhang ergab sich die interessante Frage,
ob von einem Fahrzeug mit nur Hinterachsantrieb bei Ver-
wendung von Spezialreifen, die den Haftreibungsbeiwert mit
der Fahrbahn vergréflern, die gleichen Vortriebskrifte iiber-
tragen werden kénnen, wie von einem allradgetriebenen
Fahrzeug. Dieses Problem wurde in die Untersuchungen mit
einbezogen.

2. Zusammenstellung der Gleichungen

Um fiir die Auslegung des Antriebs ein Optimuin zu finden,
werden folgende Gleichungen benutzt:

Antriebsgrenzen My L GV _sn—h[u—f]

X . — F— &)
Vier-Rad-Antrieb Mg ' G so4+hu—f]
Antriebsgrenzen , spy—h-f
Hinterachs-Antrieb Gh = G- cosa I—h-pu (2)

My _Go _sn+h [u+1]

Bremsgrenzen =y 22 T 1] (3)
Vier-Rad-Bremsung My Gk sy—h [+l

Hierin sind:

My Ubertragbares Moment *der Vorderachse
My Ubertragbares Moment der Hinterachse

GYr Vorderachsdruck dynamisch

Gf Hinterachsdruck dynamisch

sp Abstand vom Schwerpunkt zur Hinterachse
$p  Abstand vom Schwerpunkt zur Vorderachse

h  Hohe des Schwerpunktes iiber der Fahrbahn
u  Haftreibungsbeiwert zw. Reifen und Fahrbahn
f Rollwiderstandsbeiwert

G  Gesamtmasse des FFahrzeuges

o Steigungswinkel

l Radstand = s, 4 s

Aus den Gleichungen ist ersichtlich, daB die dynamischen
Achsdruckverhéltnisse fiir den Brems- und Antriebsvorgang
verschieden sind, jedoch von den gleichen Faktoren beein-
flult werden.

Weiterhin ist zu beachten, ob das Fahrzeug leer oder beladen
ist, da sich damit die Lage des Schwerpunktes sowohl
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Bild 1. Prozentualer Anteil der Vortricbskraft der Vorderachse in AD-

' hingigkeit von x und f
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beziiglich des Radstandes als auch in der Hole verschiebt.
Die statischen Achsdriicke werden dadurch zwangsliufig mit

- verdndert.

3. EinfluB des Bremsvorgangs auf die Achsdriicke

Das Gesetz verlangt fiir die Bremse bei einer Fahrzeug-
héchstgeschwindigkeit unter 100 km/h eine mittlere Ver-
zbgerung von 4 m/s?. Das gilt sowohl fiir das leere als auch
fiir das beladene Fahrzeug. Diese Forderung mufl unbedingt
eingehalten werden, damit das Fahrzeug fiir den Verkehr
zugelassen wird. Dabei ist zu beachten, dafl man beim leeren
Fahrzeug die Achsen nicht iiberbremsen darf, um die Ver-
kehrssicherheit zu gewéhrleisten. Es ist deshalb notwendig,
die Verhiltnisse fiir den Bremsvorgang zuerst zu unter-
suchen.

Mit der Gleichung (3) fiir den Bremsvorgang kann das dyna-
mische Achsdruckverhiltnis in Abhéingigkeit vom Verhaltnis
der”'statischen Schwerpunktsabstinde sy/s; fiir das leere
und das beladene Fahrzeug bestimmt werden. Die dar- |
gelegten Zusammenhinge sollen nun an einem Zahlenbeispiel
demonstriert und weiter verfolgt werden, um einen besseren
Einblick zu bekommen. Grundlage bildet ein Fahrzeug mit
folgenden Werten:

beladen leer
Gesamtmasse Gper = 9500 kg Greer = 4500 kg
Radstand ! = 3200 mm
Schwerpunkthéhe hy = 1200 mm h; = 1000 mm
Rollreibungsbeiwert f = 0,01 (fiir Autobahn)

maximale Verzégerung bmax = 6 m/s?
erforderl. Haftreibungs-

beiwert

‘uzO,G

Es wird ein dynamisches Achsdruckverhiltnis G{/Gfy = 1
angenommen, weil dabei an der Vorder- und Hinterachse
gleiche Bremskrifte auftreten. Damit ergeben sich folgende {
Achsdriicke: ’

beladenes Fahrzeug

statischer Vorderachsdruck: Gy, = 2580 kp

statischer Hinterachsdruck: Gp, = 6920 kp

leeres Fahrzeug
statischer Vorderachsdruck:

GVL = 1395 kp

statischer Hinterachsdruck: GHt = 3105 kp

4, Uberprifung des Antriebsvorgangs mit den er-
mittelten Achsdriicken

44. Allrad-Antrieb

Mit den ermittelten statischen Achsdriicken ist nun der
Antriebsvorgang zu untersuchen, um beziiglich der Mo-
mentenverteilung auf Vorder- und Hinterachse die Allrad-
variante zu finden, die noch ein Maximum an Vortriebskraft
iibertragen kann.

Fiir die Ermittlung der maximal iibertragbaren Vortriebs-
kraft an.der Vorderachse sind der Haftreibungsbeiwert p
und der Rollwiderstandsbeiwert f als Verdnderliche in Glei-
chung (1) einzusetzen. Damit wird gleichzeitig untersucht,
wie sich die Verhiltnisse der Kraftiibertragung an der
Vorderachse im Teillastbereich, d.h. bei verringerter Ge-
samtvortriebskraft, ergeben. Die Verianderung des Roll-
widerstandsbeiwertes f ldBt erkennen, unter welchen Be-
dingungen es sinnvoll ist, mit zugeschalteter Vorderachse
zu fahren. Bei dieser Betrachtung ist das dynamische Achs-

druckverhiltnis G{//Gf veranderlich, so dal bei Ausnutzung -
der vollen Bodenhaftung die Momentverteilung auf Vorder-

und Hinterachse auch verdnderlich sein miifte. Aus Bild 1

sind die Verhiltnisse fiir Leer- und Vollast ersichtlich.

Fiir den Antriebsvorgang ist der erforderliche Haftreibungs-

beiwert aus der entsprechenden Vortriebskraft zu ermitteln.

Bei dem Belastungsfall ,,Vollast“ ergibt sich der Haft-
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W 3 ‘ : o
reibungsbeiwert fiir vorliegendes Beispiel zu u = 0,6, fir
»Leerlast p> 1, d. h..die maximale Vortriebskraft kann
bei leerem Fahrzeug wegen zu geringer Bodenhaftung nicht
voll iibertragen werden. Betrachtet man aus Bild 1 den
Belastungsfall ,,Vollast, so kann festgestellt werden, daf}
bei einem Rollwiderstandsbeiwert f = 0,01 und der maxi-
malen Vortriebskraft u = 0,6 die Ubertragung der Vor-
triebskraft an der Vorderachse nur 5,39/ betragt.

Welche Verhiltnisse ergeben sich nun im Gelinde? Der
Rollwiderstandsbeiwert wird mit f= 0,3 angenommen,
unter Beriicksichtigung der maximalen Vortriebskraft. Unter
diesen Bedingungen iibertrigt die Vorderachse 169/,.

Es sind somit im Gelindeeinsatz die Allradbedingungen
etwas giinstiger. Daraus kann die Schlufolgerung gezogen
werden, daB die Vorderachse nur dort zugeschaltet werden
soll, wo es unbedingt erforderlich ist; z. B. im Geldnde.
Das Zuschalten der Vorderachse auf der Strafle, um evtl.
grofere Anhangerlasten zu bewiltigen, ist sinnlos.

. Welche Verhiltnisse ergeben sich nun auf glatten Fahr-
bahnen bzw. auf weichen Geldndebdden? Der Haftreibungs-
beiwert zwischen Reifen und Fahrbahn ist hier sehr klein,
so daB} die maximale Vortriebskraft nicht iibertragen werden
kann, da sonst die Rider durchrutschen. Nehmen wir
u = 0,2 an, das entspricht im vorliegenden Beispiel einer
Vortriebskraft von 1900 kp, so ergibt sich fiir f = 0,01 ein
Anteil fiir die Vorderachse von =~ 209, und bei f.= 0,2
~ 27,29,.

Unter diesen Bedingungen zeigt sich, daB die Zuschaltung
der Vorderachse auch auf glatten Fahrbahnen gerechtfertigt
ist. Wir konnen weiterhin feststellen, daB die Zuschaltung
der Vorderachse unter Vollast auch sinnvoll wird, wenn der
Rollwiderstandsbeiwert f grof ist, also weiche Geldndebdden
vorliegen.

Es hat sich bei allen Betrachtungen emdeutlg gezeigt, dall
unter den verschiedensten Einsatzbedingungen der wirkliche
Gewinn an Vortriebskraft durch Zuschalten der Vorderachse
doch recht gering bleibt.

Bild 1 liegt eine verdnderliche Momentenverteilung zugrunde-
Da sich diese aber konstruktiv nicht verwirklichen 1d8t, ist
man gezwungen, eine konstante Verteilung der Antriebs-
momente vorzusehen. Diese Verteilung kann mit Glei-
chung (1) errechnet bzw. aus Bild 1 ermittelt werden.

Aus Bild 2 kann man fiir jeden Zustand die entsprechende
Momentenverteilung entnehmen, vorausgesetzt, dall zur
Ubertragung der Vortriebskraft die volle Bodenhaftung aus-
genutzt werden soll. Da eine verdnderliche Momenten-
verteilung nicht méglich ist, wird der ungiinstigste Fahr-
zustand fiir die Auslegung zugrunde gelegt. Im vorliegenden
Beispiel wire dieser Punkt bei f=0,3 und g = 0,6. Es
ergibt sich somit bei ,,Vollast eine Verteilung von 1:5,2,
also entfallen 1 Teil des Drehmoments auf die Vorderachse
und 5,2 Teile auf die Hinterachse. Fiir den Fall ,,Leerlast®
/ergibt sich bei g = 0,6 (Teillastbereich) und f= 0,3 ecine
Momentenverteilung von 1: 3,6. Hieraus ist zu ersehen, daf}
auch zwischen ,,Leerlast* und ,,Vollast*‘ eine verinderliche
Verteilung .vorhanden sein miiBte. Anderenfalls sind die
Schwerpunktabstéinde sy und sy, so abzustimmen, da durch
die Veranderung der Lage des Schwerpunktes mit der Héhe 2

der Wert GY{/Gf = konstant bleibt. Eine derartige Ver-
#nderung von sy und s, beeinflut die Konzeption des IFahr-
zeuges. Es. ergibt sich somit die Frage, kann die zusatzliche
Vortrlebskraft durch Zuschalten der Vorderachse mit von
der Hinterachse iibertragen werden? Man konnte somit das
Verteilergetriebe. mit Momentenverteiler,
Vorderachse, angetriebene Vorderachse usw. einsparen. Da-
durch wiirden sich niedrigere Fertigungskosten ergeben.

4.2. Hinterradantrieb

Die erhohte Vorttriebskraft kann von der Hmterachse nur
iibertragen werden, wenn der Haftreibungsbeiwert zwischen
Reifen und Falirbahn steigt. Hierbei dndert sich auch der
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dynamische Hinterachsdruck, so daB die gesamte Vortriebs-
kraft aus dem Produkt P = G/ -u gebildet werden muf.

Der dynamische Hinterachsdruck Gy wird mit Gleichung (2)
errechnet. Beim Befahren einer Steigung erhéht sich der
Hinterachsdruck, so da sich der Haftreibungsbeiwert ent-
sprechend verringern kann. Aus diesem Grunde wird fiir
die vorliegende Betrachtung der Steigungswinkel a« = 0
gesetzt. Die statischen Achsdriicke werden, wie unter Punkt 3

“angegeben, beibehalten. In Bild 3 ist der dynamische Hinter-

achsdruck GA in Abhingigkeit von dem Haftreibungsbei-
wert u und dem Rollwiderstandsbeiwert f aufgetragen. Es
wird nur der Fall ,,Vollast* untersucht.

Die Auswertung von Bild 3 zeigt, daB zur Ubertragung der
Vortriebskraft von der Hinterachse ein veridnderlicher Haft-
reibungsbeiwert erforderlich ist. Dieser Wert y mufl in Ab-
héngigkeit vom Rollwiderstandsbeiwert f zwischen 0,63 und
0,71 liegen, um die Vortriebskraft von 1009/, tibertragen zu
kénnen. Beim Allrad-Antrieb lag perr, bei 0,6, d. h. im un-
giinstigsten Fall muB beim Hinterradantrieb eine Erhéhung
des Haftreibungsbeiwertes um 189/, vorhanden sein. Eine
derartige Erhohung ist bei Verwendung von Spezial-Nieder-
druckreifen méglich, wobei der Haftreibungsbeiwert im
Mittel 25 bis 409/, héher liegt als beim Normalreifen.

Bei allen diesen Betrachtungen ist man davon ausgegangen,
daf3 das statische Achsdruckverhiltnis bei Vollast 2,68 und
bei Leerlast 2,23 betragt. Es ergibt sich die Frage, wie sieht
einc derartige Fahrzeugkonzeption aus, bzw. ergibt ein
anderes statisches Achsdruckverhiltnis giinstigere Werte?
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5. Uberprifung der Fahrzeugkonzeption

Zur Uberpriifung der sich aus den ermittelten Werten er-
gebenden Fahrzeugkonzeption soll von den statischen Achs-
driicken im leeren Zustand ausgegangen werden. Es ist
zunichst zu untersuchen, ob eine derartige Verteilung der
Fahrzeugmasse unter Beriicksichtigung bestimmter Kon-
struktionsmerkmale {iberhaupt méglich ist. Die Lage der
Nutzmasse ist eindeutig durch die statische Belastung der
Vorderachse bei leerem und beladenem Fahrzeug bestimmt
und somit auch die Lage der Pritsche. Aus vorliegendem
Beispiel ergibt sich, da durch die Nutzmasse die Vorder-
achse bereits mit 1185 kp belastet wird. Der statische Vorder-
achsdruck des leeren Fahrzeuges darf aber nur 1395 kp be-
tragen. Eine derartige konstruktive Auslegung ist auf Grund
der Masseverteilung nicht moglich, da sie evtl. Hecktriebsatz
bedeuten wiirde. Daher scheidet ein dynamisches Achsdruck-

verhiltnis G{7/Gff = 1 aus. Fiir die Auslegung des Fahr-

zeuges ist somit nur ein Verhdlinis G{/Gff > 1 von Be-
deutung. Unter diesen Gesichtspunkten ergibt sich [ir dic
Massenauflteilung eine Konzeption, die zur Unterfluraus-
fihrung fithrt, Diesc Variante ergibt einen groBeren prozen-
tualen Anteil der Vordcrachse an der zu iubertragenden
Antriebskraft und gewiihrleistet, daB bei leerem und be-
ladenem Falirzeug das dynamische Achsdruckverhéltnis
konstant ist.

Dr. H. PETERSDORFF, KDT*

Gegenwiirlig werden grofic Anstrengungen untcrnommen,
um den hohen Transportaufwand in der Tandwirtschaft
durch technische und organisatorische MafBnahmen zu sen-
ken. Wihrend dic organisalorisclien Malnahmen sich iiber-
wicgend aul die Ausgliederung unproduktiver zwischen-
betricblicher ‘Transporte ersirecken, werden im technischen
Bercich héhere Transportgeschwindigkeiten, hoéliere Lade-
massen und cine Verbesscrung der Be- und Tntladetechnik
angestrebt. Lelzlere ist enischeidend fiir den 6konomischen
Lrfolg der hoheren Geschwindigkeit und gréBeren Lademas-
sen, da der hicrdurch erziellte Zeilgewinn durdh die relative
Zunahme der Stillstandszeiten bei der Be- und Entladung
z. T. wicder kompensicrt wird [1].

Bei der Entwicklung cincr leistungsfihigen Be- und Entlade-
technik wurde bisher der im allgemcinen Verkehrswesen
stark verbreitete Behéllervetkehr und somit die Verwen-
dung von Behillern und Palctlen zur Rationalisierung des
landwirtschaftlichen Transports wenig beachtet. Es sollen
daher aus den allgemeinen Vorleilen des Behiltertransports
und an Hand von Untersuchungsergebnissen die Méglicbkei-
len zur Verbesserung der Transporttechnik mit diesem
System dargestelll werden [2] [3].

Begriffsbestimmung und Behdlterbauvarten

Als Behilter (Transportbchiilter) werden im allgemeinen Ver-
kehrswesen solche TransporigeléBe bezeichnet, dic vorwie-
gend dem Transport nnd Umschlag dienen und daliir beson-
ders ausgeriistet sind [4]. ‘Im Gegcensalz zu der iiblichen
Verpackung sind sie ausschlieblich von daucrhafter Beschal-
fenheit und je nach GroBe (Nutzvolumen mindestens 1 m3)
und Bauart mit Tiiren, Klappen, Linfiill- und Entlecrungs-
cinrichtungen, Kranésen, Unterfahreinrichtungen, Rollvor-
richtungen u. a. ausgceriisicl. Dadurch sind cin leichtes Fiillen
und Lntleeren sowie ein schneller Wechsel von einem Trans-
porimittel auf cin andcres méglich. Fiir den Umschlag muB

* Hochschule fiir Landwirtschalt Bernburg, Inslitut fir Mechanisice-
rung (Dircktor: Dr. 1k, MAINZ)

Deulsche Agrartechnik - 16, Jg. » Teft 11 - November 1966

6. Zusammenfassung

Aus dieser Untersuchung ergibt sich, daB bei cinem Allrad-
fahrzeug ein Zuschalten der Vorderachse erst im Geldnde
bzw. auf vereisten Strallen, d. h. bei kleinem g sinnvoll
wird. Dieses Fahrzeug ist aber durch den erforderlichen
Einbau von angetriebener Vorderachse, Verteilergetriebe,
Gelenkwelle zur Vorderachse usw. sehr aufwendig. Ein nur
hinterachsgetriebenes Fahrzeug wire da im Vorteil, hitte
aber den Nachteil, daBl bei einem geringen g-Wert nicht
mehr die volle Vortriebskraft iibertragen werden kénnte.
Durch Spezial-Niederdruckreifen lassen sich aber auch auf
ungiinstigen Béden noch hohe Reibwerte erzeugen. Je nach
Einsatzzweck kénnte man daher zwischen einem Allrad-
fahrzeug und einem Hinterachsantrieb-Fahrzeug mit Spezial-
reifen wiithlen, um sowohl in technischer als auch in 8kono-
mischer Hinsicht zu einem Optimum zu gelangen. Zum
Allradfahrzeug sei noch bemerkt, daBl unter Beriicksichti-
gung des Bremsvorgangs eine Ausfiihrung mit Unterflur-
motor ratsam ist, da sie auch dem Antrieb gerecht wird.
Bei der Projektierung sollte diese Variante mit beachtet
werden.
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Rationalisierung des landwirtschaftlichen Transports

durch Behiilter und Paletten

in jedem Fall ein mechanisches Hilfsmiltel eingesctzt werden.
Funktionell kommt ihmen die Aufgabe zu, gréBere Ladeein-
heilen zu bilden, die mit mcchanischen Hilfsmitteln umge-
schlagen werden konnen, oline dall das Ladegut selbst
gchandhabt wird. Dadurch unterscheiden sie sich auch von
den fest auf Falirzeugen montierten Tanks u. 4. Behiltern,
dic lediglich die Ladung aufnchmen, aber nicht zur Ratio-
nalisierung der Umschilagvorgingce diencn.

Behiillter kommen als GrofR-, Mittel- und Kleinbehilter im
allgemeinen Verkehrswesen zum LFinsatz., Daneben werden
noch Palctten verschicdener Bauarlen verwendet, die neben
der Verwendung fiir Transporizwecke auch zur Rationalisie-
rung der Lagerhaltung herangezogen werden. Die Brutto-
masse der Behilter kann 5, 2,5 und 1,25t betragen; Paletten
Lkéunen eine Lademasse bis zu 1 t aufnchiunen.

Zur Anpassung an die verschiedenen Bediirfnisse des Trans-
ports werden Behiilter in verschiedenen Ausfiihrungen herge-
stellt. Als geschlossene Universalbehiilter kommen sie far
den Transport von empfindlichen und somit verpackungs-
aufwendigen Stiichgiitern zuin Einsalz, wihrend sic als
offenc und geschlossene Spezialbehiilier [iir Schiittgiiter und
Fliissigkeiten verwendel werden (Bild 1).

Der Umschlag kaun mit Krinen im Hubsyslem, mit Spezial-
fahrzeugen durch Uberrollen und mit schweren Gabelstap-
lern erfoigen.

Bei Paletten sind die sogecnannten Flach- und Boxpaletten
die gebriuchlichsten Formen (Bild 2 und 3). Der Umschlag
crfolgt im allgemeinen mit Gabelstaplern.

Vorteile des Behdltertransports

Durch die Bauart der Behilter und ihre wesentlichste Funk-
tion, wie Bildung gréfcrer Ladeeinheiten, mechanisierter
Umschlag ohne Handhabung dcs Transporigules, cntstehen
cine Reihe von Vortcilen, deren wesentlichste nachstehend
aufgelithrt werden sollen:

~— Einfacherer und schnellerer Umschlag des Ladegutes in gréBeren
Ladeeinheiten
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