Einheiten, sie arbeiteten auf der rechten Seite. Der Fahrer sieht also
iiber die rechte Schulter nach hinten, urn die Arbeit zu beobachten.
Ahnlich ist es beim Pfliigen, der Fahrer blickt mehr nach hinten
als nach vorn.

Aus diesen Griinden wurde der Hebel versuchsweise rechts vom
Fahrer angeordnet. Dann konnen leicht die Bedienhebel fiir
die Hydraulik unbeabsichtigt verstellt werden. Gleichzeitiges
Heben einer Last und Andern der Fahrgeschwindigkeit ist mit der
rechten Hand allein nicht moglich. Denkbar ist die Anordnung des
Verstellhebels unter dem Lenkrad, sofern eine Verwechslung mit
anderen Hebeln ausgeschlossen ist.

Bei Frontladerarbeiten ist eine Getrieberegelung mit dem Hand-
hebel allein nicht moglich. Eine Hand inuB dauernd die Hydraulik
bedienen, die andere lenken. Eine Kombination der Hydraulik-
und Getriebesteuerung in einem Hebel scheint praktisch nicht
durchfiihrbar. So bleibt nur ein Pedal, mit dem die Fahrgeschwin-
digkeit gew#hlt wird. Dieses Pedal sollte jedoch etwas anders
ausgefiihrt sein als die hier untersuchten. Die Nullstellung solltc
schnell einstellbar sein. Dieses sollte erreicht werden bei einem
Durchtreten des Pedals, nicht mit einer Mittelstellung. Dadurch
wiirde dem Fahrer ein sicheres Fahrgefiihl gegeben, er wiirde die
Leistungsfiahigkeit des Ackerschleppers besser ausnutzen.

Wenn gesagt wird, da zum Einsatz dieser stufenlosen Getriebe
eine automatische Regelung der Ubersetzung nétig ist, dann
werden die maximalen Stellgeschwindigkeiten sehr wichtig sein.
Sie haben beim Frontlader und Wenden wahrend der Ernte-
arbeiten ihre Bedeutung. Die Regelung sollte auch so feinfiihlig
sein, dall auch in schwierigen Bodenverhiltnissen nahe an der
KraftschluBgrenze gefahren werden kann.

Die durch diese Mainahme erzielbaren Gewinne scheinen so gering,
daB es fraglich ist, ob sie den Aufwand rechtfertigen. Wo die Ar-
beit es erlaubt, kann der Fahrer das Leistungsoptimum sehr gut
annahern.

Die automatische Regelung der Leistung, beziehungsweise der
Fahrgeschwindigkeit ist jedoch dann wiinschenswert, wenn der
Fahrer dadurch eine Hand fiir andere Betéitigungen frei bekommt.

Zusammenfassung

Vier Ackerschlepper mit hydrostatischem Getriebe einerHydraulik-
Firma wurden bei verschiedenen landwirtschaftlichen Arbeiten
untersucht. Flachenleistungen und Arbeitsgeschwindigkeiten
wurden gemessen und mit den entsprechenden Werten verglichen,
die durch einen Ackerschlepper mit konventionelleni, mechani-
schem Getriebe erreicht wurden. Die Faktoren, die die Versuche
und dann die Ergebnisse beeinflussen, werden diskutiert.

Es wird auf eine Arbeit von MEYER [2] eingegangen, die iber
Versuche 1nit stufenlosem, mechanischem Getriebe in Acker-
schleppern berichtet. Die entsprechenden theoretischen Betrach-
tungen werden untersucht.

Bei Arbeiten mit zapfwellengetriebenen Maschinen, wie Kartoffel-
sammelernter, Mahwerke oder andere Heuwerbungsmaschinen,
wurden Erhohungen der Fahrgeschwindigkeit von 10—209%,, in
einem Fall sogar bis zu 34,5%, beobachtet. Bei Frontladerarbeiten
wurde gefunden, dafl die Leistungen besonders durch zufallige
Einfliisse beherrscht werden. Es wurden Erhohungen in der
Geschwindigkeit bis zu 18,59, beobachtet. Beim Pfliigen, wo ein
niedrigerer Wirkungsgrad zu einer schlechteren Leistung der
hydrostatischen Getriebe fithrenkénnte, waren die Vergleiche nicht
so ungiinstig fiir dieses System, wie aufgrund von theoretischen
Betrachtungen hatte vorausgesagt werden konnen.

Diese Untersuchungsreihe gibt nicht alle Daten fiir eine voll-
standige Beurteilung der Giite eines hydrostatischen Getriebes im
Ackerschlepper; es wurden jedoch wertvolle Erfahrungen tiber die
Bedeutung vieler EinfluBfaktoren gesammelt.
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Komfort und Sicherheit fiir Schlepperfahrer

Das National Institute of Agricultural Engineering (NIAE) in
Silsoe/ England veranstaltete bisher alle zwei Jahre seinen ,,Open-Day’".
Dabei konnten sich jeweils etwa 4000—5000 Besucher diber aktuelle
landwirtschaftliche und landtechnische Probleme informieren. Die
grofle Zahl der Besucher machle es jedoch den Mitarbeitern des NIAE
unmdglich, mit jedem einzelnen interessierten Gast einen ausreichen-
den Gedankenaustausch zu pflegen oder thn geniigend zu informaieren.
Um diesem Mangel zu begegnen, wurde jetzt mit dem **Subject Day”
ein neuer Weg beschritten. Hierunter wird eine Fachlugung verstan-
den, die einen ganz speziellen Problemkreis in Vortrdgen behandelt,
die durch entsprechende Demonstrationen untermauertwerden. Im ein-
zelnen soll damit ein Uberblick iiber vorliegende Arbeiten zum jeweili-
gen Thema gegeben werden. Wichtige Aufgaben fiir die Zukunft wer-
den herausgearbeitet; die neuesten Forschungsarbeiten, die einige
Wissensliicken fiillen, sollen bekanntgegeben werden. Endlich werden
die Untersuchungsmmethoden, die fiir laufende und kommende Unier-
suchungen angewendet werden, durch Demonstrationsversuche
erkldrt.

Diese Veranstallungen sollen in Zukunft alljahrlich oder, wenn ein
Bedarf vorliegt, auch hiufiger stattfinden. Eingeladen wird hierzu
neben der British Society for Research in Agricultural Engineering
nur ein ganz spezieller Personenkreis, den das jeweilige Generalthema
direkt beriihrt. Die Teilnehmerzahl soll so auf hichstens 300—400
Personen begrenzt bleiben. Die eingangs erwdihnten ‘‘Open Days”
sollen daneben beibehalten, jedoch nur etwa alle fiinf Jahre abgehalten
werden.

Die erste Fachtagung wurde am 6. Oktober 1964 veranstaltet. Sie stand
unter dem Rahmenthema ,,Komfort und Sicherheit fiir Schlepper-
fakrer'‘. Die Veranstaltung war fir alle Beteiligten ein voller Erfolg.
Als besonders giinstig erwies sich die Kombination wvon Vortrag,
Demonstration und Diskussion, die auch tn dieser zeitlichen Reihen-
folge jeweils gesammelt behandelt wurden. Mil sechs Vortrigen und
elf Demonstrationsstinden wurde das Thema sehr eingehend be-
leuchtet. Alle Vortragenden mit einer Ausnahme gehorten dem
NIAE an.

Die Vortrige mit den Demonstrationen

Nach den BegriiBungsworten von H. J. Hamnriv gab T. C. D.
MANBY einen einfiihrenden Uberblick iiber den gesamten Themen.-
kreis. Der so sehr komplexe und vielschichtige Begriff von Fahr-
komfort und -sicherheit wird analysiert. In ihm sind hauptséch-
lich folgende Einfliisse zusammengefalt:

Intensitit, Frequenz usw. von Schwingungen (u. a. vom Motor
und der Fahrbahn angeregt);

die relative Lage der einzelnen Bedienelemente des Schleppers
und von Zusatzausristungen zum Fahrer;

die benstigten Krafte, um diese Hebel, Pedale zu bedienen;

die Moglichkeiten in der Anderung der Sitzhaltung, wobei die
Sicht auf die verschiedenen Arbeitsgeriate noch gut den jeweili-
gen Erfordernissen entspricht;

die Hohe des Gerauschpegels;

weitere Umgebungseinfliisse: Lufttemperatur, Luftfeuchtigkeit,
Gehalt von festen Bestandteilen in der Luft, Abgase des Schlep-
permotors;

allgemeine Anforderungen: einfaches Starten des Motors, die
Zuverlassigkeit der Maschine im allgemeinen, leichter An- und
Abbau von Geriten und die einfache und leichte Wartung;

Sicherheit bei Arbeiten auf Feld und Strae durch guten Ent-
wurf und Konstruktion der Betatigungselemente, Schutz bei
Uberschlagen des Schleppers und die Art, Hilfseinrichtungen
oder angehédngte, angebaute oder aufgesattelte Maschinen mitzu-
fihren (im Hinblick auf Verletzungsgefahr fiir den Fahrer und
einfaches, leichtes Besteigen und Verlassen des Schleppers).

Fiir die Notwendigkeit der guten Auslegung eines Schleppers in
bezug auf alle vorgenannten Punkte fithrt MANBY zwei wesentliche
Griinde an, die sich gliicklicherweise gut erginzen:
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1. Die Gesundheit und das Wohlbefinden der Fahrer wird dadurch
giinstig beeinfluBt und erhalten;

2. ein Schlepper mit hohem Fahrkomfort und grober Fahrsicler-
heit kann sehr rationell eingesetzt werden, da der Fahrer bei-
spielsweigse die Fahrgeschwindigkeit der verfiigbaren Motor-
leistung anpassen kann, weil die Schwingungen, erregt durch
die Fahrbahn, ertriglich bleiben, oder aber weil der Fahrer sich
nicht 8o sehr anzustrengen braucht, so daB er den Schlepper
iiber lingerc Zeitraume ununterbrochen fahren kann.

Allein diese beiden Argumente unterstreichen dic Wichtigkeit der
Probleme so sehr, dall von allen Seiten — Industrie und For-
schung — an der Losung oder Verbesserung gearbeitet werden
muf.

Fahrkomfort uuf Schleppern

Nach dem einfithrenden Referat sprach J. MATTHEWS iiber seine
Arbeiten [1], mit denen er Werte tiber die auf den Schlepper-
fahrer einwirkenden mechanischen Schwingungen gewonnen hat.
Seine MeBeinrichtung ist am Schlepper in Bild 1 zu erkennen.
Am Riicken des Fahrers und am (starren) Sitz wurde die Beschleu-
nigung in ihren drei Komponenten gemessen; durch einen Kreiscl
wurden auBerdem die Nick- und Wankwinkel der Schlepper be-
stimmt. Die Messungen wurden bei bestimmten Fahrgeschwindig-
keiten und Fahrbahnen an drei Schleppern vorgenommen.

Die groBten Beschleunigungen in allen Komponenten wurden am
leichtesten Schlepper gemessen; hier liegt die Eigenfrequenz rela-
tiv hoch, der Schlepper komint auf den gewihlten Fahrbahnen
leichter in resonanz-dhnlichen Zustand. Die absolut groBte gemes-
sene Komponente der Beschleunigung war 2,1 g = 20,6 m/s* in der
Vertikalen. Dieser Wert wurde erreicht beim kleineren Schlepper
(36 PS) bei 4 km/h auf tief gepfligtem Acker beim Grubbern. Die
entsprechenden Komponenten in der horizontalen Ebene waren
absolut niedriger (bis zu 1,4 g), relativ jedoch ebenfalls sehr hoch.

Aus diesen Versuchen und der vorliegenden Literatur leitet
MatTHEWS mehrere Forderungen ab, die die Schwingbeanspruchun-
gen der Fahrer mindern konnen. Ein Sitzkissen allein ist keine aus-
reichende Isolierung gegen die FahrbahnstoBe, dariiber hinaus
mulB ein gefederter und gedampfter Sitz mit einer Eigenfrequenz
um 1,5 Hz fiir den Schlepperfahrer vorhanden sein. (In England
sind bislang vollig ungefederte Sitze gebrauchlich, im Gegensatz
zu Deutschland.) Diese Sitze sollten mit reiner Parallelverschie-
bung arbeiten, auf das Fahrergewicht einstellbar sein, ausreichen-
den Federweg haben und nicht durchschlagen oder abheben.

Dieses alles sind Forderungen, die in Deutschland seit lingerem
bekannt sind, hier sind leider auch die Schwierigkeiten offenbar
geworden, alle obigen Forderungen miteinander in Einklang zu
bringen. — So erfordert eine niedrige Eigenfrequenz sehr grofle
Federwege, um allzu haufiges Durchschlagen zu verhindern, die
jedoch auf vielen Schleppern nicht vorhanden und erwiinscht
sind. — In England beginnt die Industrie erst jetzt, sich um diesc
ganzen Probleme zu kiimmern. Insbesondere kommende Absatz-
sorgen im Exportgeschaft dringen auf giinstige Losung dieser
Aufgaben.

e

Bild 1: Schlepper und Fahrer ausgeriistet fiir Beschlewnigungs- und Nick-
bezichungswelse Wankwinkelmessung auf der konstruferten Priffahrbahn
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Als Zukunftslosung wird von MATTHEWS eine abgefederte Fahrer-
kabine vorgeschlagen, die alle Bedienelemente (Lenkrad, Kupp-
lung, Bremse, usw.) enthilt, so daB ihre relative Lage zum
Fahrer sich nicht &ndert. Diese Kabine konnte auch iiber ein
Regelsystem die Unebenheiten ausgleichen. Bis diese Lsung ein-
mal Wirklichkeit werden kann, soll versucht werden, giinstige Be-
dingungen fir einen gefederten Sitz zu erforschen. Hierfiir sind
spezielle Versuchseinrichtungen konstruiert worden, die innerhalb
der Demonstrationen vorgefiihrt und erklirt wurden. Die Methode,
in1 Fallversuch das Ausschwingen eines Sitzes zu beobachten, ist
von BJERNINGER iibernommen worden [2]. Mit hydrostatischen
Antrieb soll eine Einrichtung arbeiten, die mechanische Sinus-
schwingungen erzeugt und ebenfalls der Sitzpriifung und -unter-
suchung dienen wird. In einem speziellen Priifstand soll das Aus-
schwingen von Schlepperreifen untersucht werden. Man will auf
die dynamische Federsteifigkeit und seine Eigenddampfung schlie-
Ben. Eine weitere Einrichtung, die nach dem Prinzip eines Pendels
arbeitet, dient zur Ermittlung der Tragheitsmomente von Schlep-
pern.

Im anschlieBenden Referat sprach W. KIENE (Schlepperpriiffcld
Darmstadt) tiber die Prifung von Schleppersitzen, die in Darm-
stadt schon Anfang nichsten Jahres in die bekannte technische
Priifung fiir Ackerschlepper aufgenommen werden soll. Die erste
und wichtigste Bedingung fiir eine solche Priifung muB sein, so
sagt KIENE, dal} die Ergebnisse unter wirklichkeitsnahen Verhalt-
nissen gewonnen, daB sie reprisentativ sind und ohne weiteres auf
wirkliche Einsatzverhaltnisse iibertragen werden konnen [3]. Fer-
ner missen die Priifungsbedingungen jederzeit reproduzierbar
sein, damit bei jeder Priifung die gleichen Verhiltnisse herrschen.

Aus diesen grundsitzlichen Uberlegungen heraus wurde die Priif-
methode entwickelt. Zur Prifung wird der Testschlepper iiber cine
bestimmte Bahn gefahren. Das Bild 1 zeigt eine derartige Ver-
suchsbahn, die vom NIAE angefertigt wurde. Die Konstruktion
aus Holz und Stahl gestattet einen leichten Auf- und Abbau und
die Reproduzierbarkeit der Fahrbahnverhiltnisse, soweit sie auf
die Fahrzeugschwingungen EinfluB nehmen. Die Unebenheiten
dieser Teststrecke sind einem Feldweg mittlerer Giite [4] nach-
gebildet. Bei der Fahrt des Testschleppers mit einer noch fest-
zulegenden Geschwindigkeit iiber diese Strecke werden die vertika-
len Koniponenten der Beschleunigung an Schlepper, Sitz und
Fahrer gemessen. Als BewertungsinaBstab fiir die Sitzgiite wird
dann eine mittlere Beschleunigung herangezogen.

Zum Gesamtkomplex der Fragen des Fahrkomforts wird auch die
Belastigung des Fahrers durch Geriusche gerechnet. Bei einem
Industriearbeiter ist es selbstverstandlich, so sagt S. W. R. Cox in
seinem Vortrag (siehe auch [5]), daB der Gerauschpegel, der ihn
umgibt, untersucht und sofern moglich, gesenkt wird. Auch der
Schlepperfahrer sollte keinen unnotigen Gerauschbelastigungen
ausgesetzt werdeu.

Iis bestehen verschiedene MeB3- und Auswertungsmethoden fiir die
Frequenzanalyse des Gerauschpegels: d B (A), d B (B), d B (C),
Stevens Mk6, Zwicker. Bei jeder Methode ist der Versuch unter-
nommen worden, die Intensitit in den verschiedenen Frequenz-
bereichen unterschiedlich stark zu bewerten, um der Empfindlich-
keit des menschlichen Ohres gerecht zu werden. In der vorliegen-
den Arbeit bringt Cox einen Vorschlag der Gerduschbewertung bei
Langzeit- Beanspruchungen.

Auf internationaler Basis wird d B (A) angestrebt; dieser Mallstab
wird auch von der Deutschen Landwirtschafts-Gesellschaft (DLG)
bei ihren Priifungen angewandt.

Durch allzu starke Motorgeriusche konnen Schidigungen des
menschlichen Gehérs auftreten oder auch der Fahrer nutzt die
Schlepperleistung nicht voll aus, weil ihm die Gerausche bei Voll-
last unangenehm sind. Durch Montage einer geeigneten IKabine
laflt sich der Gerauschpegel im Inneren fiir den Fahrer entschei-
dend senken (nach Messungen von Cox).

Fahrsicherkeit auf Schleppern

Von H. J. Natron wurden interessante Probleme mit seineni Refe-
rat: ,,Komfort und Wirkungsgrad der Regelung von Schleppern
mit stufenlosen Getrieben'‘ angeschnitten. Hier werden einige
spezielle Gesichtspunkte vorgetragen, die aus einer umfangreichen
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Blld 2: Ein Schlepper mit stufenlosem hydrostatischem Getriebe

Arbeit resultieren [6], die fortgesetzt wird. Iis wurden Fragen des
Fahrkomforts (ein Fahrzeug mit beispielsweise hydrostatischem
Getriebe 148t sich leichter und bequemer fahren als ein herkémmn-
liches) als auch der Fahrsicherheit (beispielsweise Abbremsen) be-
handelt. Ein stufenloses Getriebe kann in beiden Richtungen Ver-
besserungen ergeben.

Von NaTiox wurden zur Bremsfahigkeit mit hydrostatischein Ge-
triebe Versuche unternommen. Es wurden die Wege bestimmt, die
bei Abbremsung oder Beschleunigung aus verschiedenen statio-
niaren Fahrgeschwindigkeiten benotigt wurden. Die Versuchs-
anordnung wurde im Rahmen der Demonstrationen gezeigt.
Einen hier eingesetzten Schlepper mit stufenlosem Getriebe zeigt
Bild 2.

Bei normalem Start wurden bei Schleppern mit beiderlei Getrieben
gleiche mittlere Beschleunigungen von etwa 0,1 g gemessen. Dieser
Wert wurde nur etwa 509, grofler, wenn das Anfahren abrupt aus-
gefithrt wurde. (Das cntspricht vergleichbaren Messungen in
Deutschland.) Mit dem hydrostatischen Getriebe wurden in jedem
Fall mindestens die gleichen Werte erreicht wie beim mechanischen
Vergleichsgetriebe. Am Beginn des Vorganges wurden hier sogar
kurzzeitig sehr hohe Beschleunigungen (bis zu 50 m/s?) an Ge-
triebe und Rad gemessen. Durch die Elastizitat des Reifens und
durch Schlupf konnten diese Spitzen aber nicht in Fortbewegung
umgesetzt werden. Als MaB fir vergleichende Bremsversuche be-
nutzte NATION die Bremsstrecke.

Ein Ergebnis dieser noch nicht abgeschlossenen Untersuchungen
wird schon jetzt gesagt, daBl die Bremsfahigkeit eines hydrostati-

Bild 3: Die Priifung von Sicherheltskablnen nach dem schwedischen
Verfuhren (links oben das Fallgewicht)
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schen Getriebes der ciner mechanischen Bremseinrichtung nicht
nachsteht.

Im abschlieBenden Referat kant noch einmal T. C. D. MaXBY zu
Wort. Die Sicherheitskabinen, iiber deren Priifung er sprach, sind
ein weiterer wichtiger Gesichtspunkt der Fahrsicherheit [7]. Es
haben sich schon zu viele Umsturz-Unfille ereignet, wo ein Ver-
deck die schweren Verletzungen oder gar den Tod des Fahrers ver-
hindert hitte; so kann die Bedeutung dieser Fragen nicht mehr
unterschatzt werden. AuBerden: kann mit der Sicherheitskabine
der Fahrkomfort giinstig beeinfluBt werden, denn sie schiitzt auch
vor den Unbilden des Wetters.

Seit drei Jahren wird vom NIAE an Priifungen fiir Verdecke ge-
arbeitet. Urspriinglich gab es nur den Test des wirklichen Um-
sturzversuches. Der Schlepper wurde mit Sicherheitsverdeck am
Hang mit bekannter Steigung zum Umstiirzen nach riickwérts
oder nach der Seite gebracht. Diese Versuche wurden den Be-
suchern der Fachtagung vorgefiithrt. Da bei diesen Versuchen die
Schlepper zu oft beschidigt wurden, waren in Schweden Labortests
entwickelt worden, bei denen zwar das Priifverdeck beschidigt
wird, aber nicht der teuere Schlepper. Die schwedische Priif-
methode wurde ibernommen (siehe [8]), und hier verfeinert. Die-
ser Test sieht einen seitlichen Schlag auf das Verdeck mit bekann-
ter Energie (Bild 3) und eine statische Belastung von oben vor.
Schlagenergie und Vertikalkraft werden jeweils auf die Schlepper-
groBe abgestimmt. Mit diesen Tests wurden die Besucher ebenfalls
in einer Demonstration bekannt gemacht. Kriterien fiir die Gite
einer Kabine sind die GréBen der Verformungen an bestimmten
Stellen. Auch von deutscher Seite (DLG) wird an diesen Prob-
lemen gearbeitet.

SchluBwort

Das National Institute of Agricultural Engineering ist mit seiner
Fachtagung, dem ‘‘Subject Day”, mit Erfolg einen neuen Weg
gegangen, seine Arbeiten einein interessierten Publikum bekannt-
zugeben. Besonders die Kombination von Vortrag und Demon-
stration hat sich sehr gut eingefihrt.

Die erste Tagung dieser Art brachte mit den Fragen des Fahr-
komforts und der -sicherheit Probleme zur Sprache, die im In-
teresse aller dringend einer Losung oder wenigstens Verbesserung
bediirfen. Wenn auch noch viel Arbeit auf diesem Gebiet zu leisten
sein wird, so brachte die Tagung doch schon einige schéone Ergeb-
nisse und Erfolge und lieB auch in den Diskussionsbeitragen die
internationale Verflechtung erkennen.
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Im Beitrag ,,Die Berechnung von landwirtschaftlichen Trock-
nungsanlagen mit dicken Schiittgutschichten in Heft 4/1964
der , Landtechnischen Forschung* mufl die Gleichung 13 auf
Seite 117 wie folgt heillen:
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Stellung und Aufgaben des Forschungsrates

Der Forschungsrat fiir Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten
wurde 1947 zuniichst fiir das Gebiet der Landbauwissenschaften
gegriindet. Er ist zum groflen reprisentativen Vertretungsorgan
der Forschung auf den Gebieten Landbau, Forst- und Holzwirt-
schaft und Erndhrung fiir die Bundesrepublik Deutschland ge-
worden. Er umschliet die gesamte Hochschul- und hochschulfreie
Forschung auf diesen Gebieten. Zugleich ist er die Dachorganisa-
tion aller wissenschaftlichen Gesellschaften der Ernihrung, Land-
und Forstwirtschaft.

Vier grofle Aufgabengebiete obliegen dem Forschungsrat.

Das ilteste und wichtigste Aufgabengebiet ist die Forderung der
Forschung auf den oben genannten Gebieten. Dies ist in ver-
schiedener Weise moglich, so durch Aufstellung von Schwerpunkt-
programmen, Anregung von Forschungskolloquien und insbeson-
dere durch Beratung der zustindigen Stellen. Im Wege der
Beratung des zustindigen Bundesininisteriums und der Ressort-
Ministerien in den Bundeslindern macht der Forschungsrat den
Behorden Vorschlige iiber die Organisation der Forschung und
die Forschungseinrichtungen sowie iiber die grundsitzliche Pla-
nung und spezielle Verteilung der Forschungsmittel. Die Begut-
achtung von einzelnen Forschungsauftrigen hat der Forschungsrat
schon seit seiner Griindung, insbesondere fiir das Bundesministe-
rium fir Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten durchgefiihrt.
Auch die sogenannten Endberichte iiber abgeschlossene For-
schungsauftrige des Bundesministeriums und der Landermini-
sterien gehen durch das schriftliche Gutachterverfahren des For-
schungsrates. Eine Erfassung aller durchgefiihrten und laufenden
Forschungsarbeiten in einer Forschungskartei dient als Grundlage
fiir die Bewertung spéterer Forschungsauftrige ebenso wie fiir die
Beratung von Bund und Landern. Der Forschungsrat ist dabei
besonders bemiiht, die Leitlinien fiir die Forschung auf den Ge-
bieten der Ernahrungs-, Landbau-, Forst- und Holzwissenschaften
im BewuBtsein der Entwicklung unserer Kenntnisse zu entwerfen.
Neben dieser Forderung der Forschungsauftrage férdert der For-
schungsrat die Zusammenarbeit freier Forschung und Hochschul-
forschung als eine seiner wichtigsten Koordinierungsaufgaben.
Unter anderem werden vom Forschungsrat besondere und aktuelle
Probleme der Forschung aufgegriffen und erértert.

Eine zweite grofle Aufgabe des Forschungsrates, die damit eng
zusammenhangt, ist die Zusammenarbeit mit den wissenschaftlichen
Gesellschaften und den einzelnen Forschern. Durch Veranstaltung
und Forderung von Fachtagungen gibt er dem Wissenschaftler,
darunter auch dem wisssenschaftlichen Nachwuchs, die Moglich-
keit der Kontaktaufnahme mit den Fachkollegen. Vor allem aber
hat der Forschungsrat das Bestreben, als Dachorganisation die
zahlreichen wissenschaftlichen Gesellschaften auf dem Gebiet Er-
nahrung, Land- und Forstwirtschaft zu betreuen und zur gemein-
samen Arbeit zu verbinden. Er betrachtet es als eine seiner vor-
nehmsten Aufgaben, die im Zuge der unumginglichen und zeit-
gemiBen Spezialisierung sehr stark aufgeteilten Teildisziplinen
zusammenzufithren und ihre Zusammenarbeit im Sinne einer Zu-
sammenschau der Teilergebnisse zu fordern. Dies geschieht auf
gemeinsamen Sitzungen des Forschungsrates, seiner Sektionen
und einzelner Arbeitsgremien. Diesem Ziel dienen aber auch
groBere Fachtagungen. Hierbei wird aullerdem als eine der wich-
tigsten Aufgaben die Forderung und die Gewinnung des wissen-
schaftlichen Nachwuchses betrachtet. In gleicher Weise soll aber
auch die Arbeit der einzelnen wissenschaftlichen Gesellschaften
iber die Geschiftsstelle durch Beratung und durch finanzielle
Hilfen gefordert werden. Die Kontaktpflege mit auslindischen
Institutionen und Wissenschaftlern ist eine spezielle Aufgabe des
Forschungsrates. Abgesehen von der politischen und wirtschaft-
lichen Zusammenarbeit der Kulturnationen betrachtet der For-
schungsrat die Fiithlungnahme und Zusammenarbeit auf dem
Gebiet der Wissenschaften als besonders dringend. Mit Erfolg
wurden zahlreiche Interessenten aller Fachgebiete aus dem Aus-
land beraten und mit den entsprechenden Institutionen in der
Bundesrepublik zusammengefiihrt.

Das dritte groie Aufgabengebiet des Forschungsrates liegt auf dem
Gebiet der Dokumentation. Bekanntlich ist die wissenschaftliche
und andere Literatur wie auf allen Gebieten, so auch auf dem
Gebiet der Agrarwissenschaften so stark angestiegen, dal} ihre
Bewiiltigung nur mit Hilfe von zentralen Dokumentationseinrich-
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tungen mdoglich ist. Seit dem 1. Januar 1963 arbeitet im Rahmen
des Forschungsrates die Zentralstelle fiir Dokumentation der
Landbau-, Forst- und Erndhrungswissenschaften. Eine Reihe von
Fachdokumentationsstellen fiir die einzelnen Wissenschaftsgebiete,
die an Bundesanstalten oder an Hochschulen errichtet und da-
durch iiber die ganze Bundesrepublik verstreut sind, sind ihr
angegliedert. Die Literaturaufnahmen der Fachdokumentations-
stellen werden mit Hilfe von Maschinen in der Zentrale aufbereitet
und stehen in kiirzester Zeit dem literatursuchenden Wissen-
schaftler zur Verfiigung. Weitere Veréffentlichungen des For-
schungsrates sind die periodischen Berichte ber die Ergebnisse
der Forschung in den einzelnen Fachgebieten, die von international
anerkannten Wissenschaftlern erarbeitet wurden. Eine Neu-
auflage des Verzeichnisses der ,,Forschungsstitten der Land-,
TForst- und Erndhrungswirtschaft in der Bundesrepublik Deutsch-
land‘‘ ist zur Zeit in Bearbeitung. Ein im Auftrage der CICRA
(Centre International pour la Coordination des Recherches en
Agriculture) beim Forschungsrat erarbeitetes Verzeichnis der
europiischen halboffiziellen und privaten Forschungsstiatten wird
in diesem Jahr noch fertiggestellt. Der Publikation von Forschungs-
ergebnissen und Pflege der 6ffentlichen Beziehungen dient der vom
Forschungsrat herausgegebene Presse- und Informationsdienst
»Berichte aus der land- und forstwirtschaftlichen Forschung*.
In Zukunft wird dieser Dienst noch weiter im In- und Ausland
verbreitet werden.

Ein vierter Aufgabenkreis bezieht sich auf das Verhiltnis des
Forschungsrates zur Praxis der einschligigen Gebiete. Nachdem
sich in der Wissenschaft eine stirkere Aufteilung der Fachgebiete
durchgesetzt hat, ist der Forschungsrat fiir Erndhrung, Land-
wirtschaft und Forsten das reprdasentative Organ der Forschung
gegeniiber der Praxis. Der Forschungsrat betrachtet es deshalb als
seine Aufgabe, in Arbeitsausschiissen gemeinsam mit Vertretern
der Praxis akute Fragen der Land- und Forstwirtschaft und ebenso
der Erniahrungswirtschaft zu besprechen und die zeitgemiBen Er-
gebnisse der Forschung auszuwerten. Ferner wird auf eine Zu-
sammenarbeit mit den land-, forst- und erndhrungswirtschaft-
lichen Organisationen Wert gelegt. Dem dient auch die Beratung
der Praxis in 6ffentlichen Vortragsveranstaltungen.

*

Reger Studenten-Austausch

Der Deutsche Akademische Austauschdienst (DAAD) ist die
deutsche Zentrale fiir den Austausch studentischer Praktikanten.
Hier laufen die Faden der 34 Mitgliedslinder zahlenden “‘Inter-
national Association for the Exchange of Students for Technical
Experience” (IAESTE) zusammen, da der Leiter der DAAD-
Praktikantenabteilung zugleich Generalsekretir der Organisa-
tion ist.

Die Bundesrepublik ist mit Abstand der austauschstirkste Partner
der IAESTE. Man rechnet wieder mit rund 5000 Studenten tech-
nischer und naturwissenschaftlicher Ficher, die in diesem Sommer
zwischen Deutschland und den iibrigen Mitgliedsldndern in Europa
und Ubersee ausgetauscht werden. Ungefihr 3500 junge Auslinder
werden in deutschen Betrieben erwartet oder sind bereits ein-
getroffen, darunter 900 Praktikanten aus nichteuropiischen
Landern. Erstmals praktizieren sieben japanische Studenten in
Deutschland, und es ist damit zu rechnen, daBB im nichsten Jahr
auch junge Deutsche in Japan praktizieren konnen. Agypten stellt
mit rund 800 Praktikanten wiederum das stirkste Auslinder-
kontingent, aber auch aus Osterreich kommen zwischen 600 und
700 Praktikanten, darunter viele an ésterreichischen Hochschulen
eingeschriebene Auslinder. Etwa 400 Kopfe zahlt die Gruppe
belgischer IAESTE-Praktikanten.

Bis zu 150 auslindische Praktikanten haben einige deutsche Grof3-
unternehmen der Chemie, des Automobilbaus, der Metallverarbei-
tung und des Elektroapparatebaus aufgenommen.

Den 3500 auslindischen JAESTE-Praktikanten stehen rund 1200
deutscheStudenten gegeniiber, die wahrend der Sommerferien einen
Teil ihrer Praktika im Ausland ableisten werden. Frankreich, Eng-
land und die USA sind nach wie vor die von deutschen Studenten
bevorzugten Austauschlédnder. Die Nachfrage tibersteigt hier das
Angebot der Praktikantenplitze. Besonders grol} ist das Defizit an
Praktikantenstellen in Frankreich.
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