usw,, W 2.1, W 2.2 usw,). Di

). Die StraBlen werden in die Signie-
rung mit einbezogen (z. B. § 1.1

, 5 1.2 usw.).

3.3. Ermitilung der Brutlotransportmassen auf den Wirt-

schaftswegen
Notwendig ist eine Unterteilung in Wirtschaftswege ohne
und mit Abschnitte.
Wirtschaftswege ohne Wegeabschnitte:

M, =W, M,y (2)

M; jahrliche Bruttotransportmassen auf einem Wirt-

schaftsweg in t
W, Einzugsfliche des Wirtschaltsweges in ha LN

My durchschnittliche jahrliche Bruttotransportmassen in
t/ha LN

Wirtschaftswege mit Abschnitten:
Mpp= (We-Mg) + (W, Mg) + -+ + (W -Mg)  (3)

My, jéhrliche Bruttotransportmassen auf Wirtschaftswegen
mit mehreren Wegeabschnitten in t

W"i Einzugs'fléiche der Wegeabschnitte W; (i=1. ..., n)
in ha LN

M, durchschnittliche jihrliche Bruttotransportmabwn in
t/ha LN

3.4. Hinweise zur Klassifizierung

Die Klassifizierung der Wirtschaftswege nach den Brutto-
transportmassen entspricht nicht immer .den Anforderungen
des spiteren Ausbaus. Es sind deshalb weitere Merkmale
heranzuzichen, die eine Erhéhung der Verkehrsbeanspru-
chung beriicksichtigen und gegebenenfalls die Klassifizie-

rungsmerkmale veriindern. Das konnen sein: Wirtschafts- .

wege mit zusétzlichem Ortsverbindungscharakter, wobei ein
ganzjdhriger Verkehr vorhanden sein muf; Aufschluff von in
der Feldflur liegenden Produktionsanlagen, sofern sie ganz-
jahrig befahren werden; verkchrsanziehende Wirkung durch
den Ausbau; vorhandene Beregnungsanlagen (Vernissung
einfacher Wegebefestigungen) u. 4.

Treffen diese oder dihnliche Merkmale zu, miissen die Klassen
E, 1 und 2 in die jeweils ndchsthohere Klasse eingestuft
werden. Die Einzugsflichen innerhalb der vier Klassen
kénnen in Mittelgebirgslagen sowie unter schwierigen Boden-
und hydrologischen Verhiltnissen reduziert werden.

Richtwerte von aufgeschlossenen Nutzlldchen je Klasse in
Abhéngigkeit von unterschiedlichen natiirlichen Produk-
tionsbedingungen beinhaltet Tafel 2 (Produktionsgebiete
nach /5/). Bild | vermittelt in Form eines Verkehrskarto-
grammms cinen Einblick in das klassifizierte Wegenetz eines
Landwirtschaftsbetriebs. Bild 2 zeigt die Verkehrsbean-
spruchung und Einzugsflichen eines aus dem Gesamt-
verkehrsrahmen des Betriebs herausgelésten Einzelweges auf:
Unter Beriicksichtigung der vier Entwurfsklassen kann
abschlieBend vom Techniker und Ingenieur zielstrebig der
Wegeausbau vorgenommen werden. Fiir die unteren Klassen
geniigt eine qualitativ geringwertigere und somit auch
billigere Bauweise, wihrend bei den stirker frequentierten
Klassen der Ausbau auch hochwertiger durchzufiihren ist.

4. Zusammenfassung

Die Anforderungen an die technischen Entwurfsklassen sind
dadurch gekennzeichnet, daBl in Abhingigkeit vom Einsatz
moderner Agrartechnik eine den jeweiligen Verkehrs-
bedingungen entsprechende ‘Klassifizierung eines Wegenetzes
gewihrleistet wird. In Abhiingigkeit von den bewegten
Bruttotransportmassen und Einzugsflichen der Wege sowie
Gesamtbetriebsfliche kann cine Klassifizierung mit der
notwendigen Sicherheit vorgenommen werden. Sie bildet als
Planungsphase zwischen Wegenetzkonzeption und Projek-
tierung eine wichtige Voraussetzung fiir einen qualitativ
unterschiedlich gestaffelten Ausbau des Wirtschaftswege-
netzes. Damit wird eine optimale Steuerung der Investitionen
und Baukapazititen ermdoglicht.
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Gedanken zur Entwicklung des Containertransports in der Landwirtschaft

Dipl. agr. Ing.-Ok., Ing. W. Eichler

Institut fiir Mechanisierung Potsdam-Bomnim der ‘AdL der DDR, Zweigstelle MeiBen — Landwmschuﬂhcher Transport

Die Einfithrung des Containertransporfs ist ein umfang-
reiches, die gesamte Volkswirtschaft betreffendes Rationali-
sierungsvorhaben. Auch in der Landwirtschaft hat der Con-
tainer fiir die industriemifige Produktion Bedeutung.
In der Direktive des VIII. Parteitages der SED heiBt es
dazu: .
»Von groller volkswirtschaftlicher Bedeutung ist die Sen-
kung der Transport-, Umschlag-, Lager- und Verpackungs-
kosten bei gleichzeitiger Verringerung der schweren
korperlichen Arbeit im UmschlagprozeB*
Da in der Landwirtschaft hochwertige Rohstoffe und Nah-
rungsgiiter in groBerem Umfang bei unterschiedlichen Witte-
rungsbedingungen transportiert und umgeschlagen werden
miissen, gewinnt der Containertransport bei der reibungslo-
sen und kontinuierlichen Versorgung unserer Bevélke-
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rung zunehmend an Bedeutung. Im Vordergrund steht die
Vermeidung bzw. Verminderung von Warenverlusten und die
Qualititserhaltung. Der Containertransport wird auch in der
Landwirtschaft ebenso wie in anderen Zweigen der Volks-
wirtschaft schrittweise eingefiihrt.

Von der Gesamttransportmasse der Landwirtschaft sind etwa
15 Millionen t containerwiirdige Giiter, das ist ein Anteil
von 4 bis 5 Prozent.

Wesentliche cntainerwiirdige Gutarten in der Landwirtschaft
Saat- und Pflanzgut

Fiir den Containertransport von Saat- und Pflanzgut kommen
die iiberbezirklichen Transporte und die im Ex- und Import
in Frage.
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Die Containerfihigkeit wie auch die Containerwiirdigkeit
sind sowohl fiir Saat- als auch fiir Pflanzgut nachgewiesen
/1/. Die Containerwiirdigkeit ist ab 120 bis 140 km _Trans-
portentfernung gegeben. Unterhalb dieses Entfernungsbe-
reichs ist der LKW-Transport effektiver. Saatgut 1aBt sich
ohne Minderung der Saatgutqualitdt auf Freiflichen in Be-
hiltern lagern, wegen der geringen Wairmeleitfahigkeit
zweckmiBigerweise in Plastbehiltern.

Jéhrlich .werden tberbezirklich 70 000 t Saatgut, einschlief3-
lich Im- und Export, transportiert.

Die Transportentfernungen dieses Giiterstroms liegen im
Durchschnitt bei 330 km. Dabei konzentrieren sich die Re-
lationen entsprechend den Anbaugebieten im wesentlichen
aus den drei Nordbezirken (Rostock, Schwerin, Neubranden-
burg) in den Siiden der Republik.

Der hohe Anteil Im- und Export (iiber 60 000 t) erfordert
die Aufnahme des Containertransports.

Auch an Pflanzgut werden jahrlich 180 000 bis 200000 t
iiberbezirklich transportiert. -

Fiir die kiirzeren und mittleren Transportentfernungen (bis

200 km) wird auch kiinftig der LKW-Transport vorherr-
schend sein. Der Containertransport ist fiir diese Gutart bei
groBeren Transportentfernungen eine echte Alternative zum
Waggontransport, da hierin eine Vereinigung der Vorteile
des Behiilters in der Lagerung und im Transport mit giinsti-
gen technologischen Losungen des Umschlags und des iiber-
bezirklichen Transports zu sehen ist.

Eine entscheidende MaBBnahme fiir die verstirktc Emfuhrung
des Containertransports ist, wie auch bei anderen Gutarten,
eine Verringerung der Tarifsitze fiir den StraBentransport
der Container, da der Zustellbereich iiberwiegend iiber 25 km
liegt. -

Fiir .den Containertransport von Speisekartoffeln gilt im
wesentlichen die gleiche Problematik.

Obst und Gemiise

Auch fir den Obst- und Gemiisetransport wird unter ganz
bestiminten Bedingungen der Containertransport eingefiihrt.
Er hat vor allem dort Bedeutung, wo diese Giiter iiber
groBere Entfernungen, beispielsweise der Kohl von der Insel
Riigen nach Berlin oder in siidliche Bezirke, transportiert
werden miissen.

Voraussetzung fiir den Containertransport ist die Palettierung
der Giiter.

Besonders bedeutend ist bei diesen Gutarten die Erhohung
der Liefergeschwindigkeit. Sie laBt sich gegeniiber demn tra-
ditionellen Eisenbahntransport um das Fiinffache und gegen-
iiber dem Transport mit dem Kraftverkehr um das Doppelte
erhohen. Durch die héhere Liefergeschwindigkeit und auch
die andere Art der Verpackung wird bei den genannten Gii-
tern eine wesentliche Einschrankung der Qualititsminderung
erreicht.

Grundsétzlich kann man wohl alle Obstarten als container-
fiahig ecinschitzen, jedoch sind in dieser Gutart noch eine
Reihe von Untersuchungen erforderlich bzw. sind fiir die
Einfithrung des Containertransports nicht unerhebliche tech-
nologische Voraussetzungen in den Obstlagern zu schaffen.
Die Produktion von Gemiise konzentriert sich ebenso wie die
einiger anderer Gutarten (z. B. Saat- und Pflanzgut) auf be-
stimmte Hauptanbaugebiete, die sich gegeniiber den iibrigen
hinsichtlich ihrer Produktionsmasse deutlich abheben. Die
Folge ist groftenteils (auBer in Ballungsgebieten) ein Trans-
port in andere Bezirke.

Lebendvieh

Seit mehreren Jahren gibt es auch in der DDR Bemiihungen.
spezielle Container fiir den Transport von Lebendvieh inner-
halb der DDR einzusetzen. Besonders vorteilhaft erweist sich
der Einsatz von Containern fiir den Li#ufer- und Schlacht-
schweintransport. Durch den Einsatz von Containern werden
die StreBbelastungen der Tiere vermindert und dadurch die
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Transportverluste (Masseverluste, Qualitdtsminderung, Haut-
schiden usw.) nicht ynwesentlich gesenkt.

" Durch den Einsatz von Containern fiir deri Schlachtschwein-

transport wird auch eine wesentliche Rationalisierung der
Arbeiten in den Schlachthéfen méglich sein. Entscheidend
fir die Durchsetzung dieser Transportgestaltung bei Lebend-
vieh wird im Hinblick auf den volkswirtschaftlichen Nutzen
vor allem

— die Senkung der Verluste
— die Verbesserung der Qualltat hinsichtlich des PSE-Ge-
halts (WeiBfleischigkeit) sein.

Auch fiir andere Tierarten, wie beispielsweise Gefliigel und
auch Kilber, hat der Container als Transportmittel Bedeu-
tung.

Mineraldiinger

Durch den Aufbau von Agrochemischen Zentren (ACZ) sind
Voraussetzungen fiir die Einfiithrung moderner Transport-,
Umschlag- und Lagerverfahren gegeben. Die Realisierung
solcher Verfahren mit Hilfe der Schwerkraftentladung ist
iiber Selbstentladewagen (TdS) der Deutschen Reichsbahn
oder iiber Transcontainer auf Schwerkraftentladeprinzip ent-
sprechend den I1SO-Empfehlungen méglich.-

Untersuchungen in der DDR zeigen, dal mit dem dazu ent-
wickelten Container der Gattung Gy die grundsitzliche Eig-
nung von Containern, d. h. also die Containerfiahigkeit und
auch die Containerwiirdigkeit fiir den Diingemitteltransport,
nachgewiesen werden konnte /2/. Die Auslastung der Contai-
ner hinsichtlich des Volumens und der Masse war bei allen
untersuchten Diingemitteln, auBer bei Harnstoff, gegeben.

Fiir.den Transport im Gg-Container eignen sich allerdings nur
freiflieBende Diingemittel. Die Einfiihrung von Gg-Containern
zum Transport freiflieBender Diingemitte]l kann Bedeutung
haben, wo .Landabsatz vorgesehen ist und der Diinger in
zenjrale Lager ohne GleisanschluBl trarisportiert werden mu@.
Dadurch konnen auch in ACZ, wo fiir die Diingerlager kein
GleisanschluB vorhanden ist, die Diingemittelverluste durch
Windabtrieb gesenkt, die Umweltverschmutzung gemindert
und die Verfahren rationalisiert werden.

Probleme bei der Einfithrung des Containertransports

Probleme, dic zum Teil in der Landwirtschaft, insbesonderc
aufgrund ilirer Besonderheiten in der Produktion, auftreten,
sind folgende:

— Die Anpassung der landwirtschaftlichen Paletten bzw. Be:
hélter an die Container und gleichzeitig an dic Lager-
hduser und Fahrzeuge ist notwendig, um eine méglichst
liohe Auslastung der Container zu erreichen.

—~— Die Tarifgestaltung ist fiir die Landwirtschaft ungiinstig,
weil das Containerstreckennetz und die Containerum-
schlagplatze nicht nach der landwirtschaftlichen, sondern
nach der industriellen Produktion und entsprechend den
Belangen des Handels angelegt sind.

— Der Versand der Betriebe der Landwirtschaft ist in den
meisten Fillen nicht so groB, daB der Einsatz von ininde-
stens fiinf Tragwagen der Deutschen Reichsbahn méglich
wird.

— Fiir spezielle Container der Landwirtschaft, wie bei denen
fiir Vieh- und Mineraldiinger, ist ein Riicktransport der
leeren Container notwendig. Hinzu kommt, daB fiir einen
Teil der Container zentral Reinigungs- und Desinfektions-
miglichkeiten zu schaffen sind.

Zusammenfassung

Zusammenfassend ist zu bemerken, daB der Containertrans-
port auch fiir die Landwirtschaft Bedeutung hat.
Aus heutiger Sicht 1aBt sich einschitzen, daB etwa -4 bis
5 Prozent der Transportgiiter der Landwirtschaft container-
wiirdig sind. Die Einfiihrung des Containertransports in der
Landwirtschaft wird schrittweise erfolgen.

(Portsetzung auf Seite 169) .
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Untersuchung einiger Einflufaktoren auf die Gestaltung
der Laderdume beim Transport von Grin- und Welkgut

Dr. agr., Ing. H. Déll; KDT / Ing. H. Jorschick

Institut fiir Mechanisierung Potsdam-Bornim der AdL der DDR, Zweigstelle MeiBen — Landwirtschaftlicher Transport

Die Sicherung des weiteren gesetzmiBigen Entwicklungsab-
laufs unserer Landwirtschaft erfordert kostengiinstige und
funktionssichere Maschinen, die aufeinander abgestimmt,
eine hohe Produktivitit erméglichen /1/.

Fiir die Ernte von Griin- und Welkgut wird in industrie-
miBig produzierenden Bereichen unserer sozialistischen
Landwirtschaft die leistungsfidhige Schliisselmaschine, der
selbstfahrende Hacksler E 280 eingesetzt. Der Transport er-
folgt mit modernen LKW bzw. Traktoren mit Anhingern,
deren Aufbauten hinsichtlich der GréBe ihres Ladevolumens
nicht der leistungsfihigen Erntemaschine entsprechen.

Weiterhin treten bei der Ubergabe des Ernteguts von der
Erntemaschine zum Transportmittel Verluste auf. Diese
Ubergabeverluste sind mit der weiteren Mechanisierung zu
senken.

Zu untersuchen war, inwieweit groBere als bisher eingesetzte,
einheitliche Laderdume zur Erfiillung der obengenannten
Forderung von aufeinander abgestimmten Maschinensyste-
men hoher Produktivitit entsprechen und zur Senkung der
Ubergabeverluste beitragen.

1. EinfluBfaktoren auf die Ubergabe- und Beladeverluste

1.1. Methode der Verlustmessungen und Versuchdurch-

fahrung

Es bestand die Aufgabe, eine Methode der Verlustmessung
zu finden, die die Untersuchung der Ubergabeverluste nach
Ursache und Auswirkung unter allen Praxisbedingungen ge-
stattet. Die Durchfithrung der Messung soll dabei den Be-
ladevorgang in keiner Weise stéren oder beeinflussen.

Aus einer Vielzahl von méglichen Varianten zur Messung
der Beladeverluste wurde durch einen Variantenvergleich als
optimale Methode eine stationdre Methode ermittelt. Die Aus-
wahl der MeBmethode und die Versuchsdurchfithrung er-
folgte auf der Grundlage der TGL 24 636.

Zum Auffangen der Verluste werden Planen parallel zur
Fahrtrichtung unter Einhaltung eines Sicherheitsabstands
zum aufzunehmenden Erntegut ausgebreitet. Wihrend des
Beladevorgangs werden .sie vomn Transportfahrzeug iiberrollt

(Bild 1).

Die GroBe der MeBfliche von 50 mn? bzw. 100 m?2 deren
Breite quer zur Fahrtrichtung 10 m betrug, hat sich als
ausreichend erwiesen.

Die Linge der MeBflache wird von verschiedenen Faktoren,
wie Anschaffungskosten, schnelle MeBdurchfithrung und An-
zahl der MeBkrifte, bestimmt. Die gewihlte Linge von 5 m
bzw. 10 m erfordert eine entsprechende Anzahl von Wieder-
holungen der Messungen.

(Fortsetzung von Seite 168)
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Die Untersuchungen wurden unter Praxisbedingungen mit
dem selbstfahrenden FHicksler E 280 durchgefihrt. Zum

- Transport sind Transportmittel eingesetzt worden mit ver-

schieden groBen Laderiumen von 16 m? bis 32 m® die aber
alle in ihren Abmessungen den Forderungen der StVZO und
dem Fachbereichsstandard fiir Ubergabeparameter TGL
25 864 entsprachen.

1.2. Ubergabeverluste in Abhingigkeit von der Verlustquelle
Die folgenden Ausfithrungen stellen die Hohe der Belade-

" verluste durch einige Verlustquellen getrennt nach ihrem

urspriinglichen Entstehen dar. .

— Gestaltung der Aufbauten

Die Untersuchungen zum EinfluB der Durchlassigkeit der
Bordwiénde der Transportmittel auf die Ubergabeverluste be-
ziehen sich auf einen Vergleich von durchlassigen Bord-
winden (Maschendrahtverkleidungen, wie sie fiir Aufbauten
beim Leichtguttransport gebrduchlich sind) mit geschlosse-
nen Bordwiinden (Blechverkleidung).

Die Ergebnisse in Tafel 1 zeigen, daB die Ubergabeverluste
um 2 Prozent vom Ernteertrag sinken bei der Verwendung
von vollig geschlossenen Aufbauten (Bordwinde). Das sind
bei einem durchschnittlichen Griinmasseertrag von 220 dt/ha
rd. 442 kg. Weiterhin ist in Tafel | der EinfluB3 eines Uber-
blasschutzes auf die Ubergabeverluste ausgewiesen. Durch
die Verwendung des Uberblasschutzes (z. B. beim LKW W 50
mit dem Schwerhickselaufbau SHA 16) wird es moglich, die
Beladeverluste um weitere 70 Prozent zu vermindern. Damit
konnen die Verluste durch eine entsprechende Aufbaugestal-
tung auf ein Minimum (0,13 Prozent vom Ertrag) reduziert
werden.

— Beladezustand

Die verwendete MeBmethode gestattete. die [Tbergabever-
luste in Abhiéngigkeit vom Beladezustand zu ermitteln. Bei

Tafel {. EinfluB der Aufbaugestaltung auf die Beladeveriuste
(Futterroggen angewelkt, Iirtrag 220 dt‘ha)

(*berblasschutz ohne ohne mit
Bordwiinde mit Maschen- Blech Bleeh
drabt
Verluste kg’ha 581 139 28,6
% 2,64 0,63 0,13

Bild 1. Durchfiithren der Beladeverlustmessung — Uberfahren der aus-
gelegten Planen durch das Transportmittel






