lichst unmittelbar vor dem Futterstock abkippen. Mit der
weiteren Anwendung dieser Methode wird deutlich, daB ho-
rizontale Silos jetzt zweckméBigerweise an 3 Seiten geschlos-
sen und nur an einer Seite offen sein konnen und daB die
Silos andererseits so breit sein miiBten, dal die Transport-
fahrzeuge ohne zu rangieren in einem Zuge im Silo wenden
kénnen. Damit ist die Frage nach der Silobreite hinsichtlich
zukiinftig einzusetzender Transportmittel gerechtfertigt. Wih-
rend heute der vielfach verwendete LKW W 50 LA/Z-ND
einen Wendekreisdurchmesser von 16 m aufweist, muB also
die Frage geste]]t werden, kommen kiinftig Fahrzeuge zuimn
Einsatz, die einen groBeren Wendekreisdurchmesser aufwel
sen werden?

International existieren heute schon Muster von -Lastkraft-
wagen meist dreiachsiger Bauart, die auch fiir landwirt-
schaftliche Transporte denkbar sind (Tatra, Kamas) und eine
Tragfahigkeit zwischen 8 und 10t haben, fiir die Wende-
kreisdurchmesser von 20 bis 22 m zu erwarten sind. Es muf}
also der Hinweis gegeben werden, fiir Gérfuttersilobauten, die
mit Hilfe von Schiebetechnik gefiillt werden sollen, Silobrei-
ten von 25 m anzuwenden. Voraussetzung dabei ist, daB von
dem Silo, das dem spezialisierten Betrieb fiir Pflanzenpro-
duktion gehort, tiglich mehr als 2000 RGV mit Gérfutter zu
versorgen sind, um die Anschnittfliche relativ klein halten
zu kénnen. An Schiebetechnik werden auBer dem schon gut
geeigneten ZT 303 kiinftig leistungsfidhigere Kettentraktoren
oder Traktoren mit Allradantrieb, groBen Schubkriiften und
starken Hydraulikeinrichtungen (K-700) zur Verfiigung ste-
hen, die noch wesentlich bessere Leistungen bei der Einlage-
rung nach dieser Methode erwarten lassen.

3. Entnahme des Garfutters

Wird das Garfutter nach der Entnahme auf Fahrzeuge ver-
laden, ist eine leistungsfahige Beladung erforderlich. Entnah-
mefrisen mit Leistungen unter 10 t/h sind ungeniigend. Bei
der Kranbeladung sind bei gehéckseltem Gérfutter Leistun-
gen von mehr als 40 t/hT o zu erwarten: Fiir die volle Ver-

sorgung von etwa 2000 RGV aus einem Silo sind bei einer
Ration von 35 kg Silage tiglich 70 t fiir zwei Fitterungen zu
entnehmen. Die Fiitterzeit ist in Abhéngigkeit vom Melkzy-
klus linger als 1 Stunde, so daB fiir die Beladung der Fahr-
zeuge zur Futterversorgung eine Leistung von 40 t/h ausrei-
chend ist.

4. Sickersafttransport.

Wenn der anfalleride Sickersaft nicht mit in vorhandene La-
gerbehilter (Giille) geleitet werden kann, ist der Abtransport
mit Fahrzeugen auf die landwirtschaftlichen Nutzflichen er-
forderlich. Bautechnisch zu aufwendig ist es, fiir Silos iiber
10 000 m3 Volumen den maximal zu erwartenden Saftanfall
bei NaBsilagen (Riibenblatt) zu lagern. Bei groBen Silos wird
es notig, den Saft frisch nach dein Anfall sofort abzufahren.
Um nicht auch an Sonntagen fahren zu miissen, scheinen
Sammelgruben von 100 m?, die so angelegt sind, daB sie nicht
iiberlaufen konnen, ausreichend. Der Transport erfolgt dann
durch Giilletankfahrzeuge mit Eigenbefiillung. -

5. Zusammenfassung

Auf die Zusammenhiinge zwischen Elementen des Lagerbehil-
ters mit der Transport- und Umschlagtechnik wurde hinge-
wiesen, Bekannte Elemente, wic Rampen oder HochstraBen,
und anzustrebende Leistungen wurden beurteilt.

Fiir die Standortauswahl und auch fiir die Hauptabmessun-
gen der Girfutterbehiélter wurden einige Hinweise gegeben.
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Kraftstoffverbrauch der LKW W 50 LA/Z -
Ergebnisse und Schluf3folgerungen fir die Transportgestaltung
zur industriemafigen Produktion von Pflanzen ‘

Dipl.-Landw. W. Hey

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

Die Landwirtschaft und Nahrungsgiiterwirtschaft nimmt jahr-
lich iiber ein Viertel des gesamten Dieselkraftstoffverbrauehs
der Volkswirtschaft fiir den Antrieb von Verbrennungskraft-
maschinen in Anspruch /1/. Fiir die Landwirtschaft sind das
rd. 2400 kt Dieselkraftstoff, die 1,3 Milliarden Mark kosten.
Die Notwendigkeit der rationellsten Verwendung des Ener-
gietrigers wird durch diese Zahl besonders deutlich.

Auf dem VIII. Parteitag der SED und der 11. Tagung des ZK
der SED wurde dargelegt, daB die sparsamste Verwendung
von Material ein Bestandteil der sozialistischen Leitungsta-
tigkeit tst /2/. Dic nachstehenden Ergebnisse sollen dazu bei-
tragen, das Sparsamkeitsprinzip bei Kraftstoffen durchzu-
setzen.

Mitgeteilt werden Kraftstoffverbrauchsrichtwerte fiir den
Transport mit LKW bei unterschiedlichen Bedingungen in
der Landwirtschaft und Nahrungsgiterwirtschaft.

Folgende wesentliche Aufgaben lassen sich damit besser
lasen:
agrartechnik - 24. Jg. -
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— Planung des Kraftstoffbedarfs

— Vorgabe der Kraftstoffmengen (Materialverbrauchsricht-
werte)

— Technische Uberpriifung und Emregullerung des Kraft-
stoffverbrauchs

— Bewertung im sozialistischen Wettbewerb

1. Methode

Die Messungen zum DK-Verbrauch erfolgten entsprechend
den MeBvorschriften nach TGI. — Fachbereichsstandard
39-852 /3/. Es wird der Streckenkraftstoffverbrauch Ksg in
[/100 km und das Streckenkraftstoffverbrauch/Masse-Ver-
hiltnis Ks in 1/100 tkm ausgewiesen. Die zur Messung ein-
gesetzten zwei Lastkraftwagen W 50 LA/Z mit Anhinger
HW 80.11 entsprechen der technischen Dokumentation (Bil-
der 1 und 2).

Die MeBstrecke ist ein Rundkurs mit der in Tafel 1 wieder-
gegebenen prozentualen Zusammensetzung. Die ausgewihlte
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Rild {. Fahrbereiles MeBfahrzeug W 50 LLA/Z mit Anhiénger HW R0O.{{

MeBstrecke entspricht in ihren prozentualen Fahrbahnan-
teilen anndhernd den von Miihrel /4/ dargelegten Transport-
streckenvarianten. Der Steigungsanteil betrdgt 24 in/km
(Summe aller Steigungen/Streckenlange).

Die Kraftstoffmessung fiir Bergstrecken erfolgt auf einer
10-km-MeBstrecke mit einem .Steigungsanteil von 308 m/km.
Die Bergstrecke gehért zum MeBprogramm der Kraftfahr-
zeugtechnischen Anstalt Dresden fiir .die Ermittlung von
Kraftstoffverbrauchsrichtwerten /5/.

Den Mitarbeitern der Abteilung Priifwesen s‘.ei"voh dieser
Stelle aus fiir die methodische Unterstiitzung gedankt.

2. Ergebnisse
2.1 Strepkenkraftsto[[verbmudt in 1/100 km

Die Messungen gestatten es, Kraftstoffverbrauchsrichtwerte
. fiir den Transport mit dem LKW W50 LA/Z und den An-
héanger HW 80.11, fahrbahnklassenbezogen und hnach fiinf
Nutzmassevarianten gegliedert, der Praxis zur Verfiigung zu
stellen (Tafeln 2 und 3).

Der von der Praxis und wissenschaftlichen Einrichtungen
geforderte Richtwert iiber den Verbrauch von Kraftstoff beim
Fahren neben der Erntemaschine (Parallelverfahren) auf dem
Feld, unter den vielfiltigsten Bedingungen ermittelt, steht
noch nicht zur Verfiigung.

Tafel 4 und Bild 3 zeigen weiterhin, daB zwischen dem
Kraftstoffverbrauch und dem Zustand der Fahrbahn bei al-

Bild 2. Eingebaute Kraftstoffmefigerite vom Typ 3 Liter im Fahrer
haus des LKW

Tafel 1. MeBstrecke flir den Streckenkraftstoffverbrauch

Fahrbahnklassc! Linge der
Mefstrecke
km %
1 7,9 7,9
1 36,4 36,4
1 55,7 35,7
Gesamtstrecke 100,0 100

' Fahrbahnklasse 1: Schlechte Wirtschaftswege, stark eingefahrene
Feldwege, Ackerflichen, sehr starkc Beanspruchung der Fahrzeuge.
maximale mittlere Fahrgeschwindigkeit 16 km/h .
Fahrbahnklasse 11: Mittlere Wirischaftswege, StraBicn, enge Orts-
durchfahrten, Baustellen, maximale mittlere Fahrgeschwindigkeit
30 km/h ¥
Fahrbahnklasse [11: Gute Wirtschaftswege. StraBen mit ebener und

fester Oberfliiche. Geringfiigige bis keinc Minderung der Fahrgeschwin-
digkeit

Tafel 2.  Kraftstoffverbrauchsrichtwerte in | {00 km! nach Fahrbahn-
klassen (Flachstrecke)

Fahrzengkombination L.ademasse  Fahrbahnklasse

t 1 I 11

17100 km

LKW W 50 0,0 27 22 22
LKW W59 4.3 34 an 2R
LKW W50 + HW 80 0,0 36 24 2
LKW W50 + HwW 80 6,3 47 38 36
LKW W50 4+ H 80 12,5 B 48 42

' 1 Liter Dicselkraftstoff = 0,850 kg

Tafel 3. Kraftstoffverbrauchswerte in 11100 km auf der Fahrbahnklasse
111 (Bergstrecke) >

Fahrzeugkombination Lademasse  Fahrbahnklasse 111
1 1,100 km

LKW W50 , 0 22

LKW W50 4.3 34

LKW W50 4 HW 80 0 33

LKW W50 + HW 80 6.3 4l

LKW W50 &+ HW 80 2.5 50

Tafel 4.  Kraftstoffverbrauch in 1,100 km in Abhéngigkeit von der
Gesamtmasse in t der Fahrzeugkombination nach Fahrbahn-
klassen (DBeispiel)

Fahrbahnklasse Gesamtmasse der Kraftstoff-
Fahrzcugkombination  verbrauch
t 1,100 km
I 22 58
n : 22 48
1t 22 ) 42

len Gesamtmassevarianten cine Beziehung bhesteht. Das heilt,
eine ausgebaute Fahrbahn mit cbener Fahrbahndecke (Fahr-
bahnklasse III) gleich 100 gesetzt, ergibt fir die schlechte
Wegstrecke einen um 38 Prozent hsheren Kraftstoffver-
brauch.

Es gibt rd. 10000 km .5/ von der Landwirtschalt genutzte
Fahrbahnen, die — vom Zustand ausgehend — der Fahrbahn-
klasse I zuzuordnen sind. Diese Fahrbahnen sind beim
Rium-, Sammel- und Verteiliransport dem Feld direkt vor-
bzw. nachgelagert, und eine Ortsverinderung landwirtschaft-
licher Giiter muB auf ihnen erfolgen. Einsparungen von
etwa 5 Millionen Liter Kraftstoff erseheinen moglich, sofern
die sich im mangelhaften bis schlechten Zustand befindli-
chen 10000 km Fahrbahnen in den Zustand der Fahrbahn-
klasse 1I gehoben werden.

2.2. Streckenkraftstoffverbrauch in 1/100 thm

Der Fachbereichsstandard /3/ sieht auBerdem vor, die Strek-
kenkraftstoffverbrauch/Masse-Verhiltnisse als Verbrauch in
1/400 tkm darzustellen (Fafel 5).

Die Ergebnisse der Tafel 5 machen “deutlich, daB der Trans-
port mit voller Auslastung der Nennlademasse den wirt-
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Bild 3. Kraftstoffverbrauch in 1/100 km in Abhingigkeit von der Ge-
samtmasse in 1 der Fahrzeugkombination (Fzk) nach Fahr-
bahnklassen

Tafel 5. Kraftstoffverbrauch in 1/100 tkm — bezogen auf die Gesamt-
masse in t des meBfertigen Fahrzeugs

Fahrzeug- Gesamt- Lade- Fahrbahnklasse
kombination masse masse | Tl 128! i
L t 1/100 km

2
LKW W 50 6,0 0,0 4,43 3,59 3,64 3,64
LKW W50 4+ HW 80 10,0 0,0 3,59 2,90 2,90 3,24
LKW W 50 10,3 4,3 3,31 2,84 2,69 3,24
LKW W50 + HW 80 16,1 6,3 2,91 2,39 2,22 2,74
LKW W50 4+ HW 80 22,3 12,5 2,6¢4 2,12 1,86 2,64
i  Bergstrecke ,
schaftlichsten Kraftstoffverbrauch

(/100 tkm) auf allen
Fahrbahnklassen aufweist. 3

Daraus ergeben sich fiir die Praxis folgende wichtige Not-
wendigkeiten, die zu beachten und zu verwirklichen sind:
— Leer-km einschrinken

— Nenn-Lademasse hochstmoglich auslasten

— Anteil der Transporte mit Anhdngern erhéhen

— gutartenspezifische Aufbauten fir LKW und Anhinger
einsetzen

— Optimierung der Transportprozesse auf der Transport-
strecke Erntemaschine zu den Produktions- und Lager-
stdtten vornehmen.

In den fortgeschrittenen Abteilungen Transport der ACZ und
KAP betriigt der Anteil an landwirtschaftlichen Transporten
mit Anhénger 50 bis 60 Prozent. Nur in den Monaten Juli.
August und November, beim Transport von Getreide und
Zuckerriiben, betrigt der Anteil iiber 80 Prozent.

Die Forderung, den Transport mit Anhéinger zu verstiarken,
wird bekriftigt durch die Tatsache, daB durch den Einsatz
eines Anhingers in Verbindung mit dem LKW W 50 LA/Z
eine Erhthung der transportierten Masse von rd. 200 Prozent
(W50 LA/Z 431 HW 80.11 81) eintritt, demgegeniiber sich
der Kraftstoffverbrauch (/400 km) auf allen Fahrbahnklas-
sen nur um etwa 60 Prozent erhoht. Ein weiterer wesentli-
cher Vorteil ist die dadurch mégliche Einsparung der Trans-
portkapazitit.

3. Zusammenfassung

Es werden fahrbahnklassenbezogene Kraftstoffverbrauchs-
richtwerte fiir den Einsatz des LKW W 50 LA/Z-ND! fiir
den Solo- und Anhiingerbetrieb nach Nutzinassevarianten be-
reitgestelll. Wichtige MaBnahmen zur Senkung des Kraft-
stoffverbrauches und Anwendungsbeispiele fiir die Richtwerte
sind genannt.
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Struktur und Leistung selbstfahrender Unstetigforderer
im schrittweisen Ubergang zur industrieméfigen Produktion

in der Landwirtschaft

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

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

Die industriemiéBige Produktion landwirtschaftlicher Pro-
dukte macht den zunehmenden Einsatz leistungsfiahiger Pro-
duktionsmittel und moderner Produktionsverfahren dringend
erforderlich, Mit der Einfiihrung neuer Produktionsverfah-
ren auf der Basis hochleistungsfihiger Maschinen und
Maschinensysteme ist ein zunehmender EinfluB auf die Kon-
zentration der Produktion verbunden.

So ist verstindlich, daB gegenwartig fiir die sozialistische
Landwirtschaft der DDR SchluBfolgerungen zur kiinftigen
Gestaltung von Transport-, Umschlag- und Lagerprozessen
(TUL) erforderlich sind.

Grundsétzlich muB davon ausgegangen werden, da TUL-
Prozesse das Bindeglied fiir die Weiterfiihrung und Beendi-
gung von Produktionsprozessen sind. Der Gebrauchswert der
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Ware wird durch sie nicht verdndert und damit der gesell-
schaftliche Reichtum nicht vermehrt. Es muB also im Inter-
esse der Gesellschaft liegen, den Umfang so gering wie mog-
lich zu halten und die Effektivitat stindig zu verbessern.

1. Klassifizierung

Unstetigférderer im Sinne von TUL-Prozessen /1/ sind Ar-
beitsmittel, die augenblicklich oder iiberwiegend zur Aus-
fihrung von Umschlagoperationen an Giitern benutzt wer-
den. Sie nehmen Giiter auf und befdérdern sie innerhalb
ihres Arbeitsbereichs zum Bestimmungsort.

Nach Miihrel 72/ gehoren in die Gruppe der selbstfahrenden
Unstetigférderer u. a.
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