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1. Bedeutung des Transports im IntensivierungsprozeB

Der V111. Parteitag der SED hat der Landwirtschaft die Auf-
gabe gestellt, die industriemiBige Produktion zu organisieren
und wie in anderen Zweigen der Volkswirtschaft die Intensi-
vierung der Produktion mit aller Kraft und allen Maoglich-
keiten durchzusetzen. Die Intensivierung der Pflanzenpro-
duktion hat, wie bekannt. vor allem iiber die Chemisierung,
die Mechanisierung und die Melioration zu erfolgen.

All diese Intensivierungsfakioren bedingen jedoch Transport-
und Umschlagsarbeiten der verschiedensten Art. Die Bedeu-
tung des Transports im IntensivierungsprozeB und bei der
Gestaltung der industrieméBigen Produktion mit einer hohen
volkswirtschaftlichen Effektivitit ist daran zu ermessen, daBl

— mehr als 310 Mill. t Giiter jahrlich in und fiir die Land-
wirtschaft, davon etwa 90 Prozent fiir die Pflanzenpro-
duktion zu transportieren sind

— fiir die Transport-, Umschlags- und Lagerprozesse mehr
als 40 Prozent der aufgewendeten Arbeitskraftstunden
notwendig sind. Das heiBt, daB in den Kooperativen
Abteilungen Pflanzenproduktion sowie LPG und VEG
Pflanzenproduktion mehr als 100 000 Arbeitskrifie mit
Transport, Umschlag und Lagerung beschiiftigt sind

— bis 60 Prozent der Verfahrenskosten auf Transporte ent-
fallen

— mehr als ein Drittel des in der Pflanzenproduktion ver-

. brauchten Dieselkraftstoffs fiir die Transportarbeiten in
Anspruch genommen wird

— die Landwirtschaft mit mehr als 100 OOOTlansporlfahr-

zeugen am offentlichen Verkehr teilnimmt

Tafel 1. Anteile def Produktion landwirtschaftlicher Erzeugnisse sowie
der Wohnbevélkerung in den Bezirken in Prozent (nach Meinl-
schmidt)

Bezirk - Durchschnittl. Wohnbe-

Produktion volkerung

Rostock

Schwerin 24 13

Neubrandenburg

Potsdam

Frankfurt/0. 13 10

Magdeburg 13 8

Halle, Erfurt, Gera, Suhl 25 27

Leipzig, Dresden, Cottbus, 24 36

Karl-Marx-Stadt

Berlin i 6

Tafel 2. Entwicklung der Transportentfernung bei Transporten vom
und zum Feld sowie bei Bezugs- und Absatzgiitern nach Zeit-
etappen (nach Hey)

1975 1980 1985

Transporte vom und

zum Feld km 5,1 6,6 7,3
Bezugs- und Absatz-
giiter km 16.t 16,7 18,4

% Referat zur KDT-Tagung .Rationalisierung des Transports in der
industrieméBig organisierten Pflanzenproduktion® am 19. und
- 20. Februar 1975 in Neubrandenburg
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— umfangreiche zwischenbetriebliche Transporte notwendig
werden, weil Produktion und Bedarf bzw. Verarbeitung
und Wohnbevélkerung nicht iibereinstimmen (Tafel 1),

2. Anforderungen der Intensivierung und der industriemaBi-
gen Produktion an die Gestaltung der Transportprozesse

Der Hauptweg zur Erfilllung der Aufgaben unserer Land-
wirtschaft ist und bleibt die sozialistische Intensivierung, ‘wie
Gerhard Griineberg auf der zentralen Tagung der Vorsitzen-
den der LPG Pflanzenproduktion, der Direktoren der VEG
Pflanzenproduktion und der Leiter der Kooperativen Abtei-
lungen Pflanzenproduktion in Schwerin crkliarte. Das Ziel
sind industrieméBige Produktionsmethoden. Die Anforderun-
gen der Intensivierung und ihrer industriemifBigen Or-
ganisation an die Gestaltung der Transportprozesse sind viel-
filtig, sie sollen hier dargelegt werden.

2.1. Anforderungen aus den steigenden Ertrigen in der
Pflanzenproduktion

Allein aus der Tatsache, daB 1974 bei Getreide, Kartoffeln
und Ulfriichten die bisher héchsten Ertriage erreicht wurden.
ergibt sich, daB gegeniiber 1973 etwa 6 Mill. t mehr zu trans-
portieren waren und die Transportleistungen um etwa 70
Mill. tkm gestiegen sind. Besonders spiirbar wird die Ertrags-
steigerung in Beregnungsgebieten oder -hetrieben wie z. B.
im Kanalgebiet Riesa, wo in kurzer Zeit durch die Bereg-
nung in Kombination mit anderen Intensivierungsfaktoren

_sich die Transportmenge mehr als verdoppelt hat:

2.2. Auswirkungen der weiteren Konzentration und Speziali-
sterung der Produktion

Durch die Konzentration und Spezialisierung der Produktion
sind die Transportanforderungen recht unterschiedlich, und
zwar liegen diese zwischen etwa 30 und 70 t/ha LN. Die
Spezialisierung kann auf den ‘Transportanfall ausgleichend
wirken, wie z. B, in Futterproduktionsbetrieben, bzw. kann
sie zu einem hohen zeitlichen Anfall, insbesondere in Betrie-
ben mit den Hauptspezialisierungsrichtungen Kartoffeln und
Zuckerritben fithren. Mehr als 50 Prozent der Transportar-
heiten sind in diesen Betrieben in 3 bis 4 Monaten zu bewil-
tigen.

Durch die zunehmende Konzentration nnd Spezialisierung
veridndern sich auch die Transportentfernungen. Sie wachsen
in der Relation Feld — Lager — Tierproduktionsanlage wie
auch in der Relation Feld — Zwischenlager 3~ Verarbeitung
bzw. Handel um mindestens 1 bis 2 km, zum Teil wesentlich
mehr an (Tafel 2). Es muB jedoch eindeutig gesagt werden,
daB die Zunahmen der Transportentfernungen keinesfalls
gegen die Konzentration der Produktion sprechen, sondern
es gilt vielmehr, sich auf die neue Transportsituation einzu-
stellen.

2.3. Folgen der Stufenproduktion sowie der anderen Art der
Verarbeitung und der Verwertung der Rohstoffe

Hieraus ergeben sich Anforderungen an den Transport, ins-
besondere aber an den Umschlag (in der Regel steigt die
Umschlagshiufigkeit) und die Lagerung. Als Beispiel dafiir
sei die andere Art der Verwertung des Strohs genannt. Wenn
das Stroh bisher iiber Entfernungen von 2 bis 3 km zu trans-
portieren war, wird kiinftig ein Teil des Strohs zur Verarbei-
tung fiir Teilfertig- bzw, Fertigfuttermittel fir Rinder tber
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Entfernungen von durchschnittlich 15 km, zum Teil iiber
noch groBere Entfernungen zu transportieren sein. Konkret
heiBt das fiir eine Verarbeitungsanlage mit einer Jahrespro-
- duktion von 30000 t Pellets, 3000 bis 12 000 t Stroh um-
_ weltfreundlich auf &ffentlichen, zum Teil hochfrequentierten
StraBen, iiber 15 km und noch weiter zu wansportieren.

Die anderen Komponenten, d. h. also rund 18000 t bis
21 000 t, und die dazu notwendigen Energietriger sind zum
Teil iiber noch grioBere Entfernungen anzufahren. Des weite-
ren gilt es, die 30 000 t Pellets iiber groBere Entfernungen zu
mehreren Tierproduktionsbetrieben mit einem mogllchst
~ geringen Abrieb zu fahren.

2.4. Forderungen zur Erhaltung der Bodenfruchtbarkeit

In der DDR werden fast 68 Prozent des extraktiven Roh-
stoffaufkommens iiber die Pflanzenproduktion erbracht.
Somit gehort der Boden zu den wichtigsten Rohstoffquellen
unseres Landcs. Der Transport ist mit dem Boden als Pflan-
zenstandort durch das Samnmeln der Giiter bei der Ernte und
das Verteilen des mineralischen und organischen Diingers
auf weiten Flichen verbundcn. Durch die steigenden Ertrige
und die groBen Schlige bzw. Schlageinheiten bis zu 400 ha
‘einerseits und dic groBer werdenden Transportfahrzeuge
andererseits (mit jeder neuen Fahrzeuggeneration, d. h. also
im Zeitraum von 8 bis 10 Jahren, sind die Nutzlasten um 50
bis 100 Prozent gesteigert worden bzw. werden sie gesteigert)
wird der Boden nicht unbedeutend belastet. Wenn man
bedenkt, daB je nach der Art und Weise der Produktion 8
bis 20 Bearbeitungsginge im Jahr notwendig werden, die
Ackerfliche 5- bis 10fach iiberfahren wird und der Trans-
port daran einen Anteil von 30 bis 40 Prozent hat, ist die

Aufgabenstellung fiir die Fahrzeuggestaltung, speziell fiir die

Bemessung der Achslasten und die Wahl der Bereifung sowie
fiir die Verfahrensgestaltung klar zu erkennen (Bild 1).

2.5. Materialdkonomie ist zu beriicksichtigen

Erich Honecker hat auf dem 13. Plenum dazu folgende Auf-.

gabe formuliert:

»Wir brauchen noch bessere Ergebnisse einer hohen Ma-

terialokonomie in allen Bereichen der Volkswirtschaft. Das
erfordert die entschiedene Senkung des speziellen Aufwandes
an Energie, Rohstoffen und Material bei gleichzeitiger Erhs-
hung der Qualitit der Erzeugnisse.”

Die Landwirtschaft, speziell die Pflanzenproduktion als
wesentlicher Rohstoffproduzent, aber auch als materialver-
brauchender Bereich, wird deshalb besonders angesprochen.
Der Transport ist dabei ein Bereich in der Pflanzenproduk-
tion, der die Materialokonomie sehr wesentlich beeinflussen
kann und zwar hinsichtlich des Einsatzes von Stahl, Gummi,
von Energie aber auch durch Rohstoffe, die auf dem Boden
selbst produziert werden. .
Folgende Beispiele sollen die Problematik deutlich machen:
" — An Diesclkraftstoff werden in der Pflanzenproduktion
einschlieBlich der ersten Verarbeitungsstufe jahrlich
etwa 900 kt verbraucht. Davon entfallen etwa 35 Prozent
~auf die Transportarbeiten. 1 Prozent Einsparung an Die-

selkraftstoff beim Transport wiirde bedcuten, die Volks-

wirtschaft mit mehr als 3000 t jahrlich weniger zu bela-
sten. Dali es méglich ist, Dieselkraftstoff einzusparen, 1aBt
sich am Beispiel des Transports in der Zuckerriibenernte
nachweisen. Wird z. B. der Direkttransport der Zuckerrii-
ben gegeniiber dem gebrochenen Transport unter dafir
geeigneten Bedingungen stirker durchgesetzt, ist der
Beimengungsanteil, der insgesamt bei 1,5 Mill. t/Jahr
liegt, nach Einschitzung der VVB Zucker um 5 bis 10
Prozent zu senken. Das bedeutct, daB beim Direktirans-
port gegeniiber dem gebrochenen Transportverfahren nur
beim Transport zur Zuckerfabrik bei Minderung des
Beimengungsanteils um 1 Prozent etwa 175000 1 Diesel-
krafistoff weniger bendtigt werden.

— Stahl liBt sich einsparen, wenn bei der Konllplcrung von
Verfahren die Materialskonomic als ein wichtiges Krite-
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Tafel 3. Materialeinsatz und Effektivitit beim Einsatz verschieden
groBer Behilter, bezogen auf den Aufwand filr ein 10-kt-
Kartoffellagerhaus

0,9-m3- 4,8-m3-
Behilter Behilter
Stahlbedarf t 76 49
Kartoffelverluste! t 1400 1100
Kosten fiir Transport und
Umschlag ohne Aufbereitung
bei Pflanzkartoffeln M 170000 130000
bei Speisekartoffeln M 1{7000 85000
Erhohung der Umschlag- ’
leistung je AK % 100 230
f  je nach Lagerbedingungen
S

rium angesehen wird. Wie bekannt, wird ein Teil der
Speise- und ein groBerer Teil der Pflanzkartoffeln in
Behiltern transportiert, gelagert und umgeschlagen. Wird
erreicht, daB anstatt kleiner Behilter (das Volumen der
fiir die Kartoffellagerung eingesetzten Behilter schwankt
derzeit im wesentlichen zwischen 0,9 und 1,4 m3) griBere
materialsparende eingesetzt werden, so ist der Material-
einsatz bedeutend zu vermindern. Bei einem in Zukunft
zu errichtenden 10-kt-Kartoffellagerhaus lassen sich die in
Tafel 3 genannten Einsparungen erreichen. Besonders zu
betonen ist, daB bei dem sogenannten GroBbehilterver-
fahren, d.h. also mit Behiltern von 4,8 m? Richtvolu-
men, die Kartoffelverluste sich bei einem 10-kt-Lagerhaus
um etwa 300 t gegeniiber der Lagerung in 0,9-m3-Behil-
tern vermindern.

— Bedeutende Einsparungen sind bei den Arbeitsgingen
" Transport, Umschlag und Lagerung von Rohstoffen zu
erreichen. Das groBte Rohstoffaufkommen in der Pflan-
zenproduktion ist das Futter. Wenn beispielsweise nur bei
der Griin- und Welkgutbergung die Belade- und Trans-
portverluste um 1 Prozent vermindert werden, was er-
reichbar ist, dann entspricht das einem zusétzlichen Auf-
kommen von 500000 t Futter, was gleichbedeutend ist
mit rd. 13 Mill. Mark oder etwa 1100 t Fleisch.

2.6. Effektivitit der Grundfonds ist zu erhéhen

Geht man von der Tatsache aus, da wir Grundfonds (nur
Mechanisierungsmittel) in der Pflanzenproduktion derzeit in
Héhe von etwa 9 Mrd. Mark haben, wovon etwa %3 auf
Maschinengruppen und Traktoren, die z.T. auch Trans-
portarbeiten ausfithren, Anhiinger, LKW, I.ader u.a. Trans- .
portmittel entfallen, so werden etwa 40 Prozent der Grund-
fonds der Pflanzenproduktion, d. h. also 3,6 Mrd. Mark fiir
die Realisierung der Transportarbeiten eingesetzt. 1965 war
das mehr als 1 Mrd. Mark weniger. An diesen wenigen Zah-
len ist wohl zu ermessen, welchen Einflul der Transport auf
eine hohere Grundfondsokonomie in der Pflanzenproduktion
hat. Es geht im wesentlichen um die Verbesserung der Aus-
lastung der Grundmittel, im besonderen um die Schichtar-
beit. Wird die Zuckerriibenproduktion als Beispiel fiir eine
diesbeziigliche Betrachtung gewihlt, so sind bei einer Ausla-
stung der Grundfonds in nur einer J():hicht gegeniiber einer
Schichtarbeit mit einem Schichtfaktor von 1,5 Grundfonds
Transportmittel in Héhe von 500 bis 600 M/ha Anbauflache

mehr erforderlich.
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In diesem Zusammenhang ist natiirlich 2z sagen, dall der
grollere Schichtanteil eine hohere Verfiigbarkeit der Technik
notwendig macht. was als Forderung an die Landwirtschafll
selhst, aber vor allem an die transportmittelherstellende
Industric und an den Instandseizungssektor zu formulieren
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2.7. Einheir von Transport, Umschlag und lLagerung ist
notwendig

Dic Einheit von Transport. Umschlag und Lagerung gilt es
zu wahren, angefangen heim Transport von der Erntema-
schine bis hin zur Verarbeitung bzw. zum Handel.

Bedeutungsvoll ist in diesem Zusammenhang die Bildung
von Transportkelten, d. h. also die ,abgestimmte Folge von
Transport-, Umschlags- und Lageroperationen, die ein he-
stimmtes Gut aus dem Lieferbetrieb bis in den Empfinger-
betricb mit dem groflten gesellschaftlichen Nutzen durch-
Jauft”. Von Einrichtungen der Landwirtschaft und des Ver-
kehrswesens sind in Gemeinschaftsarbeit die Transportketien
Getreide und Mineraldiinger erarbeitet worden. Die daraus
resultierenden RationalisierungsmaBnahmen haben beispiels-
weise bei der Transportkette Getreide und Mihlenprodukte
zum Ergebnis, daB gegeniiber 1971

— die Verluste um rd. 5000 t gesenkt werden kénnen und

— ein gesamivolkswirtschaftlicher Nutzen in Héhe wvon
etwa 13 Mill. Mark entstehen kann.

3. SchluBfolgerungen fiir die Rationalisierung der Transport-
arbeiten in der Pflanzenproduktion

3.1. Weitere Konzentration.der Transportmittel

Notwendig ist eine weitgehende Konzentration der leistungs-
starken Transportmittel, insbesondere der® Lastkraftwagen
mit den dazugehdrigen Anhdngern vom Typ HW 80.11 bzw.
HW 60.11, sowie der erforderlichen Lademaschinen und auch
der Personenbeforderungsmittel in den Transportabteilungen
der ACZ. lm Interesse des schlagkriftigen Einsatzes der
Transportmittel bei transportintensiven Verfahren sowie
auch im Interesse der Nutzung von Leitungshilfsmitteln und
einer zweckmiBigen Instandhaltung sind FuhrparkgriB8en
von mehr als 40, besser 60 bis 70 Lastkraftwagen zu errei-
chen (Tafel 4). In den Transportabteilungen der ACZ miissen
auch spezialisierte Transportbrigaden fiir solche Arbejten wie
Giilletransport und  -ausbringung. Strohtransport  und
-umschlag, Teilfertig- und Fertigfutternitteltransport, Welk-
gut- und Ganzpflanzentransport - zu
Transport von Chemikalien (beispielsweise Natronlauge)
systemalisch entwickelt werden. Gerade diese speziellen
Transport- und Umschlagsprozesse erfordern ganz spezifische
Kenntnisse und Fertigkeiten, die sich nur iiber solche Bri-
gaden realisieren lassen.

3.2. Durchsetzung der Schichtarbeil

Die Entwicklung der Schichtarbeit im Transport ist, wie
Heinz Kuhrig, Minister fiir Land-, Forst- und Nahrungs-
giiterwirtschaft, auf der bereits crwihnten Schweriner Ta-
gung sagle, ecin Kardinalproblem. Wie wichtig es ist, die
Schichtarbeit zu organisieren, d.lh.. die leistungsstarken
Grundmittel LKW richtig zu nutzen, zeigt allein die Tatsa-
che. daB wiihrend der Zuckerriibenernte 1974 in den Bezir-
ken Halle und Magdeburg, den Hauptanbaugebieten fir

Tafel 4. Entwicklung effektiver FuhrparkgroBen (LKW) in den ACZ
unter Beriicksichligung gegenwirtiger Transportmittel und
Einzugsbereiche der ACZ (nach Rothnauer)

Standort FuhrparkgroBe LKW-Besatz
(Stiick) je 1000 ha LN

Lo, VL, Z. A3 50---60 2,6---3,1
D45 30 .- - 40 £,5.--2,0
D3y 6070 34.--3.6
Grinlandstandorie

IFlachland 60270 3,t---3.6
iiber 400 m 3040 1,520
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Trocknungsanlagen.’

Zuckerrithen, nur etwa 30 Prozent der LKW in Schicht lie-

fen. %

[m Transport ist zumindest in den Kampagnen eine durch-
giingige zweischichtige Arbeit zu organisieren. Voraussetzun-
gen dafiir sind eine gute politisch-ideologische Arheit sowie
konsequente  Durchfithrung «der notwendigen Pllege- und
WartungsmalBinahmen.

3.3. Bereitstellung neuer Transporimitiel und von Rationali-
sierungmitteln. [ir den Transport

Die wichtigste MaBnabme ist — auch im Interesse eines rei-
hungslosen Strallenverkehrs — die lirhéhung des Anteils der
Giiter, die mit LKW transportiert werden. 1980 diirfte ent-
sprechend den volkswirtschaltlichen Maglichkeiten ein An-
teil von etwa 45 Prozent erreicht werden, Dringendes Erfor-
dernis ist vor allem die Bereitstellung von Rationalisierungs-
mitteln, so wie es das 13. Plenum von allen Bereichen der
Volkswirtschaft forderte. Solche Rationalisierungsmittel hzw.
-mafBinahmen sind u.a.:

— LKW. und Anhiingeraufbauten mit Uberblasschutz und
Laderaumabdeckung zur Verminderung der Transportver-
luste und der Umweltbelastung

— Laderaumabdichtungen fiir die Getreidetransporte mit
serienmiiBigen Kérnerabdichtleisten bzw. durch Pur-
Weichschaumabfille oder durch Aufspritzen mit Pur-
Weichschaum

— Umschlagmitte] fir die Beschickung von Drillmaschinen,
Kartoffellegemaschinen, wie z. B. das Lastaulnahmemittel
zum T 174 (Bild 2) ’

— Kartoffelvorratsférderer fiir die schonende linlagerung
nach dem Prinzip Arensdor{

— Greiferwerkzeuge zum T 174 fiir den Strohumschlag

— Direkttransport der Zuckerriiben, zumindest fiir Entfer-
nungen zwischen Produktions- und Verarbeitungsstitte
bis etwa 12 km.

Bild 2. Umschlag von Karlolfelpaletten mit Mobilkran T 174 mit dem
speziellen Anschlagmittel . MeiBen“




Tafel 5. Kraftstoffverbrauchsrichtwerte fiir den 4€.KW W 30 nach
Fahrbahnklassen (Flaehstrecke)

Kraftstoffverbrauch in

) 1/100 km

Fahrzeug- Lademasse Fahrbahnklasse

Kombination t. 1 11

LKW W 50 0,0 27 0 22 22

LKW W 50 A 4,3 34 30 28
LKW W 50 + HW 80 0,0 36 29 29

LKW W 50 4+ HW 80 6,3 47 38, 36

LKW W 50 4+ HW 80 12,5 58 48 42

Tafel 6. Kraftstoffverbrauchswerte fiir den LKW W 50 auf der Fahr-
bahnklasse [1I (Bergstrecke)

Fahrzeug- Lademasse Kraftstoff-
Kombination verbrauch
K 1/100 km
LKW W 50 0,0 22
LKW W 50 4.3 34
LKW W 50 + HW 80 0,0 33
LKW W50 + HW 80 6,3 44
LKW W 50 + HW 80 12,5 59

3.4. Anwendung von Richtwerten f[iir den Kraftstoffver-
brauch

Der Krafistoffeinsatz ist nach wissenschaftlich ermittelten
Richtwerten und Normativen zu planen und abzurechnen.
Solche Kraftstoffverbrauchsrichtwerte liegen fiir die wichtig-
sten Transportmittel vor (Tafel 5 und 6).

gen Transport der ACZ.

Die Kraftstoffeinsparung verlangt auch, die Wirtschaftswege
auszubauen und instand zu halten, die Tragfdhigkeit der
Fahrzeuge auszunutzen und die Leertransporte zu vermin-
dern.

3.5. Richtige Reifenwahl

Der Einsatz der Niederdruckreifen fir den LKW W 50 sowie
fir den Anhinger HW 80.11 solite im Sinne einer besseren
Materialokonomie in der Hauptsache nur fiir Feldtransporte
erfolgen. Fiir Transporte mit cinem hohen StraBenanteil soll-
ten audere Reifen aufgezogen werden. Das ist deshalb auch
zweckmiBig, weil die Kosten je Kilometer Laufleistung von
0,16 M/km bei Reifen der Abmessung 16—20 ND auf 0,07
M/km bei Reifen der Abmnessung 8,25—20 V sinken. Prin-
zipiell ist auch das Runderncuern von Reifen durchzusetzen.

3.6. Zusammenarbeil ausbauen

Die Kooperation mit dem Verkehrswesen ist im Sinue der
zweckmiBligen Gestaltung des volkswirtschaftlichen Agrar-
Industric-Komplexes weiter zu entwickeln.

4. Zusammenfassung

Die Intensivierung der Pflanzenproduktion und die indu-
striemiBige Produktion stellen an dic Transportarbeiten
neuc Anforderungen, die neue Transportmittel, eine Reihe
von Rationalisierungsmitteln, vor allem aber neue Methoden
in der Leitung, Planung und Organisation der Transportar-
beiten erfordern. Wichtigste RationalisierungsmaBnahme im
Transport ist die Konzentration der LKW in den Abteilun-
A 9879
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Der landwirlschaftliche Lastkraftwagen 1A W 50 LA/Z ND
und die Seitenkippanhdnger HW 60.11 und HW 80.11 haben
wesentlich zur bisherigen positiven Entwicklung der Produk-
tionsméglichkeiten unserer sozialistischen  Landwirtschaft
beigetragen. Die durch Nutzmasse und Geschwindigkeit
begriindete Leistungsfihigkeit, die durch Niederdruckberei-
fung und Allradantrieb des LKW erreichte Einsatzsicherheit.
die automatische Bordwandéffnung und andere technische
Details entsprechen den von der Landwirtschaft Anfang der
60cr Jahre erhobenen Forderungen. Zur effektiven Gestal-
tung der industriemiBigen Pflanzenproduktion werden unter
Beriicksichtigung eigener volkswirtschaftlicher Méglichkei-
ten, aber auch unter voller Nutzung der Vorziige sozialisti-
scher 8konomischer Integration, weiterentwickelte Transport-
mittel gefordert, die im folgenden zu charakterisieren sind.

1. Anhinger

Zweiachsige Anhinger fiir den Einsatz sowohl ‘binter LKW
als auch hinter Traktoren gehen in ihrer Bedeutung zuriick.
Der vorhandene Bestand wird jedoch noch ‘jahrelang genutzt
und in bestimmtem Umfang erginzt. Fir Traktoren sollten
kiinftig wegen hoherer Einsatzsicherheit, Wendigkeit und
geringerem Materialaufwand vorwiegend kopflastige Aufsat-
telanhénger hoher Nutzlast zum Einsatz kommen. Neben
den schon vorhandenen Giilletank- und Kratzbodenmehr-
zweckanhingern sind Scitenkippanhiinger mit 8 bis 10 t
Nutzmasse erforderlich.

Fir dic vorrangig cinzusctzenden Lastkraftwagen werden
aufgrund vieler Vorteile auch bei Transportarbeilen. dic auf
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dem Feld beginnen oder enden, Sattelauflieger gefordert. Die
Nutzmasse wird dabel je nach der zulidssigen Sattellast des
Zugmiticls und der Eigenmasse des Aufliegers zwischen 12
und 16 t legen.

Besondere Aufinerksamkeit ist der Gestaltung der Ladefla-
chen fir Schiittguttransporte zu widmen.

Durch tausende im Einsatz beflindliche Schwerhacksclauf-
bauten fiir LKW und Anhiinger wurde nachgewiesen, dal
bet den wichtigsten Produktionsverfahren Einseitenkipper
den Anforderungen voll geniigen.

Bei gleichzeitiger Verringerung der Herstellungs- und In-
standhaltungskosten, des Materialeinsatzes, bei Erhéhung der
Grenznutzungsdauer und Vereinfachung der Konstruktion
(Bordwandautomatik) miissen groBe, nicht gegliederte La-
deflichen bzw. -rédume geschaffen werden. Die Ladefliche
solite eine GréBe von 1,8 bzw. 2 m%/t Nutzmasse (NM) ha-
ben, damit sich durch entsprechende Zusatzbordwénde die
Ladevolumen fiir

— schwere Schiitigiiter auf 1,5 mI/t NM
— Griin- und Welkguthicksel auf 3,0 m3/t NM
— Seroli sf 5,0 m3/t NM

erweitern lassen,

2. Lastkraftwagen

Wichtigste Basis des landwirtschaftlichen Transports wird in
noch stirkerem MaB der LKW. Ddbei wird die Unterschei-
dung zwischen LKW fiir reinc StraBentransporte (Moch-
druckretfen. Hinternchsantrieb, hohere Gesechwindigkeit) und
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