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-
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Anforderungen an Fahrzeuge fir die industriemdflige Pflanzenproduktion

Dr. agr. ing. M. DreiBig, KDT

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

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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LKW fiir die Pflanzenproduktion (Niederdruckreifen, All-
radantrieb, entsprechende hydraulische Leistungsabzweigung)
im Detail immer stéarker wirksam.

Withrend LKW fiir reinen Stralleneinsatz bei héherer Nutz-
masse die zulédssige Achslast von 10 t in Anspruch nehmen
{Import-LKW), werden die LKW der Pflanzenproduktion
aus Griinden der Einsatzsicherheit, des Bodendrucks, des
Zustands der kommunalen und Wirtschaftsstralen nur etwa
6 1 Achslast aufweisen diirfen. Auch aus diesem Grund kén-
nen von einem auf der Basis W 50 weiterentwickelten LKW
die Forderungen industriemaBiger Pflanzenproduktion gro8-
tenteils erfiillt werden. Im weiteren sollen einige Anforde-
rungen priizisierl und hegriindet werden.

2.1. Motorleistung

International besteht der Trend zu steigenden Motorleistun-
gen bei allen Arten von Kraftfahrzeugen. Die damit verbun-
denen hoheren Aufwendungen werden durch héhere Trans-
portleistungen bis zu -einer bestimmten Grenze mehr als
aufgehoben. s wurden Untersuchnngen durchgefiithrt, um
die Auswirkungen héherer spezifischer Motorleistungen in
Verbindung mit der fahrwerksbedingt méglichen hdheren
* Geschwindigkeit und, als konomisches Kriterinm, die Aus-
wirkungen auf den Kraftstoffverbrauch zu erforschen

(Bild 1).

Dic " Untersuchungsergebnisse bestitigen, daB bis zu einer
spezifischen Motorleistung von etwa 5,1 his 5,9 kW/t (7 bis
8 PS/\) und einer Hochstgeschwindigkeit bis 65 km/h noch
ein dcutlicher Anstieg der Durchschnittsgeschwindigkeit und
damit der .mdglichen Transportlcistung auf allen typisch
landwirtschaftlichen Fahrbahnen festzustellen ist. Zu beto-

nen ist, dal} dieser leistungsanstieg auch bei relativ niedri-

gen Durchschnittsgeschwindigkeiten auf schlechten Fahrbah-
nen deutlich wirksamn wird. Gleichzeitig ist zu unterstrei-
chen, daBl mit gut gefederten LKW-Fahrwerken auf diesen
schlechten Fahrbahnen héhere Geschwindigkeiten gefahren
werden. als mit traktordhnlichen Fahrwerken.

Fiir einen Landwirtschalts-LKW wird deshalb eine Motor-
leistung gefordert. die fiir den voll heladenen Lastzug 5 bis
6 kW/1 Gesamimasse gewiihrleistet.

Diese Motorleistung gestatiet auch aufl dem Feld bei mittle-
ren Fahrbahnhedingungen eine gesicherte Geschwindigkeit
bis 15 km/h und liegt mit den perspektivisch vorgesehenen
Fahrantriebsleistungen der Erntemaschinen gleich.

Der LKW W 50 — solo, heladen — weist vergleichsweise
cinen Motorisierungsgrad von 9 kW/t Gesamtmasse (12 PS/t)
und mit beladenem HW 80.11 nur 4 kW< Gesamtmasse
(5,4 PS/t) aus.

Die Untersuchungen zeigen auBerdem, daB sich der Ver-
brauch an Dieselkraftstoff mit steigender Motorleistung fast

konstant erhéht. Aus diesem Grund darf die Motorleistung

nicht grenzenlos erhoht werden.

Fiir cinen Lastkraftwagenzug mit etwa 12 bis 13t Nutzmasse
und 22 bis 23 t Gesamtmasse macht sich danach optimal ein
Dieselmotor mit 115 bis 135 kW (1:)6 bis 184 PS) erforder-
tich.

2.2. Geschwindigkeil

Zur Erhshung der Leistungsfihigkeit einer Fabrzeugeinheit
ist eine hohere mittlere Geschwindigkeit entscheidender als
die Héchstgeschwindigkeit. Diesem Ziel dient ncben der
hoheren Motorleistung auch die gesainte Fahrwerksgestal-
tung. Die durch den Reifen 16—20 zur Zeit gesetzte Grenze
von 65 km/h bei voller Belastung wird fiir die I'ransporte in
der Pflanzenproduktion auch weiterhin ausreichend sein.
Wichtig ist die gute Anpassung der Transportmittel an die
Geschwindigkeit der Erntemaschinen. Verschiedentlich wird
die Forderung nach stufenlosen Getriehen auch fiir Trans-
~portinittel erhoben. Es besteht aber ein wesentlicher Unter-
schied zwischen Erntemaschine und Transportmittel. Eine
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Erntemaschine hraucht eine konstante Motordrehzahl fiir
den Antrieb der Arbeitswerkzeuge: Die Fahrgeschwindigkeit
mull sich dann in bestiinmien Grenzen stufenlos iibér Ge-
triebe variieren lassen. Beimn Transportmittel besteht die
Maoglichkeit, die Geschwindigkeit durch Anderung der Mo-
tordrehzahl ebenfalls in Grenzen zu variieren. Es ist deshalb
offensicbtlich 6konomischer, anstelle von stufenlosen Getrie-
ben fir Leistungen um 140 kW Motoren “mit einem an- °
steigenden Drehmoment bis hinunter zu niedrigen Drehzah-
len einzusetzen. Trotzdem miissen die unteren Giinge cines
landwirtschaftlichen Transportmittels eng abgestuft sein, um
dessen Geschwindigkeit an die sehr verschicdenen Geschwin-
digkeiten der Ermtemaschinen anpassen zu konnen. In Zu-
kunft kénnte eine unter Last schaltbare Untersetzung den
Forderungen der variablen Geschwindigkeit neben der Ern-
temaschine voll geniigen.

2.3. Reifen

Die zn fordernde Einsatzsicherheit und der noch vertretbare
Bodendruck werden durch Niederdruckreifen bestimmt. Unse-
rer Landwirtschaft steht mit dem Pneumant-Reifen 16—20
ein solides Erzeugnis zur Verfiigung. Die guten Eigenschaf-
ten auf weichen Fahrbahnen und auch bei hohen Geschwin-
digkeiten auf festen Straen miissen anerkannt werden,
wobei der Einsatz einer teuren Reifendruckregelanlage nicht
unhedingt erforderlich ist.

Die sehr unterschiedlichen Standort- und Einsatzbedingun-
gen erfordern jedoch cine differenzierte und zweckmaBige
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Profilgestaliung der Reifen. Aul Béaden mit geringer Scherfe-
* stigheit und mit Pflanzenbewuchs verursachen Stollenreifen
erhebliche Schiiden. Demnzufolge wird ein ebenes Profil wie
L 27, das dic Umfangskriifte im wesentlichen durch Reibwir-
kung iibertriigt. aul Sandbéden und aul Pflanzenbewuchs
gefordert, Ferner sind hier abgerundete Profilquerschnitte
wegen der sonst eintretenden  vertikalen  Abscherung am
Spurrand aul Dauergriinland vorteithafter.

Bei dem oft unter kritischen  Bedingungen  stattfindenden
Hackfruchterntetransport sind jedoch flache Profile schlech-
ter geeignet, utn die erforderlichen “Iriebkriifte *zu iibertra-
gen. Besonders auf bindigen Béden verschmiert dieses Profil
schon bei geringem Schlupl. Unter kritischen Fahrbahnbe-
dingungen konnte der Einsatz von UKW durch die Verwen-
dung des Prafils A 19 bei begrenzter Nutzlast und Geschwin-
digkeit wesentlich sicherer gestaltet werden. Solehe Stollen-
profile, die auf Béden hoherer Scherfestigkeit gut greifen,
sind jedoch [fiir iiberwiegenden StraBencinsatz undkono-
misch. Hier mufl darauf orientiert werden, die Bereifung der
LKW entsprechend dem iiberwiegenden Einsalz zu wechseln,

Einc Erhéhung der Laufleistung und der Rundernenernungs-

fahigkeit von Niederdruckreifen, cine weitere Senkung des

Bodendrucks, also insgesamt ein cffektiverer Einsatz wivd
bei Beibehaltung der Tragfihigkeit von cinem gréfieren Rei-
fen, etwa 18—20 ND 14 PR erwartel.

3. Varianten des LKW fiir die Pflanzenproduktion

Unter Beachtung der bisher erliiuterten Parameter wird fiir

die Pflanzenproduktion ein LKW mit der Radformel 4 X 4

(4 Rider, davon 4 angetrichen) am zweckmiaBigsten sein. Die
Gesamtmasse wird bei stirker als bisher belasteter Vorder-
achse ctwa 11 1 hetragen, die Figenmasse des Fahrgestells
ohne Aufbauten etwa 3 t. Davon leiten sich zulissige Sat-
tellast oder Tragfiahigkeit verschiedener Aufbauten ah. In der
Weiterentwicklung sind LKW it Nutzmassen  zwischen
8 und 10 t. mit Anhiingern oder Mufliegern von 16 bis 181
erforderlich. Da die Belastung einzelner Achsen nichl weiter
erhéht werden soll. kann dies nur durch dreiachsige LKW
mit den Radformeln 6 X 6 oder 6 X 4 erreicht werden.
Neben Fahrgestellen mit Sonderaufbauten, vor allem  fiir
agrochemische Arbeiten, und anderen auswechselbaren Auf-
bauten werden Seitenkipp-LKW mit Anhiingern; aber vor
allern auch niederdruckbereifte, allradgetricbene Sautelzug-
maschinen in  der  industriemiiligen  Pflanzenproduktion
benatigt. Einheitliche Ladefllichen, grollere Finsatzsicherheil
und Wendigkeit gegeniiber dem  zweiachsigen  Anhiinger,
Austauschbarkeit von  Seitenkipp-,  Giilletank-.  forstwirt-
schaltlichen und anderen Aufliegern sichern eine hihere
Verfiigharkeit und Auvslastung der LKW,

Zusammenfassung

Dic Forderuugen industriemiibliger Pllanzenproduktion an
landwirtschaftliche  Transportlahrzeuge wurden  formuliert.
Dabei wurden [ir Anhinger und LKW ecinzelne Parameter.
wie LadefllichengroBe, Achslasten, Motorleistung, Gesehwin-
digkeit, Bereifung, behandell.

Aus den Parametern waorden die geforderten Transportmittel

skizziert, A 9830

Wichtige EinfluBgrofien auf die Transportleistung'

Dr. W. Hey

Institut fiir Mechanisierung Potsdam-Bornim der AdL der DDR, Zweigstelle Meiflen ~ Landwirtschaftlicher Transport

1. Aulgabenstellung

Marx /1/ weist nach: Innerhalb jedes Produktionsprozesses
spielen die Ortsverinderung des Arbeitsgegenstandes und
dic dazu benétigten Arbeitsmittel und  Arbeitskrifte cine
grofie Rolle. Da der Transport integrierter Bestandteil jedes
Verfahrens ist und die Produktion erst vollendet und reali-
sierl, isl seine Relevanz damit nachgewiesen.
Transportprozesse treten in allen Bereichen der Volkswirt-
schaft mit unterschiedlicher Tntensitit auf, wobei die Land-
wirlschalt ciner ihrer transportintensivsten Bereiche ist.
Primiirursache dafiir ist, daBl die Landwirtschaft als Haupt-
produktionsinittel den Boden hat, dem notwendige Produk-
tionsmittel zuzufithren und von dem erzeugte Produkie
abzulahren sind. :

Vorgenannte Tatsachen geben AnlaB, die Transportleistung
und deren wichtigsten EinfluBgrien ndher zu untersuchen.
Dabei soll der Aufwand zwischen Ausgangs- und Zielort in
der Tendenz sichtbar gemacht werden, unt zukiinftig not-
wendige Anforderungen an den Transport im Hinblick auf
die GroBe der materiellen Basis und deren Leistungsfahigkeit
zu verdeutlichen.

2. Definition

Die im TransportprozeB vollbrachte Transportleistung /2/

kann entweder als Geldwert oder auch als Naturalkennzilfer

! Referats zur KDT-Tagung .Rationalisierung des Fransports in der
industriemiBig organisierten Pflanzenproduktion® am 19. und
20. Februar 1975 in Neubrandenburg
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ausgewicsen werden. Der gebriuchliche MaBausdruek fiir die
quantitalive Bestimmung der Naturallorm der Giitertrans-
portleistung ist der Tonnenkilometer {tkm). obwohl damit
die Transportleistung 6konomisch nur unvollstiindig charak-
terisiert wird, -

In der Landwirtschaft ist der Gebrauch des Terminus Ton-
nenkilometer (tkm) als MaBausdreuck fiir diec Gittertrans-
portleistung  gegenwiirtig nuv  vereinzelt  anzutreffen,  Mit
zunehmender arbeitsteiliger Produktion und der flerausbil-
dung spezialisierter Hilfsbereiche, wic der Abt. T'ransport
heim ACZ, wird kiinftig eine derartige Bemessung der Be-
triebsleistung verstirkt méglich und notwendig.

Die Berechnung erfolgt nach der Formel:

Transportleistung in tkin = Transportmasse in t X Trans-
portentfernung in km.

3. EinfluBgrsBen

Ausgehend von der Begriffsbestimmung sind die Faktoren

— Transpnrlmussn in t und

— Transportentfernung in km

in ihrer GroBe die Pramissen zur Ermittlung der Transport-

[eistung.

Die Bezugseinheit des Tonnenkilometers (tkm) kann sein

— der Zeitraum in h; d;a

— die landwirtschaftliche Nutzflache bzw. Anbaufliche und

— das Transportmitte]l in der Einzel- bzw. Gruppenabrech-
nung.
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