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Schlepper';'Anhänger und landwirtschaftliche Transporte 

Von Ing. H. BÖLDICKE, Kleinmachnow DK 629.1-42,43: 631.37 

Die landwirtschaftliche Produktion ist zu einem bedeuten-
• den' Teil an die mehr oder weniger weit ,\om Hof entfernten 

Acker- und Grünlandflächen gebunden. 
Diese Tatsache macht daher umfangreiche Transporte not­

wendig; Dünger und Saatgut müssen auf das Feld gebracht, 
'die Ernte vom Feld abgefahren werden. Außerdem ist diese 

Arbeit gegenüber den Industrie- und Handelstransporten in­
sofern nOGh bedeutend komplizierter, als die Beschaffen)Jelt, 
das Raumgewicht und die Empfindlichkeit der zu bewegenden 
Güter sehr unterschiedlich sind und diese Güter sowohl vom 
schmierigsten Acker als auch auf der besten Straße transpor-

- . tie'rt werden müssen. Es leuchtet auch ein, daß die Abfuhr von 
Zuckerrüben vom Feld bei nassem Herbstwetter andere An­
forderungen an das Transportfahrzeug stellt als z. B. der Trans­
p"ört von Getreide, Heu und Stroh in hängigem Gelände, die 
Beförderung von losen Körnern oder der Transport des Stall-

. düngers und seine Verteilung auf dem Felde. / 
Zudem treten die Transportaufgaben nicht das ganze Jahr 

hindurch gleichmäßig stark auf, sondern sind entsprechend den 
landwirtschaftlichen Kampagnen sehr unterschiedlich, d. h. 
die Auslastung der Fahrzeuge wechselt sehr stark. Nicht zu­
letzt wird die Transportintensität dadurch, daß die Erntegüter 
auf dem ganzen Feld verteilt sind und meistens erst zusammen­
gefahren werden müssen, stark beeinträchtigt. 

Welche Bedeutung daher dem gesamten Transportproblem 
in der Landwirtschaft zukommt, kann man ermessen, wenn 
man erfährt, daß etwa 25% des Gesamthand- und 40 bis 50% 
des Gesamtzugarbeitsaufwandes hierfür benötigt werden. 

Die bekannten Aussprüche: "Die Landwirtschaft ist ein 
Transportgewerbe wider Willen" und "Es bleibt zu viel an den 
Rädern hängen" kennzeichnen bereits seit jeher sehr treffend 
die enorme betriebswirtschaftliehe Bedeutung, die dem land­
'wirtschaftlichen Transport zukommt. 

Wenn auch durch geänderte Arbeitsverfahren, wie z. B. 
Hocken- oder Mietendrusch, der Transportaufwand für die 
Bergung der wichtigsten Ern.tegü ter en tweder verringert oder 

, - bei späterer Verarbeitung in dem Zwischenlager - auf eine 
größere Zeitspanne verteilt werden kann, wird der soforti~e 

Tran.sportaufwand sich doch bedeutend erhöhen, sobald In 

größerem Umfang in der Getreide- und auch in der Hackfrucht­
ernte von der Vorratsarbeit zur Fließarbeit durch den Einsatz 
von Vollerntemaschinen übergegangen' wird. 

Die Arbeits- und Betriebswirtschaft werden bal-d Auskunft 
über die zweckmäßigste Verfahrenstechnik geben müssen, wenn 
Rückschläge vermieden werden sollen. Bei dem heutigen Stand 
der Erträge und Verfahrenstechnik rechnet man für 100 ha 
landwirtschaftlicher Nutzfläche (LN) mit 25 bis 30 t Transport­
raum. Da die MTS nur einen Teil der erforderlichen Transporte 
übernimmt, wird nach vorliegenden Untersuchungen z. Z. für 
sie ein Transportraum von 12 bis 15 t/l 00 h~ LN als notwendi~ 
e·rachtet. Da außerdem bei etwa 40%iger Mechanisierung für 
100 ha LN ein Zugkraftbedarf von 60 bis 80 Motor-PS ver­
anschlagt wird, würden demnach 4 t je Motor-PS benötigt, für 
d'ie MTS also 1,5 bis 2 t je 10 MPS. Rechnet man mit einer 
durchschnittlichen Nutzlast von 4 t bei den landwirtschaftlichen 
Anhängern der MTS, so würden je Einheitstraktor (30 PS) 
1 bis 1,5 Anhänger erforderlich sein. 

Diese Zahlen zeigen eindeutig, daß es schon lohnt, sich mit 
,eiern landwirtschaftlichen Transport und dessen Hilfsmitteln 
zu beschäftigen. 

Die Arbeitswirtschaft unterscheidet bei der Ortsveränderung 
von Produkten, also beim Transport, in den meisten Fällen 
5 Phasen: 

I. Erfassen des Tran§portgutes (oft mit dem Heraustrennen 
aus dem Lagerstock verbunden), 

2. Aufladen (Hubarbeit), 

3. Zurücklegen des Transportweges, 
4. Abladen, 
5. Verteilen. 

Wenn auch innerhalb dieses Aufsatzes nur das eigentliche 
TransR,ortfab,rzeug behandelt werden soll, erwähne ich doch 

• ausdrücklich die oben angegebenen Arbeitsphasen, da sie un­
bedingt aufeinander abgestimmt sein müssen. Das trifft um 
so mehr zu, je umfangreicher die einzelnen Phasen mechanisiert 
werden. Die jeweils vorheigehende Phase muß immer die 
'günstigsten Voraussetzungeri für die nächstfolgeI)de schaffen. 
Bei der Festlegung der Konstruktionsmerkmale für einen land­
wirtschaftlichen Anhänger ist deshalb zu beachten, wie die 
Phasen "Aufladen", "Abladen" und "Verteilen" der verschie­
denen Güter von der Konstruktion beeinflußt werden oder 
diese die Konstruktionen beeinflussen müssen. 

Gelingt es also der Technik bei ge ringst möglich em Aufwand 
den Transport mit Be- und Entladung zu beschleunigen und 
zu erleichtern, dann hat sie an der Wirtschaftlichkeit der Be­
triebe und der Arbeitsentlastung der Werktätigen entscheiden­
den Anteil. 

Da bisher in der Landwirtschaft seit Jahrhunderten der 
eisenbereifte Ackerwagen von 1 bis 4 t in den verschiedensten 
Ausführungen vorherrschte, führte die Anwendung des luft­
bereiften Rades und des Plattformwagens im Verein mit der 
höheren Fahrgeschwindigkeit des Schlepperzuges zu technisch, 
arbeits- und betriebswirtschaftlich völlig neuartigen Gesichts' 
punkten und Maßstäben. 

Wenn auch bereits eine gewisse Konstruktiogserfahrung, die 
aus der Produktionserfahrung von Straßenanhängern kommt, 
vorhanden ist, so kann man doch mit Recht behau-pten, daß 
die heutigen Schlepperanhänger noch nicht den Anforderungen 
entsprechen, wie sie die Arbeit in der Landwirtschaft erfordert. 

Die Gesetze des Fahrens auf schlechten Wegen und im Ge­
lände, wie sie in der Landwirtschaft auftreten, wurden bereits 
vor längerer Zeit an Hand von Versuchen, sowohl hinsichtlich 
der Stoßkräite als auch der Verwinduogen, ermittelt. Jetzt ist 
es an der Zeit, diesen Gesetzen entsprechende Konstruktionen 
durchzuführen. 

Es soll deshalb im Rahmen dieses Aufsatzes versucht werden, 
die Konstruktionsmerkmale für Anhänger festzulegen, wie sie 
als Einheitsanhänger im Schlepperzug für die MTS benötigt. 
werden. 

Vorweg sei aber noch bemerkt, daß es eine beste Ausführung 
hicht geben wird, da schwere und leichte Böden, ebene und 
hügelige Bezirke, Grünland- und' Hackfruchtgebiete unter­
schiedliche Anforderungen stellen. Es muß versucht werden, 
diesen vielfältigen Ansprüchen soweit als möglich in wenigen 
Anhängertypen gerecht zu werden, um eine wirtschaftliche 
Fertigung und damit einen niedrigen Preis zu erzielen. 

Hierbei taucht nun die Frage auf, ob man alle Transport-,~ 
aufgaben mit einem Einheitsanhänger von z. B. 5 t Trag­
fähigkeit erledigen kann. Im Interesse der Transportinte.nsität 
und der besseren Auslastung der Schlepper wäre dies in Jedem 
Falle anzustreben. Jedoch scheinen die extremen Transport­
aufgaben, wie etwa das Bergen der Rüben vom schmierigen 
Herbstacker unter Berücksichtigung tragbarer Bodendrücke 
oder die mechanische Stallmistverteilung auf dem Acker, diese 
Möglichkeit auszuschließen. Deshalb sollte die Verfahrens­
techQik der Rübenernte in Zukunft folgendermaßen gestaltet 
werden: 

1. Phase: Köpfen der Rüben bei gleichzeitigem Laden der" 
Blätter auf einen leichten Einachsanhänger, 

2. Phase: Rübenernte bei Haufenablage zu einem Schwad, 
3. Phase; Laden aus dem Schwad und Transport an den Feld­

rand unter Verwendung eines zapfwellengetriebenen 
Einachsanhängers von 3 tTragfähigkeit, 

/ 
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4. Phase: Antran spor t de r Rüben zu den Erfassungsstellen 
vom fes t en Feldrand bei Verwendung d es Einheits­
anhängers. 

f(onstrulili onsmerkmale des Ein fleitsanhän gc ys 

Nachdem die betriebswirtschaftlichen Belange besp roc hen', 
sollen nun die K ons truktionsmerkm a le vorgeschlagen we rden, 
die s ic h aus den Erforde rnissen ergeben . 

.Yutzlast und E igengewicht 

Wenn au ch aus wirtschaftl iche n Gr ünden ve rsucht werden 
muß . mit ein em Allhänge r die größtmöglic he NutzJast zu be­
iördern, so gibt es hierfür gewisse Grenzen. Der zulässige Ac hs­
dru ck beträg t für nicht au fgesa ttelte A nhänger 5 ,5 t , d. h. das 
Gesamtgewicht eines 2achsigen Hänge rs darf 11 t nicht über­
schreiten. 

Au f dcr ande ren Sei t e muß es möglich sein, ein en " o llbelade­
nen A nhänger auch noch "om weichen Acker herunterzuziehen. 

Hier bilden vorhandene Sc hlepperart und -stär ke die Gren ze. 
Beim Anhängereinsatz in den MTS hat es sich gezeigt, daß 

im allgemeinen der 5-t -Anhängcr nicht so le ich t überladen 
wurd e, daß e r jedoc h zwillingsbereift mit 2250 kg Eigcngewic ht 
auf dem Acker voll beladen I(aum ein gese tzt werden konnte; 
deshalb so ll der E inhe itsanhänge r eine zulässige Nutzlast von 
5 t mit 20% dau e rnder ü berladungsfähigkei t besitzen und ein ­
fach be reift sein. 

Das E igengewic ht soll hie rbei 1200' kg nach Möglic hkeit nic ht 
überschreiten . 

Das Ve rhä ltnis !\'utzlas t zu Eigengewich t soll denlll ach zwi­
schen 5 und 4: 1 liegcn . 

Die Aufgabe wird sich wahrsch einli ch nicht mit den bis her 
verwe nde ten Wal zprof ilen lösen lassen. Es gilt nu nmc hr, die 
Konsequenzen d e r Festigk eitslehre in bezug aui Leic htba u durch 
entsprechende K onstr uktion en zu verwi rklicilen . 

Die Tatsache, daß jede durch S tahlleichtbauweise e rübrigte 
t S tahl 2,2 t J{ ohle , 2 tErz, 0,6 t Kalkstein usw. spart, zwingt 
auch aus vo lkswirtschaftl ichen Gründ en ZlI r Anwendun g, Des­
halb sollten Rahmen und Achsen ·in Leichtba u kons tr uktion 
au sgeführt werden, um d ie not wen d igen ni ed rigen Gewichte 
zu erre ichen. 

S purweite 

Tm Interesse der Verl( ehrss icherheit au f de r S traße und der 
Zugkrafterspa rnis aui dem Acker müssen Sc hl epper und An ­
hänger gen au sp uren . Wie nun diese Ford erung von den der­
zeitigen Sc hle pper- und Anhängerty pen erfüllt wird, ze igt 
nachstehend e Aufs tellung: 

Schlepp€' r 

I 
.-\lIh ~ill g-e r : 

Spurweit e- I vo rn I hintell 
Hcr~ t e tJer 

3 l I ~ l 

I 
;) t 

mrll mm I1lnl 11 101 Olm 

IfA 22 1270 1270 Wilsd rulf J600 1600 17:J5 
IfA 30 1:1 10 1380 \\ 'a ltershaus. 1570 11100 17:15 
IfA 40 1290 1:190 .-\ mmendorf 1600 - -

RS 04 ! ~ O 1250/1500 1250/ 1500 Leipzig 157:l - -
KS 07 ;02 1245 1 2~5 Li"lhthecn - 1500 1500 

Wir sehen daraus, daß nur in einem Falle ein e Sp urüberein­
stimmung. näm lic h bei R S 30 und Anhänge r Llib theen VOr­
handen ist. Es wird höc hste Zeit . daß hie r ein e "erbindliche 
Normung vorgenom men wird. 

Da die Sch leppersp urweite "011 1250 u nd 1500 mm nunm ehr 
G ru ndmaße darstellen. e rschein t es zweck mäßig , fü r den 5- t­
Anh änge r die 1500 mm Spurweite zu ve rwende n (Bild 1). Um 
nun jedoch auch in die Reihenwei t en fü r Kartoffeln von 625 mrn 
und Rüben von 417 mm hineinzukommen. e rw eist es sich als 
zwcckmäßig, diese Arbeiten mit d em Ei nac hsanhänge r (1250 mlll 
Spu r) zu erl edigen, de r später noch besproc hen werden soll. 

Ein e einhe itliche Spurwe ite von }i'iOO 111m würde die Land ­
wirtscha ft zu einer Rübenre ih enwe ite , 'on 500 mm und zu 
einer Kartoffelreihenw eite von 750 ode r 500 m m verurte ilen. 
Dazu stehen jedoc h die E rkenntni sse d er maßgebenden Pflan­
zcnbauer in begründe te m \Viderspruch . 

Bild 1. Grundre ihe für l<artoffe ln uild Riibf n, 1250 I1".ITI Spurwei te 

Geschwindigkeit 

Verfolg t man dic Entwicklung d es Schleppe r- und Aeker­
wagenbau es, dann wird man ei ne ständige Steiger ung der Ge ­
sc hwindigkei t im Laufe der J a hrzehnte, sowoh l der Arb eits­
a Is auch der Höc hstgescb wi ndig l<eiten, fes t s t ellen. Wenn auch 
heute durch die STV ZO 20 km als die Höc hs tgren ze der Ge­
schwi ndig keit für Sc hlepper und Anhänger in der Landwirt­
schaft zugelassen sind , so darf di eses für den Tran spor t nicht 
di e Gren ze nach oben se in . Mit Verbesseru ng de r S traßen wer­
den au c h die Transportgesch wind igkciten ges t eigert werden 
müssen. Als Ziel wi rd man ei ne Transportgeschwindigkeit von 
etwa 40 km / h mit a llen si c h daraus erge bend en Konsequenzen 
a nstreben müssen. 

Bremsen 

\Venn a uc h vorerst die AU'flaufbre mse Ullsere Anhänger­
kon struktionen be he rr scht , werden m it der Einführ ung hö herer 
Gesc hwindigke ite n die Luftdruckbre msen auch in der Land­
wirtschaft ihren Ei ngang find en müssen. Die Luftdru c kanlage 
am Schlepp er kann gleichzc itig für Anlassen des Schleppe rs, 
zum Rei fenfüllen , zu m Aus heben der Geräte ulld z um Bremsen 
benu t zt we rden. 

Federu.ng 

Bei größereli Gesc hwindigk ei t en hat die F ede rung einen 
wesen tli chen Einflu ß a uf die Fahreigenscha ft und Lebensdaue r 
des An hängers. Bei lu ftberei ft en An hängern wu rde ohne F ede­
rung e in Stoß fa ktor von etwa 4 und mit F ede rung ein solche r 
von 2 ,5 bei m Be fahren von K o pfsteinpflaste r gemessen . Des­
halb we rde n die zukünftigen Ei nheitsanhällger au ssch ließlich 
mit i-ederung zu verseh en sein, um die Beanspruchung des 
Fahrges t ell s möglichst nied rig zu halte n . 

J_enk u.'ng 

Die Frage Drehsche mellenl<ung od e r Ac.hsschenk ellenkung 
o hne wei teres zu beantworten, ist nicht ein fach. Wenn auch 
de r Drehsch emelwagen im An hängeba u fast ausschließlich vo r­
he rr sc ht und sei n Vor teil in d e r guten Durchlenk fähig ke it li eg t. 
die a uf engen Hö fen se hr e rwünscht ist, so bringt er im la nd­
\Vi rtsc haftli c hcn Einsa t z doch auch e i ne ga nze Rei he Unan­
nehm�ichkeiten mit sich. Die Drchsche l1l c llenkung ergibt imm er 
ein e sch lechte Spurfolge, eine schlechte Lenldähig l( eit und eine 
schlec hte S traßenlage . Je größe r die Ein lenkun g ist, um so 
sehlec hter wird die S tandfestigk eit, was sich besond ers bei ho hen 
Fu hren in Kur venfahrt ungünstig auswirkt . Hinzu kom mt, d aß 
di e Plattfo rm hö he beim Drehschemelwagen größe r ist als beim 
Achsschenl(elwagen, was s ich besonders beim Kipper ungünstig 
auswirk en muß , dessen P lattfor m dadurCh noch höher wird. 

Die Größe der Ve rwindungssteifig keit is t bei den Wagen 
mit Dre hsc hemelle n kung von besonderer Bedeutung, da die 
ursprüng liche, durc h " ie r Räder gebildete, rechteckige S tand­
fl äche beim Durchlen ken zu ein enl Dreicck zusamm ensc hrumpft . 
Dcshalb muß das Fahrgestell aus Gründen de r S tandsicherheit 
genügend ve rwindungssteif se in . Durch di e Ve rw induogssteifig­
keit ,,;ac hsen jedoch au ch die Beanspruc hungen im Rahm en 
bei Geländefabrten. Di e Verwindungss teifigkeit eines Dre h­
sche mel wagens ist al so nach oben hi n begrenz t durch di e mit 
d er S teifigkeit wac hsende n Beanspr uchungen und nac h unten 
hin durch die Forderu ng einer genügenden Standsicherheit im 
ein gelen k ten Zustan d. 
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Der Kachteil der Achsschenkelwagen liegt darin, daß die 
Einlenkung bis höchstens 75% erfolgen kann und damit der 
Wenderadius größer gefahren werden muß. Dieser Mangel 
- von den Traktoristen im allgemeinen als unangenehm emp­
funden - kann aber bei entsprechender Erfahrung vermindert 
werden. Ein weiterer Nachteil wurde bisher darin gesehen, daß 
die Lenkungseleme nte zu leicht ausschlagen . . Wenn man jedoch 
berücksichtigt, daß jeder LKW mit Schenkelle!1kung ausge­
rüstet ist, kann dieser Einwand nur inso fern anerkannt werden, 
als die bisherigen Ausführungen der Schenkellenkung nicht 
den Stand erreichten, wie er im Kraftfahrzeugbau vorhanden ist, 

Für einen zukünftigen Einheitsanhänge r sollte man aus diesen 
Gründen die Achsschenkellenkltng vorsehen. 

Achsen 

Zur Gewichtserleichterung und zur Geländeanpassung sollte 
man von de r starren geschmiedeten Vollachse abgehen und eine 
mit Kastenprofil ausgebildete Schwingachse verwenden, Vor­
liegende Ausführungen haben bisher sehr gute Fahreigenschaf­
ten gezeig t , 

Kastengrößen 

Als Maße für den Kasten werden 4,5 m Länge und 2,0 m 
Breite bei 0,5 m Höhe vorgeschlagen. Lange schmale Kästen 
werden im allgemeinen den kurzen breiten Kästen vorgezogen. 
Wahrscheinlich spielen hierbei T o reinfahrten und die Tatsache 
eine Rolle, daß das Ladegut auf einer größeren Länge abgeladen 
werden kann (Getreide, Kartoffeln usw ,) . 

Es ergibt sic.h damit ein Laderaum von 4,5 3 und eine Lade· 
fläche von 9 m 2 bei hochgeklappten und etwa 14 m 2 bei nach 
außen geklappten Seiten wänden für Heu und Stroh . Der Platt­
form-Bod enabstand soll 1000 mm nicht wesentlich überschrei ­
ten, wenn der \Vagen belastet ist, 

Ernteausrüstung 

Für die Einbringung der Halmfrucltternte müssen die Seiten­
wände zur Vergrößerung der Ladefläche um 60 bis 80% nach 
außen geklappt und in dieser Lage fes tges tellt werden können. 
Außerdem müssen die Seiten wände beim Entladen von Sc hütt­
gütern - schräg nach unten ge klappt - bei einem Winkel von 
1200 feststellbar sein , um das Schüttgut beim Entladen von 
den Rädern abzuweisen . Eine waagerechte Feststellung der 
SeitenIVände ist nur beim Seiten kipper crforderlich (Bild 2). 

Beim Nacltufltenklappen der Seiten wände sollte durch ei ne 
entsprechende Ausbildung d er Plattlörmleiste dafür gesorgt 
werden, daß das Schüttgut ni cht durch einen dort entstehenden 
Schlitz hindurchfallen kann (Schlitzabdeckung Bild ~ ulld 4). 
ZU\J1 Laden von Getreide, St roh usw, sind vorn und hinten 
Ladegatter e rforderlich; ihre Breite sollte der Plattformbre ite 
entsprechen, die HÖhe etwa 2 m betragen, Die Ausladung de r 
Ladegatter nach \'orn ist mit der Anhänger-Zugschere abzu­
stimmen, 

Der gle iche Anhänger soll auch als Zweiseitenkipper aus­
gebildet werden, Als maximale r Kippwinkel sollen 50 0 er reicht 
werd en, um auch trockenen Kalk abkippen Zu können, 

K onstrullti onsmerkmale für einen Einachsanhänger 

D er Bau des Einachsanhängers soll im wesentlichen nach 
dem gleic ljen Konstruktionsprinzi p e rfolgen, Außer den no r-

Bild 2, Schrägvers tellung der 
Sei lenwände für die 
Halmfruch ternte (60 
bis 80°) und für 
Schüttgut 120 bzw, 
90°) 
Links:normaler Platt­
(ormwagen , Rec hts: 
Zweiseitenkipper. 

Bild 3 
Schlitzabdeckullg, unzureichend 

Bild 4 
Schlitzabdeckung durch Hol 1.profil 

malen Traosportaufgaben sind die speziellen Aufgaben - wi e 
schon erwähnt - die Rüben- und Kartolfelabfuhr vom Ac ker 
und, nach Anbau eines Stallmiststreuers, die Stallmistver­
te ilung auf dem Feld. Der Vorschub des Stallmistes zur Streu­
vorrichtung sollte durch Rollboden erfolgen, der dann auch 
zum Abladen anderer Güter benutzt werden kann. Ob eine 
seitliche Abkippung dann noch notwendig ist, müßte unter­
sucht werden. Die Anwendung des Rollbodens und die zapf­
wellengetriebene Achse des Anhängers machen es aber e rforder­
lich, daß die Zapfwelle einmal weggebunden und zum anderen 
auch im Stillstand des Schleppers zum Entladen auf dem Stand 
arbeiten kann. Beim Bau neuer Schlepper muß dies rechtzeitig 
berücl<sichtigt werden, Die Tragfähigkeit soll 3 t betragen, als 
Spurweite 1250 mm festgeleg t wErlen. 

Es wird darauf ankommen, so schnell wie möglich di ese l'::on ­
struktionen zu verwirklichen und zu erproben. Hierbei muß 
man aber erl<ennen, daß die Beanspruchungen in de r Land­
wirtsc haft bedeutend größer sind als im Straßenverkehr. 
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Initiatoren neuer Landt.echllik 

Einen Plan zur l;lItgcs ta ltung eier Produktion VOll Lallcl!naschillcli 

haben fünf Kollegen aus der Hauptverwaltung Landlllaschinenbau, illl 

Millisterium für Maschinenbau und vom Zentralen l<onstruktionsbüro 

für Landmaschinen au fges tcllt, dN die Produkti on \ Oll Landmaschi. 

nen auf ncuen und besse ren \Vegen wirtscha ftli cher und qualifizierter 

gestalten soll. Sta ndardisierung und Typisierung im Lanchnaschincn­

ball, I<onzentricrte Anwen<.lung eier Sortenlisten für :\nnnteile, 1'in­

schränkung eier Vielzahl bisher in eier Landma5chinenproellll<tion ver· 

wendeter Material-Güteldassen und Dimensionen au f annähernd e in 
Drittel des Umfanges, das sind einige Hunptpunkt e des neuen Planes , 

zu dessen Erfüllung elas Kollektiv Bemicke alle Kollegen in den 13('­

trieben unserer Landmaschinen-Industrie aufgerufen hat. 

In einer Konferenz am -I. Dezember 1 U.';:J in L~ipzig wurde dcm 

Kollektiv bereits die Zustimmung nnd volle Bereitschaft zur Mit­

arbeit von dcn Kollegen eier Deutschen Akademie der Landwirt· 

schaftswissenschaften, eier üniversitätcn, eier Technischen Hoehschlli<' 

Dresden, der verschiedenen staatlichen Vcrwallungsstellcn und der 

l.andmaschinen-Indus tri e zum Ausdruck gebracht. 

Die Initiatoren elieses Planes geben damit allell Zweigen der Ma­

schineninelustrie e in Beispiel für rationelle ~[aterial\Virtschaft, das 

große Bedeutung besitzt . Kun müssen alle zu sei nem Gelingen bei­

traget!. 
Auch wir beglückwünschen das Kollek tiv Bemüke zu eliesem 

kühnen Schritt und wünschen vollen Erfolg, Wir werelen dieses Bei­

spiel propagieren und popularisieren, damit von ihm eine breite und 

tiefe Wirkung auf das ganze Gebiet des Maschinenbaues ausgeht, 
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