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. SchlépperéAI;héinger und landwirtschaftliche Transporte |

Die landwirtschaftliche Produktion ist zu einem bedeuten-
den’ Teil an die mehr oder weniger weit vom Hof entfernten
"Acker- und Griinlandflichen gebunden.

. Diese Tatsache macht daher umfangreiche Transporte not-
wendig; Diinger und Saatgut miissen auf das Feld gebracht,
‘.die Ernte vom Feld abgefahren werden. Auflerdem ist diese
Arbeit gegeniiber den Industrie- und Handelstransporten in-
sofern nooch bedeutend komplizierter, als die Beschaffenheit,
"das Raumgewicht und die Empfindlichkeit der zu bewegenden
_ Giiter sehr unterschiedlich sind -und diese Giiter sowohl vom
¢échmierigsten Acker als auch auf der besten Strafle transpor-
"_tiert werden miissen. Es leuchtet auch ein, da die Abfuhr von
Zuckerriiben vom Feld bei nassem Herbstwetter andere -An-
forderungen an das Transportfahrzeug stellt als z. B. der Trans-
port von Getreide, Heu und Stroh in hingigem Geldnde, die
Beférderung von losen Koérnern oder der Transport des Stall-
- .diingers und seine Verteilung auf dem Felde.

Zudem treten die Transportaufgaben nicht das ganze Jahr
hindurch gleichmiaBig stark auf, sondern sind entsprechend den
landwirtschaftlichen Kampagnen sehr unterschiedlich, d.h.
die Auslastung der Fahrzeuge wechselt sehr stark. Nicht zu-
letzt wird die Transportintensitdt dadurch, daB die Erntegiiter
auf dem ganzen Feld verteilt sind und meistens erst zusammen-
gefahren werden missen, stark beeintrdchtigt.

Welche Bedeutung daher dem gesamten Transportproblem
in der Landwirtschaft zukommt, kann man ermessen, wenn

" man erfahrt, daBl etwa 25% des Gesamthand- und 40 bis 50%,
des Gesamtzugarbeitsaufwandes hierfiir benotigt werden.

Die bekannten Ausspriiche: ,,Die Landwirtschaft ist ein
Transportgewerbe wider Willen'* und ,,Es bleibt zu viel an den
Radern hiangen'' kennzeichnen bereits seit jeher sehr treffend
die enorme betriebswirtschaftliche Bedeutung, die dem land-
wirtschaftlichen Transport zukommt.

Wenn auch durch geanderte Arbeitsverfahren, wie z. B.
‘Hocken- oder Mietendrusch, der Transportaufwand fir die
. Bergung der wichtigsten Erntegiliter entweder verringert oder
. — bei spaterer Verarbeitung in dem Zwischenlager ~ auf eine
. gréflere Zeitspanne verteilt werden kann, wird der sofortige
" Tranpsportaufwand sich doch bedeutend erhohen, sobald in
groferem Umfang in der Getreide- und auch in der Hackfrucht-
ernte von der Vorratsarbeit zur FlieBarbeit durch den Einsatz
von Vollerntemaschinen ibergegangen 'wird.

Die Arbeits- und Betriebswirtschaft werden bald Auskunft
‘iber die zweckmaBigste Verfahrenstechnik geben miissen, wenn
Riickschlige vermieden werden sollen. Bei dem heutigen Stand
der Ertrdge und Verfahrenstechnik rechnet man fir 100 ha
landwirtschaftlicher Nutzfliche (LN) mit 25 bis 30 t Transport-
raum. Da die MTS nur einen Teil der erforderlichen Transporte

_Ubernimmt, wird nach vorliegenden Untersuchungen z. Z. fur
sie ein Transportraum von 12 bis 15 t/100 ha LN als notwendig
erachtet. Da auBerdem bei etwa 40%iger Mechanisierung fiir
100 ha LN ein Zugkraftbedarf von 60 bis 80 Motor-PS ver-

- anschlagt wird, wiirden demnach 4 t je Motor-PS benétigt, fir

) die MTS also 1,5 bis 2 t je 10 MPS. Rechnet man mit einer
durchschnittlichen Nutzlast von 4 t bei den landwirtschaftlichen
Anhingern der MTS, so wiirden je Einheitstraktor (30 PS)

-1 bis 1,5 Anhanger erforderlich sein.

Diese Zahlen zeigen eindeutig, daB3 es schon lohnt, sich mit

. .dem landwirtschaftlichen Transport und dessen Hilfsmitteln

zu beschiftigen. i

Die Arbeitswirtschaft unterscheidet bei der Ortsverinderung
von Produkten, also beim Transport, in den meisten Fillen

5 Phasen:

- 1. Erfassen des Transportgutes (oft mit dem Heraustrennen

aus dem Lagerstock verbunden),
2. Aufladen (Hubarbeit),
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3. Zuricklegen des Transportweges,
4. Abladen,
5. Verteilen.

.

Wenn auch innerhalb dieses Aufsatzes nur das eigentliche

Transportfahrzeug behandelt werden soll, erwahne ich doch
« ausdriicklich die oben angegebenen Arbeitsphasen, da sie un-
bedingt aufeinander abgestimmt sein miissen. Das trifft um
so mehr zu, je umfangreicher die einzelnen Phasen mechanisiert
werden. Die jeweils vorhergehende Phase mufB8 immer die
glinstigsten Voraussetzungen fiir die nichstfolgende schaffen.
Bei der Festlegung der Konstruktionsmerkmale fiir einen land-
wirtschaftlichen Amhdnger ist deshalb zu beachten, wie die
Phasen ,,Aufladen'’, ,,Abladen’ und ,,Verteilen* der verschie-
denen Giiter von der Konstruktion beeinflut werden oder
diese die Konstruktionen beeinflussen miissen.

Gelingt es also der Technik bei geringstméglichem 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 Werktitigen entscheiden-
den Anteil.

Da bisher in der Landwirtschaft seit Jalirhunderten der
eisenbereifte Ackerwagen von 1 bis 4 t in den verschiedensten
Ausfihrungen vorherrschte, fiithrte die Anwendung des luft-
bereiften Rades und des Plattformwagens im Verein mit der
héheren Fahrgeschwindigkeit des Schlepperzuges zu technisch,
arbeits- und betriebswirtschaftlich véllig neuartigen Gesichts-
punkten und MaBstiben.

Wenn auch bereits eine gewisse Konstruktionserfahrung, die
aus der Produktionserfahrung von Straflenanhiangern kommt,
vorhanden ist, so kann man doch mit Recht behaupten, da3
die heutigen Schlepperanhianger noch nicht den Anforderungen
entsprechen, wie sie die Arbeit in der Landwirtschaft erfordert.

Die Gesetze des Fahrens auf schlechten Wegen und im Ge-
linde, wie sie in der Landwirtschaft auftreten, wurden bereits
vor langerer Zeit an Hand von Versuchen, sowohl hinsichtlich
der StoBkrafte als auch der Verwindungen, ermittelt. Jetzt ist
es an der Zeit, diesen Gesetzen entsprechende Konstruktionen
durchzufiihren.

Es soll deshalb im Rahmen dieses Aufsatzes versucht werden,
die Konstruktionsmerkmale fiir Anhéanger festzulegen, wie sie
als Einheitsanhanger im Schlepperzug fir die MTS bendtigt |
werden. ’

Vorweg sei aber noch bemerkt, daf es eine beste Ausfihrung
nicht geben wird, da schwere und leichte B&den, ebene und
hiigelige Bezirke, Griinland- und ~Hack{ruchtgebiete unter-
schiedliche Anforderungen stellen. Es mull versucht werden,
diesen vielfdltigen Anspriichen soweit als méglich in wenigen
Anhidngertypen gerecht zu werden, um eine wirtschaftliche
Fertigung und damit einen niedrigen Preis zu erzielen.

Hierbei tamcht nun die Frage auf, ob man alle Transport-=
aufgaben mit einem Einheitsanhinger von z. B. 5t Trag-
fahigkeit erledigen kann. Im Interesse der Transportintensitit
und der besseren Auslastung der Schlepper wire dies in jedem
Falle anzustreben. Jedoch scheinen die extremen Transport-"
aufgaben, wie etwa das Bergen der Riben vom schmierigen
Herbstacker unter Beriicksichtigung tragbarer Bodendriicke
oder die thechanische Stallmistverteilung auf dem Acker, diese
Moglichkeit auszuschlieBen. Deshalb sollte die Verfahrens-
technik der Riibenernte in Zukunft folgendermafen gestaltet
werden:: ‘ )

1. Phase: Ko6pfen der Riiben bei gleichzeitigem Laden der-
Blitter auf einen leichten Einachsanhinger,

2. Phase: Ribenernte bei Haufenablage zu einem Schwad,

3. Phase: Laden aus dem Schwad und Transport an den Feld-
rand unter Verwendung eines zapfwellengetriebenen
Einachsanhdngers von 3 t Tragfahigkeit,
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4. Phase: Antransport der Riiben zu den Erfassungsstellen
vom festen Feldrand bei Verwendung des Einheits-
anhingers.

Konstruktionsmerkmale des Einheitsanhdingeys

Nachdem die betriebswirtschaftlichen Belange besprochen;,
sollen nun die Konstruktionsmerkmale vorgeschlagen werden,
die sich aus den Erfordernissen ergeben.

Nutzlast und Ligengewicht

Wenn auch aus wirtschaftlichen Griinden versucht werden
mulB, mit einem Anhidnger die groBtmaogliche Nutzlast zu be-
férdern, so gibt es hierfir gewisse Grenzen. Der zulidssige Achs-
druck betrdagt fir nicht aufgesattelte Anhianger 5,5 t, d. h. das
Gesamtgewicht eines 2achsigen Hangers darf 11 t nicht aber-
schreiten.

Auf der anderen Seite mufll es moglich sein, einen vollbelade-
nen Anhinger auch noch vom weichen Acker herunterzuziehen.

Hier bilden vorhandene Schlepperart und -starke die Grenze.

Beim Anhingereinsatz in den MTS hat es sich gezeigt, daf3
im allgemeinen der 5-t-Anhdngcr nicht so leicht uberladen
wurde, dall er jedoch zwillingsbereift mit 2250 kg Eigengewicht
auf dem Acker vollbeladen kaum eingesetzt werden konnte;
deshalb soll der Einheitsanhdnger eine zuldssige Nutzlast von
5 t mit 20%, dauernder Uberladungsfihigkeit besitzen und ein-
fach bereift sein.

Das Eigengewicht soll hierbei 1200 kg nach Méglichkeit nicht
tiberschreiten.

Das Verhaltnis Nutzlast zu Eigengewicht soll demnach zwi-
schen 5 und 4:1 liegen.

Die Aufgabe wird sich wahrscheiniich nicht mit den bisher
verwendeten Walzprofilen 16sen lassen. Es gilt nunmchr, die
Konsequenzen der Festigkeitslehre in bezug auf Leichtbau durch
entsprechende Konstruktionen zu verwirklichen.

Die Tatsache, daB3 jede durch Stahlleichtbauweise eriibrigte
t Stahl 2,2 t Kohle, 2 t Erz, 0,6 t Kalkstein usw. spart, zwingt
auch aus volkswirtschaftlichen Griinden zur Anwendung. Des-
halb sollten Rahmen und Achsen .in Leichtbaukonstruktion
ausgefiihrt werden, um die notwendigen niedrigen Gewichte
zu erreichen.

Spurwette

Im Interesse der Verkehrssicherheit auf der Strafle und der
Zugkraftersparnis auf dem Acker miissen Schlepper und An-
hdanger genau spuren. Wie nun diese Forderung von den der-
zeitigen Schlepper- und Anhangertypen erfillt wird, zeigt
nachstehende Aufstellung:

Sehlepper Anhiinger:

« e ‘ vorn hinten N— 3t | 4t 5t
Spurweite ‘ mm | mm Hersteller ’ mm l mm | mm
- - —— — - e———— T }
| : |

IFA 22 1270 1270 Wilsdruff 1600 1600 ‘ 1735

IFA 30 | 1310 1380 Waltershaus. 1570 1800 | 1735
| IFA 40 | 1290 1390 Ammendor{ 1600 =t —
RS 04130 | 1250/1500 | 1250/1500 | Leipzig 1573 = —

KS07:62 | 1245 1245 Liibtheen | = ] 1500 | 1500

Wir sehen daraus, dafl nur in einem Falle eine Spuriiberein-
stimmung, namlich bei RS 30 und Anhdnger Liibtheen vor-
handen ist. Es wird hochste Zeit, dafl hier eine verbindliche
Normung vorgenommen wird.

Da die Schlepperspurweite von 1250 und 1500 mm nunmehr
GrundmaBe darstellen, erscheint es zweckmaBig, fir den 5-t-
Anhidnger die 1500 mm Spurweite zu verwenden (Bild 1). Um
nun jedoch auch in die Reihenweiten fiir Kartoffeln von 625 mm
und Riben von 417 min hineinzukommen, erweist es sich als
zweckmaBig, diese Arbeiten mit dem Einachsanhinger (1250 mm
Spur) zu erledigen, der spater noch besprochen werden soll.

Eine cinheitliche Spurweite von 1500 mm wirde die Land-
wirtschaft zu einer Riibenreihenweite von 500 mm und zu
einer Kartoffelreihenweite von 750 oder 500 mm verurteilen.
Dazu stehen jedoch die Erkenntnisse der maBgebenden Pflan-
zenbauer in begriindetem Widerspruch.

&
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Bild 1. Grundreihe fur Kartoffeln und Riiben, 1250 m.m Spurweite

Geschwindigheit

Verfolgt man dic Entwicklung des Schlepper- und Acker-
wagenbaues, dann wird man eine stindige Steigerung der Ge-
schwindigkeit im Laufe der Jahrzehnte, sowohl der Arbeits-
als auch der Hochstgeschwindigkeiten, feststellen. Wenn auch
heute durch die STVZO 20 km als die Hochstgrenze der Ge-
schwindigkeit fir Schlepper und Anhdnger in der Landwirt-
schaft zugelassen sind, so darf dieses fiir den Transport nicht
die Grenze nach oben sein. Mit Verbesserung der Straflen wer-
den auch die Transportgeschwindigkciten gesteigert werden
miissen. Als Ziel wird man eine Transportgeschwindigkeit von
etwa 40 km/h mit allen sich daraus ergebenden Konsequenzen
anstreben missen.

Bremsen

Wenn auch vorerst die Auflaufbremse unsere Anhinger-
konstruktionen beherrscht, werden mit der Einfiihrung héherer
seschwindiglkeiten die Luftdruckbremsen auch in der Land-
wirtschaft ihren Eingang finden miissen. Die Luftdruckanlage
am Schlepper kann gleichzcitig fiir Anlassen des Schleppers,
zum Reifenfiillen, zum Ausheben der Gerdte und zum Bremsen
benutzt werden.

Tederung

Bei groBleren Geschwindigkeiten hat die Federung einen
wesentlichen Einflu3 auf die Fahreigenschaft und I.ebensdauer
des Anhangers. Bei luftbereiften Anhingern wurde ohne Fede-
rung ein StoBfaktor von etwa 4 und mit Federung ein solcher
von 2,5 beim Befahren von Kopfsteinpflaster gemessen. Des-
halb werden die zukiinftigen Einleitsanhinger ausschliellich
mit Federung zu versehen sein, um die Beanspruchung des
Fahrgestells moglichst niedrig zu halten.

Lenkung

Die Frage Drehschemellenkung oder Achsschenkellenkung
ohne weiteres zu beantworten, ist nicht einfach. Wenn auch
der Drehschemelwagen im Anhdngebau fast ausschlieBlich vor-
herrscht und sein Vorteil in der guten Durchlenkfihigkeit liegt,
die auf engen Hofen sehr erwiinscht ist, so bringt er im land-
wirtschaftlichen Einsatz doch auch eine ganze Reihe Unan-
nehmlichkeiten mit sich. Die Drchschemellenkung ergibt immer
eine schlechte Spurfolge, eine schlechte Lenkfiahigkeit und eine
schlechte StraBlenlage. Je groBer die Einlenkung ist, um so
schlechter wird die Standfestigkeit, was sich besonders bei Liohen
Fuhren in Kurvenfahrt ungiinstig auswirkt. Hinzu kommt, daf}
die Plattformhohe beim Drehschemelwagen grofer ist als beim
Achsschenkelwagen, was sich besonders beim Kipper ungiinstig
auswirken muf}, dessen Plattform dadurch noch héher wird.

Die GroBe der Verwindungssteifigkeit ist bei den Wagen
mit Drehschemellenkung von besonderer Bedeutung, da die
urspriingliche, durch vier Rader gebildete, rechteckige Stand-
fliche beim Durchlenken zu eineni Dreicck zusammenschrumpft.
Dcshalb mufl das Fahrgestell aus Griinden der Standsicherheit
genitigend verwindungssteif sein. Durch die Verwindungssteifig-
keit wachsen jedoch auch die Beanspruchungen im Rahmen
bei Gelandefahrten. Die Verwindungssteifigkeit eincs Dreh-
schemelwagens ist also nach oben hin begrenzt durch die mit
der Steifigkeit wachsenden Beanspruchungen und nach unten
hin durch die Forderung einer geniigenden Standsicherheit im

eingelenkten Zustand.
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Der Nachteil der Achsschenkelwagen liegt darin, daf3 die
Einlenkung bis héchstens 759, erfolgen kann und damit der
Wenderadius groBer gefahren werden mufl. Dieser Mangel

—~ von den Traktoristen im allgemeinen als unangenchm emp-

funden - kann aber bei entsprechender Erfahrung vermindert

werden. Ein weiterer Nachteil wurde bisher darin gesehen, daB
die Lenkungselemente zu leicht ausschlagen. Wenn man jedoch
beriicksichtigt, dafl jeder LKW mit Schenkecllenkung ausge-
riistet ist, kann dieser Einwand nur insofern a.nerl;annt werden,
als die bisherigen Ausfihrungen der Schenkellenkung nicht
den Stand erreichten, wie er im Kraftfahrzeugbau vorhanden ist.

Fiir einen zukiinftigen Einheitsanhidnger sollte man aus diesen
Griinden die Achsschenkellenkung vorsehen.

Achsen

Zur Gewichtserleichterung und zur Geldndeanpassung sollte
man von der starren geschmiedeten Vollachse abgehen und eine
mit Kastenprofil ausgebildete Schwingachse verwenden. Vor-
liegende Ausfiilhrungen haben bisher sehr gute Fahreigenschaf-
ten gezeigt.

KastengrifBen

Als Mae fiir den Kasten werden 4,5 m Linge und 2,0 m
Breite bei 0,5 m Hohe vorgeschlagen. Lange schmale Késten
werden im allgemeinen den kurzen breiten Késten vorgezogen.
Wahrscheinlich spielen hierbei Toreinfahrten und die Tatsache
eine Rolle, daf3 das Ladegut auf einer groBeren Linge abgeladen
werden kann (Getreide, Kartoffeln usw.).

Es ergibt sich damit ein Laderaum von 4,53 und eine Lade-
flache von 9 m? bei hochgeklappten und etwa 14 m? bei nach
auBen geklappten Seitenwanden fiir Heu und Stroh. Der Platt-
form-Bodenabstand soll 1000 mm nicht wesentlich aberschrei-
ten, wenn der Wagen belastet ist.

Ernteausristung

Fiir die Einbringung der Halmfruchternte missen die Seiten-
wande zur VergroBlerung der Ladeflache um 60 bis 809, nach
auflen geklappt und in dieser Lage festgestellt werden kénnen.
AuBerdem miissen die Seitenwande beim Entladen von Schitt-
giutern - schridg nach unten geklappt — bei einem Winkel von
120° feststellbar sein, um das Schiittgut beim Entladen von
den Ridern abzuweisen. Eine waagerechte Feststellung der
Seitenwinde ist nur beim Seitenkipper crforderlich (Bild 2).

Beim Nachuntenklappen der Seitenwande sollte durch eine
entsprechende Ausbildung  der Plattformleiste dafir gesorgt
werden, daBl das Schiittgut nicht durch einen dort entstehenden
Schlitz hindurchfallen kann (Schlitzabdeckung Bild 3 und 4).
Zuin Laden von Getreide, Stroh usw. sind vorn und hinten
Ladegatter erforderlich; ihre Breite sollte der Plattformbreite
entsprechen, die Hohe etwa 2 m betragen. Die Ausladung der
Ladegatter nach vorn ist mit der Anhanger-Zugschere abzu-
stimmen.

Der gleiche Anhanger soll auch als Zweiseitenkipper aus-
gebildet werden. Als maximaler Kippwinkel sollen 50° erreicht
werden, um auch trockenen Kalk abkippen zu kénnen.

Konstruktionsmerkmale [tir einen Einachsanhinger

Der Bau des Einachsanhidngers soll im wesentlichen nach
dem gleichen Konstruktionsprinzip erfolgen. AuBer den nor-

Bild 2. Schrigverstellung der
Seitenwiinde fir die
Halmfruchternte (80
bis 80°) und fir
Schiittgut 120 bzw.
90°)

Links:normaler Platt-
formwagen, Rechts:
Zweiseitenkipper.

Bild 3 Bild 4

Schlitzabdeckung, unzureichend Schlitzabdeckung durch Holzprofil

malen Transportaufgaben sind die speziellen Aufgaben - wie
schon erwdhnt - die Riiben- und Kartoffelabfuhr vom Acker
und, nach Anbau eines Stallmiststreuers, die Stallmistver-
teilung auf dem Feld. Der Vorschub des Stallmistes zur Streu-
vorrichtung sollte durch Rollboden erfolgen, der dann auch
zum Abladen anderer Giiter benutzt werden kann. Ob eine
seitliche Abkippung dann noch notwendig ist, miiSte unter-
sucht werden. Die Anwendung des Rollbodens und die zapf-
wellengetriebene Achse des Anhingers machen es aber erforder-
lich, daB} die Zapfwelle einmal weggebunden und zum anderen
auch im Stillstand des Schleppers zum Entladen auf dem Stand
arbeiten kann. Beim Bau neuer Schlepper muf3 dies rechtzeitig
beriicksichtigt werden. Die Tragfahigkeit soll 3 t betragen, als
Spurweite 1250 mm festgelegt werden.

Es wird darauf ankommen, so schnell wie moglich diese Kon-
struktionen zu verwirklichen und zu erproben. Hicrbei muf}
man aber erkennen, daB die Beanspruchungen in der Land-

wirtschaft bedeutend gréBer sind als im Straflenverkehr.
A 1454
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Initiatoren neuer Landtechnik

Einen Plan zur Uingestaltung der Produktion von lLandinaschinen
haben fiinf Koilegen aus der Hauptverwaltung Landmaschinenbau, im
Ministerium fiir Maschinenbau und vom Zentralen Konstruktionsbiiro
fir Landmaschinen aufgestellt, der die Produktion von Landmaschi-
nen auf neuen und besseren Wegen wirtschaftlicher und qualifizierter
gestalten soll. StanAdar(lisierung und Typisierung im Landmnaschinen-
bau, konzentricrte Anwendung der Sortenlisten fiur Normteile, Fin-
schrankung der Vielzahl bisher in der Landmaschinenproduktion ver-
wendeter Material-Giiteklassen und Dimensionen auf annghernd cin
Drittel des Umfanges, das sind einige Hauptpunkte des neuen Plancs,
zu dessen Erfillung das Kollektiv Bernicke alle Kollegen in den Be-
trieben unserer Landmaschinen-Industrie aufgerufen hat.

In einer Konferenz am 4. Dezember 1953 in leipzig wurde dem
Kollektiv bereits die Zustinmung und volle Bereitschalt zur Mit-
arbeit von den Kollegen der Deutschen Akademie der Landwirt-
schaftswissenschaften, der Universititen, der Technischen Hochschuie
Dresden, der verschiedenen staatlichen Verwaltungsstellen und der
l.andmaschinen-Industrie zum Ausdruck gebracht.

Die Initiatoren diescs Planes geben damit allen Zwcigen der Ma-
schinenindustrie ein Beispiel fiir rationelle Materialwirtschaft, das
groBe Bedcutung besitzt. Nun missen alle zu seinem Gelingen bei-
tragen.

Auch wir beglickwiinschen das Kollektiv Bernicke zu diesem
kithnen Schritt und wiinschen vollen Erfolg. Wir werden dieses Bei-
spiel propagieren und popularisieren, damit von ihm eine breite und

tiefe Wirkung auf das ganze Gebiet des Maschinenbaues ausgeht.
AK 1528
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