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dazu berücJ<sichtigt, daß für den Schlepperfahrer mit verzogen werden 
muß. 

In Morl, einem Ort im Bercich der IVITS Wallwitz bei Halle, wurde 
bei erschwerten Verhäl tnissen eine Fahrgeschwindigkei t von 475 m /h 
gemessen. Das entspricht einer Leistung gegenüber dem normalen 

475'12 
Verziehen von --l-:~- = 438 m/h = 146 bis 175%. 

c) In einem westdeutschen Bericht [3] wird eine Fahrgeschwindig­
keit von 6·10 m/h angegeben. Rechnet man hier ebenfalls Illi t einer 
Normalleistung von 250 bis 300 lfd. m je Person und Stunde, so er­
gibt sich bei den fünf eingesetzten Verziehern und einem Schlepper· 
fahrer eine Leistungssteigerung auf 176 bis 213%. Auch hierbei so\l 
der An teil an Doppelrüben 5 % nicht überschritten haben . 

In einem anderen Bericht [2 J wird die erzielte Leistung je Person 
in 8 Stunden mit 0 ,2 5 ha angegeben. Bei 11 Personen und dem Fahrer 

kommt auf jede Person eine Leistung von ·11 . 0,25 = 0,229 ha je 
l~ 

Achtstundentag. 
Die Reihenentfernung is t hierbei nicht angegeben; legt man hier 

die in vVestdeutschland häufige, große Rei henentfernung von 50 cm 
zugrunde, so ergibt sich eine durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit 
VOil 572 m/h, was eine Leistungss teigerung von 190 bis 228% bedeutet. 

Zusammcnfassung 
Die Tatsache, daß unabhängig voneinander an mehreren Stellen 

Arbeitswa~en oder ähnliche Vorrichtung(n geschaffen wurden , be­
weist die Notwendigkeit dieser Entwicklungsr ichtung. 

Bedingt durch die Lage des Arbeits platzes unterhalb des Sitzes 
wird eine Beengung der inneren Organe unvermeidlich sein. Trotzdem 

wurde aber von allen Beteiligten übereinstimmend die sitzende Ar­
beitsweise vorgezogen. 

Auch der Zwang zu einem bcstimmtcn Arbeitsrhythmus, der durch 
die Fahrgeschwindigkeit und den Pflanzenbes tand gegeben ist, unter· 
lag gegenüber dem physiologischen Anreiz, si tzen zu können und bei 
der Arbeit gefahren zu werden. 

Im gan7.en gesehen bringt der Einsatz von Arbei tswagen nich t nur 
eine beachtliche Leistungssteigernng mit entsprechendem Zeitgewinn. 
sondern gleichzeitig eine Arbeitserleichterung mit der damit verbun­
denen erhöh ten Arbei tsfreudigkei t. 

Die ungenügende AusnutZllng der Schleppennotorleistung tritt 
diesen Vorteilen gegenüber zurück; sie wird bei der angestrebten Voll­
mechanisierung auch in anderen Fällen nicht zu vermeiden sein. Die 
Bedeu tung des Kriechganges wird aber durch diese En twicklung er­
neut unters trichen. 
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Welche Schleppergewichte sind notwendig? Teil HP) 

Von Dipl.-Ing. H. LUGNER, Bcrlin DK 629.114·2 

Eine Fortführung der den Geräteträgern zugrunde liegenden Ge­
danken I,arlll man in dem Fahrzeug der Daimler-BenzA.G." UNIMOG" 
(Bild 8) sehen. Auch dor t is t eine geschlossene Anbanreihe möglich, 
jedoch ist das Fahrzeug üb~ r das bisher gestellte Ziel der Konstruk­
tionen hinaus auf Intensivierung und wirtschaftliche Gestaltung des 
Transports amg.elegt. Dies ist um so b:rechtigter, als der Anteil des 
Schleppereinsatzes in der Landwirtschaft für Transportaufgaben immer 
weiter ansteigt und uach Uilter,uchunge n im Rahmen der MTS b ~reits 
Durchschnittswerte von 70 % im Jahresrn ittel erreicht. Obwohl der 
"UNIMOG" beim ersten Anblick den Eindruck eines Las twagens 
hervorruft, ist seine Funktion weit über die bisherigen Einsatzversuche 
mi t g~ländegängigen Kraftwagen für Ackerarbei t hinausgegangen. Die 
für landwirtschaftliche Arb : iten notWendige G~schwind :gkeitsspanne 

beträgt hier 3,35 bis 11,2 km /h, sie erschein t re ichlich hoeh ausgelegt 
und mit drei Gängen zu wenig unterteilt. Vorbehaltlich dieser Ein­
schränkung wird der "UNIMOG" h ~ ute als bcauchbarer Ack~rschlep­

per anerkannt werden. Durch die V2rwendung der Ladepritsche ist 
er in der Hackfruchternte allen anderen Ackerschleppern weit iiber­
legen, da er nicht nur die Rode arb~it zu leisten im,tande ist, sondern 
darüber hinaus vielseitige Transportarbei t verrichtet, die den bisher 
im Sehlepperbau üblichen Nahverkehr bereits Ükrtrifft. Die für eine 
solche Aufgabe anfallende zu,ätzliche Einrichtung der Anbaugeräte 
ist gegenüb~r anderen Schlepperbauarten wesentlich verkleinert, da 
die Ladepritsche in den Schlepperaufbau einbezogen ist. Hierdurch kann 
z. B. bei Erntearbeiten für Hackfrüchte auf dem Feld ein zweites 
Transportaggrega t mi t seinen zu5ä tzlichen Bodenschädigungen (7.wei te 
Spur) eingespart werden. Diese arb eitswirtschaftlichen Vorteile sind 
en twicklung,mäßig an sich b erei ts von ausschlaggebender Bedeu tung, 
wpeden jedoch durch die V~rwendung des Vierradantriebes schon des­
halb b"onders wirtschaftlich gestaltet, weil von einem normalen hin­
terachsange triebenen Schlepper auf Grund der fahrmechanischen 
Bedingu'ngen nicht rlieselben Erfolge zu erwarten sind wie vom Vier­
radantrieb. 

In d er Handhabung des "UNIMOG" b estehen auf Grund cler vom 
La,twagenbau üb:rnommenen konstruktiven Gestaltung (Bilel 9) noch 
Einwendungen insofern, als seine Empfindlichkeit für die robusten 
landwirt3chaftlichen Betriebe als zu groß angesehen werden muß. 
Der Grundgedanke j edoch, besonders die Erwei terung des Verwen­
dung,zweck3, s teIlt e inen wesen tlichen Fortschri tt dar, auf dessen 
Durchkonstruktion mit den im Schlepperbau gesammelten Erfahrun­
gen Wert g ~ leg t werden 50llte. Der bisherige Stand zeigt (einschließlich 
der Anbaureihe), daß die Aufgabe lösbar ist. 

') Teil I s. H. 11 (1954) S. 328, Teil 1l H. 12 (1954) 5.358. 

In Ergän7.ung der Tafeln 1 und 2 werden weitere Daten der als 
Beispiel verwendeten Scillepper in der Tafel 4 Zltsammengefallt. Sie 
soll Aufschluß geben, welchen Einfluß das einsatzbedingte Konstruk­
ti onsziel und die dadurch bedingte Ausrüstung auf das Schlepper­
gewicht ausübt. Die anschlifßende Diskussion erfolgt unter Beibe­
haltung der Gruppenein teilung in Tafel 4. 

Molar 

Gegenüber dem alten Stand (Bild I, Pionier) ist durchweg eine 
Steigerung der Drehzahl festzustellen. Dem neuesten Stand entspriCht 
beim Viertakt-Dieselmotor eine Drehzahl von 2000 bis 2:150 U/min 
gegenüber 1250 bis 1 :;00 U /min der alten Ausführung. Diese Drehzahl· 
steigerung erscheint an Hand der in den letzten Jahren im übrigen 
Fahrzeugbau erhöhten mittleren Kolbengeschwindigkeiten bis auf 
11 m/s innerhalb des landwirtschaftlichen Einsatzes gerechtfertigt. 
Die Idiebige Steigerung der Drehzahl - wie sie im übrigen Fahrzeug­
bau zur V~rb esserung der Literleistung angewendet wird - is t bei 
lanawirtschaftlichen Motoren insofern eingeschränkt, als die vor· 
wiegend kleinen Arbeitsgeschwindigkeiten im Getriebe zu große Über· 
setzungen b e nöti~en, wodurch der Getriebewirkungsgrad abfällt. Im 
Zweitaktmotor bei den Geräteträgern geht die Entwicklung bis an 
die :1000 U/min heran, da durch den erhöhten Gewiehtsaufwand der 

Bild 8. Daimler-Benz "UNIMOG" 
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zusätzlichen Einrichtungen die verstärkte Tendenz besteht, an anderen 
Baugruppen des Schleppers Gewicht zu sparen_ Eine solche Dreh­
zahlerhöhung ist in der Landwirtschaft voraussichtlich nur mit dem 
einfacheren Zweitak tverfahren zu ve rtreten. üb sie gerechtfe rti gt ist, 
kann zunächst nicht beurteilt werden, da ein Vergleich der Verschleiß­
zahlen bzw_ des \Vartungsaufwandes noch nicht vorliegt. Der Einfluß 
des Motors auf das Schleppergewicht sollte nicht überschätzt werden, 
da sein Anteil am Gesamtschleppergewicht im allgemeinen ein Viertel 
nicht übersteigt. Erst bei Überschreiten dieser Grenze muß ein ent­
schiedener Einspruch erhoben werden. 

Bild 9. Fahrwerk des "UNIMOG" 
a Vorderachse mit Differential. 
getriebe, b doppeltwirkende hy­
draulische Stoßdämpfer, c Hin· 
terachse mit Differentialge­
triebe, d doppeltwirkende hy 
draulische Stoßdämpfer, e Sehei­
benrad mit Felge 5" x 20. 
I 6,50 x 20 Allzweeltreifen, vorn 
und hinten gleich groß, g 01-
druckleitung für Vierradbremse, 
h 25-PS-Mercedes-Benz-Vierzy_ 
li nd er-Dieselmotor, i Bosch-Ejo­
spritzpwnpe mit pnewnatischem 
Drehzahlregler, k Kraftstoffilter 
mit aus\vechsclbarem Einsatz. 
l Schmierölfilter mit heraus· 
nehmbarem Einsatz, m Wasser­
pumpe für Kiihlwasserkreistauf. 
1l Klihlwasserthermostat zur 
selbsttätigenTemperaturrcgluog, 
o Boseh-Lichtmaschine 150 W 
mit Spannungsreglung, p 1(raft­
slo[[vor[iller, q All-Klauen­
Getriebe für sechs Vorwärts- und 
zwei Rückwär tsgänge, l' Antrieb 
zur hinteren Zapfwelle, svordere 
Zapfwelle, t Riemenscheibe 

In der Motorges taltung überwiegt zunächst der Viertakt-Diesel­
motor mi t stehendem Zylinder und Umlaufwasserkühlu ng_ Dies be ­
schreib t jedoch nur den derzeitigen Entwicklungsstand im Serien bau , 
da der luftgekühlte, wesentlich wartungslosere Motor erst jüngeren 
Datums ist. In der Entwicldung erscheint di e Luftkühlung mit den 
erheblich geringeren Verschleißen viel weniger von einer guten War­
tung abhängig und daher für die Landwirtschaft besser geeignet. 
Über den Rahmen der Tafel 4 hinausgehend, kann festgestellt werden, 
daß die Zweitaktertypen im Motorenbau für landwirtschaftlichen Ein­
satz sich dnrchZtlsetzen beginnen und dadurch e ine wei tere Senkung 

d es Motorgewichts ermöglichen. Hier­

Tafel 4. Zusammenstellung von ßaudaten in· und .wsländischer Serienschlepper {einschI. Stand 1954) 
bei sinkt d as Verhältnis Zylinderhub 
zu Kolbendurchmesser bis auf den 
Wert 1 ab, während bei den allgemein 
üblichen Viertakt-Dieselmotoren der 
Wert 1,3 bis 1,4 beibehalten wird. 
Unters te llt man in erste r Näherung 
e ine n Abfall des Motorgewichts mit 
zunehmender Literleistung, dann ist 
gemäß Tafel 4 nicht zu übersehen, daß 
im Serien bau für Landschlepper des 
Auslands zu r Verminderung der Ge­
sam tgewichte die Steigerung der Liter­
leistung verwendet wird_ " v'ä hrend 
der alte Stand de r Tafel 1 mit einem 
Durchschnittswert von 10 PS/lcharal,­
terisiert ist, erreichen die nach dem 
Viertakt arbei tenden Dieselmotoren 
im Durchschnitt 12, innerhalb der 
Grenze 10 bis 15 I'g/PS bei mäßig er­
höhten Drehzahlen (2000 U/min). Die 
derzei t ve rwende ten Zwei taktmotoren 
erreichen die Zahl 20 PSfl insbe­
sondere durch ihre hohen Drehzahlen 
(3000 U/min). 

Laufende Bild-Ne. 
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5 chleppergewichte 

Die Leistungsgewichte der Schlep­
per, bei deren Berechnung das je­
weilige Gewich t im betriebsfertigen 
Zustand zugrunde ge legt wurde, zeigen 
beim üblichen Hinterachsantrieb die 
niedrigsten Werte, während alle 
uni versa ler gestalteten Schlepper­
bauarten - Geräteträger und "UNI­
MüG" die Mindestwer te noch 
ni cht erreichen . Dies is t zum Teil 
und so lange berechtigt , wie die 
GewiChtse rhöhung durcR zusätzliche 
Einrichtungen ver ursach t wird_ Wäh­
rend somit die Geräteträgerrichtung 
einen Teil der Anbaugewichte in die 
SChlepperkonstrllktion übernimm t, 
e rgib t sich für die bisher übliche 
Schlepperform - bei der der An bau 
hauptsäChlich an der Hinterachse er ­
folgt - ein ZlI günstiges Bild, da die Er­
höhung der Hinterachslast infolge des 

.. 
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Anbaues in dem registrierten Schle ppergewicht nicht enthalten ist. 
Im MIttelwert kann man mIt der Erhohung der s tatischen TreIbachs­
belas tung durch das Anba usystcm in Arbeitsstcllung von ungefähr 
33% rechnen. In Transports teIlung ergibt s ich keine wesen tliche Ver­
schiebung des Prozen tsa tzes, jedoch auch keine Iden ti tä t. Demen t· 
s prechend wandert bei diesen Schleppertypen der statische Schwer­
punkt nach vorn, um beim Transport die nötige Vorderachsbelastung 
im Sinne der Lenkkräfte 7.U beh3lten. 

Für di ese Verschiebung ist di e Arbeitsstellung der Geräte uieht 
verantwortlich zu machen, d a durch ihre Anbringung mit Hilfe des 
Lenkersystems die Lastverteilung auf Hinte r- und Vorderachse - den 
B2d ürfnissen cntspreehend - ges talte t werden kann. Zum a nderen 
Teil bewcis t der geringere Fortschritt in der Geräte trägerballart 
lediglich, daß die Kons truktionen noch nicht so ausge reift sind, wie 
die d er hinte rachsanf!etri c bencn Landschlepper üblicher Bauart. 

Die Schwerpunktlage des .. UNIMOG" (Bild 10) mit 3:;% des 
Achss tandcs hintcr der Vorderachsc bestätigt lediglich dic Erkenntn is 
der Fahrmechanik und fällt somit alls dem Vergleich der hinterachs­
angetriebcncn Schle pper mit minim a l 60 % heraus . Der umgekchrte 
.Weg - nä mlich eine Vcrlagc run g des Schwerpunkts nach hinten - kan ll 
dann beschritten werden, wenn das Anbausys tem vor die Treibachse 
wandert, was bei den der?eit gefcrtigten Gerä teträgern mit Hinter­
achsan trieb der F all ist. Sollen daher mi t diesen Geräte trägern größere 
Zugkräfte aufge bracht werden, ist e ine zusätzliche Belas tung der 
Vorderachse nö tig. Das Beispiel des Lanz-Alldogs zeigt, daß m a n di ese 
Vorderachsbclastllng konsequen t in die Anbaurcihe e inbeziehen kann, 
indem eine leicht auswechselbare Ladepritsche verwendet wird . Die 
Verwendung von Bzlas tungsgewichten muß zumindest in Grenzen 
gehalten werden, d a sie dem Konstruktions prinzip des Geräteträgers 
(L~ichtbauschleppcr) widers pricht. Damit ergibt sich be i allen Serien­
scbleppern neuerer Konstruktion , daß die Anba ugewi ch te in die 
B~rechnung des Gesamtschlepperge\\'ichts einbezogen w~rden. Das 
Schleppergewicht nach den Werksangaben is t dahe r für die Entwick­
lung der Zugkräfte ni cht mehr allein maßgeblich. Die Einsatzbedin ­
gun gen , bei dencn Zllgkräfte ohne Anbausy, tem auf7.ubringell s ind , 
gelten als .. Sonderfälle". Dann werden ei nersei ts ZlIsat7,gewich te zur 
Erhöhllng der Rarllas tcn verwende t, andererse i ts kann m an - wie 
beim Transport mitTreibachs3nhängern bzw. Erhöhung der Transport­
geschwindigkci t - mi t geringeren Anhängerzugkräften auskomlllcn. 
Hierdurch erscheint di e wirtsc haftlich bedeutsame Gewichtserleich­
terun g an bearbeitetem Material :'tIIch fllnktionsmäßig gercchtfertif!l. 

Fahrwerk 

Als w sätzlichc Einrichtun g tritt im Fahrwerk insbesondere die 
V,,,s telJ barkei t der Spurweiten auf , die von der Normspur 1250 Olm 

üblicherweise bis J(;(l0 IIlIn, bei den Gerä teträgern bis 2000 mm 
vergrößert wird . Vorherrschend ist eine kontinuie rliche Vers te 'llln g . 
Im Radstand , der gemäß T afel I \ '011 d er Größe dcr Schlepperklasse 
abhängig ist, ist in der jewciligen Schl<:,pperklasse dN Normal alls­
führun g gegcnüber e ine V~rringerung festzustellen, während bci deli 
Gerätetrii ge rn zum Tei l di e alten Radstände ge halten , für den Anba ll 
der Geräte zwischen rlell Achsen sogar vergrößert werden . 

Die TreibachsbJreifung be hält bci den Pflegeschleppern , d. h. in 
den Klassen 15, 'H , <,ven tue ll :30 PS - so lange an der klassischen 
Schlepperform festge halten wird - den großen Reifen mi t relativ 
schmalerem \N ulst bei, da die Bereifung und mithin di e Spur an di e 
Reihenentfernung gebunden ist. Besonders bemerkenswert wird dies 
bei den Gor ä teträge rn, die dllrchsehni ttlich dic 7" -Norm brei te des 
Wulstes nicht überschreiten. Interessant erscheint , daß der Vierrad­
antrieb heim .. UNI~fOG" mit 6,5" tro tz Erwei terllng eier Transport­
aufgab~n auskomm t lind auf kleine Rei fe nrlurchmesser (20" -F<:,lg<:,) 
wrückgehen kann. Bei Verwendung der Leichtbauschle pper für 
schwere Ackerarbri ten mach t sich bezüglich der Felgendurchmesser 
di eselbe rückläufige Tendenz, gepaart mit einer Verbreiterung des 
Wuls tes zwecks gleicher Tragkraft d<:,s Reifens b<:'merkbar. Dieses 
is t gemäß den Messun ge n von G. ßoCl: [.Il dadurch gerechtfertigt, 
da ß di e bre i teren Reifen bei einer Lllftd r llekabsenkung allf 0,8 atü 
auf schmierigen Büden b<:'sse re Kraftschlußbeiwertc ze igen. Da die 
Reifenverbreiterung mit der Re ihenentfernung in Kollis ion gerät , 
kann sie nur anf die Schlepper mit vonvi~gclld schwe rer Ackerarbeit 
beschränkt bleibell. 

111 den nelleren EntwicklungeIl steigert s ich der vom Getriebe 
überbrück te Unterschied zwischen Minimal- und Maxim algeschwindig­
I<cit immcr mehr . Deli bestcn \-Vert erreicht der .. UNIMOG" von 
VmJn = 1,4 bis Vmax = 52,5 hm/h. Jedoch bahnt sich auch bei den 
se rienmäßig he rges tell ten hin terachsauge tri ebenen Schleppern beson­
ders eine Steigerung der H öchstgeschwindigkei t an. Dies~s ist im Sinne 
einer größeren Transportleistung ZII rechtfertigen lind begrüßenswert 
und er laubt , wie hereits betont, eine SeRkung der Sehleppergewicht~. 

Zusammenfassend kann bei serienmäßigen Ausführungen von 
. SChleppern ne uerer Konstruktion eine Absen kung des Leis tun gs ­
gewichtes uis ·15 kg fes tges tellt werden. Nahezu sämtliche schle pper­
bauenden Betriebe des In- und Ausl alldes vcrmindern mehr oder 

weniger d3s Schleppergewieht, da hierdurch Einsparunge n an bearbei­
tetem Material möglich werden. Eine Beeinträc htigunf! der Funktion 
der Schlepper ist dabei nicht fes tzus tellen. Die Gewic htse rleichterung 
is t im Zusammenhang mit dem Anbausys tem zu be tr achten und erf(ibt 
eine Verbesserung dcr Schlcpperausrüstunf( im Sinne einer boden­
schonenden Landarbei t. 

Bild 10. Gewichtsverteilung des "UNIMOG" 
a l(raftheber, vorn, b Motorblock, C Kupplung, Getriebe, d Kraftheber 
hinten , e Hinterachsaotrieb, I Vorderachsantrieb 
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Reda ktionelle ßemerkulIg: 

Die im vorhergehenden a uf Grund der Reg istri erun g von se rien­
mäßi gen Schleppern festgestellte Gewichtserleichtcrung wird in den 
folgc nden Heften der .. Agrartechnik" rechnerisc h untersllcht. 
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(Schi uß von Seite 14) 

Die von Prof. Rhe':"walrl gefordcrte gemeinscha ftli che Masc hinen­
b('nutZl\n g- habc n wir iu der Deutsc hcn Donokratischcn Republik 
herei ts verwirklicht, oder s ind a uf don beste ll Wege dazu. So stellen 
IInsere ~rTS oder verschiedene andere auf den Dörfern g<Scha ffc ne 
Einrichtunge n einen schönen Anfang auf dicso!t Gebiete dar. 

Im Anschluß an die VDI-Tagung in Mannheim Iwnnte ich das Land- ~~ 
lIIaschin<:'ninslitu t d er Technischen Hochschule Stil ttgart bes uchell. I 
ßesonders hervorzuhe ben is t hier die r<:'ichha ltige lind ausgczeichne te 
Moddls'"l1mlung, die in den R ä umen des H ohenhei\ller Schlosses 
unterge bracht ist, in dem sich allch di e landwirtscha ftli che Hoch ­
schule befindet. 

Das Ins titut vcrfüg-t über Prüfstände für Schlepper, Aek('rwagf n , 
Elek troschreiber, Mengen- und Gfschwindigl<eitsmeßeinriehtungen, 
Klim azellen, Einrichtungen für Ge tri ebeuntersuchunf!cn , Material­
prüfmaschinen, Spezialpriifständc und EinrichtungEn für Miihwerke, 
An triebske tten , Saa tgutsortierungsgeräte, Dreschapparate, Jauche­
vertei ler . Ein Gewächshaus dien t Erddämpf- und Beregnungsver­
s uchen. Eine modern eingcrichtete \-Verks tatt ermöf!l icht außerd, m die 
Herstellung von Prufgerä ten und Apparaten. Für Le hrzwccke stehen 
eine umfangreiche Lichtbilder- und Lehrtafclsammlung sowie eine 
große Anzahl von Origin a lmaschineu, Geräten, MotoreIl , Schlepper­
getrieben, Schnitt- lind Prinzipmodellen jeder Art Zl\r Verfügung. 

Abschließend Icann gesag t werden , daß die durch Gespräc he , Vor ­
träge und Besichtigungen gewonnenen Eindrücke die Überzeugung 
vermitteln, daß auch unsere Kollegen in Westdeutschland eifrig an 
de r Verbesserung der Landmaschinen und an der Sch affun g von wis­
senschaftlichen Unterlagen und Kons truktionen usw. arbeiten und 
dabei beachtliche Erfolge <:,rrungcn haben. Es kann abcr nicht ver­
sc hwiegen werden, daß die Landmaschinenindustrie \-""tdeu tsehlands 
in gewisser Hinsi cht vor schwierigen Aufgaben s teht , weil die bäuer­
li che Struktur d", Landwirtschaft in Westdeutschland nur w('nigen 
Bet rieben die MögliChkeit gibt, Großgeräte für die größ(lTn Flächen 
herzus tell cn. Maschinen und Geräte für dcn Mittclbaucrn üuerwiegf n. 
Dadurch ist die Landmaschinenindus tri<:' natü rlich nicht in der Lage, 
er hebli che Mittel für Forschunf! und Entwicklung von Großmaschinen 
7.U in ves tieren, da die wirtschaftliche Be trie bsführung bzw. \Virt­
schaftliehkeit der Betriebe diE S nicht gestattet. Maschinen für den 
Dall<'fbetrieb, wie er beispi elswe ise in unseren MTS erfolgt, werden 
nur in ganz geringem Umfange herges tellt. 

Es wäre erfreuli Ch lind ist von uns mit aller Energie anzustrehfn, 
daß solehe Tagungen immer wieder abgehalten \\'erden. Sie tragen 
wesentli ch dazu bei, di e Menschcn , di e F ach ko llegen, aus Os t und 
Wes t einander näherzubringcu; sic hclfen , daß wir un s uesser ver­
stehen lernen. Sie di enen d amit auch der Erfüllung unseres sehn­
lichsten Wunsches , die unnatürliche Tren nung unseres VateIiandrs 
bald zu überwinden . AK 1819 


