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dazu beriicksichtigt, daB fiir den Schlepperfahrer mit verzogen werden
muB.

In Morl, einem Ort im Bercich der MTS Wallwitz bei Halle, wurde
bei erschwerten Verhiltnissen eine Fahrgeschwindigkeit von 475 m/h
gemessen. Das entspricht einer Leistung gegeniiber dem normalen
Verziehen von 7512 =438 m/h = 146 bis 175%.

¢) In einem westdeutschen Bericht [3] wird cine Fahrgeschwindig-
keit von 640 m/h angegeben. Rechnet man hier ebenfalls mit einer
Normalleistung von 250 bis 300 Ifd. in je Person und Stunde, so er-
gibt sich bei den funf eingesetzten Verziehern und einem Schlepper-
fahrer eine Leistungssteigerung auf 176 bis 213%. Auch hierbei soll
der Anteil an Doppelriiben 5% nicht iiberschritten haben.

In einem anderen Bericht [2] wird die erzielte Leistung je Person
in 8 Stunden mit 0,25 ha angegeben. Bei 11 Personen und dem Fahrer

110,25

kommt auf jede Person eine Leistung von = 0,229 ha je

Achtstundentag.

Die Reihenentfernung ist hierbei nicht angegeben; legt man hier
die in Westdeutschland biufige, groBe Reihenentfernung von 50 cm
zugrunde, so ergibt sich eine durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit
von 572 m/h, was eine Leistungssteigerung von 190 bis 2289, bedeutet.

Zusammenfassung

Die Tatsache, daB unabhiingig voneinander an mehreren Stellen
Arbeitswagen oder dhnliche Vorrichtungen geschaffen wurden, be-
weist die Notwendigkeit dieser Entwicklungsrichtung.

Bedingt durch die Lage des Arbeitsplatzes unterhalb des Sitzes
wird eine Becngung der inneren Organe unvermcidlich sein. Trotzdem

wurde aber von allen Beteiligten tibereinstimmend die sitzende Ar-
beitsweise vorgezogen.

Auch der Zwang zu einem bestimmten Arbeitsrhythmus, der durch
die Fahrgeschwindigkeit und den Pflanzenbestand gegeben ist, unter-
lag gegeniiber dem physiologischen Anreiz, sitzen zu kénnen und bei
der Arbeit gefahren zy werden.

Iim ganzen gesehen bringt der Einsatz von Arbeitswagen nicht nur
einc beachtliche Leistungssteigerung nit entsprechendem Zeitgewinn,
sondern gleichzeitig eine Arbeitserleichterung mit der damit verbun-
dencn erhohten Arbeitsfreudigkeit.

Die ungeniigende Ausnutzung der Schleppermotorleistung tritt
diesen Vorteilen gegeniiber zuriick; sie wird bei der angestrebten Voll-
mechanisierung auch in anderen Fallen nicht zu vermeiden sein. Dic
Bedeutung des Kriechganges wird aber durch diese Entwicklung er-
neut unterstrichen.
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Welche Schleppergewichte sind notwendig? Teil 11y

Von Dipl.-Ing. H. LUGNER, Berlin

Eine Fortfilhrung der den Geritetrigern zugrunde liegenden Ge-
danken kann man in dem Fahrzeug der Daimler-BenzA.G.,,UNIMOG**
(Bild 8) schen. Auch dort ist eine geschlossene Anbaureihe moglich,
jedoch ist das Fahrzeug uibsr das bisher gestellte Ziel der Konstruk-
tionen hinaus auf Intensivicrung und wirtschaftliche Gestaltung des
Transports ausgelegt. Dies ist um so berechtigter, als der Anteil des
Schleppereinsatzes in der Landwirtschaft fiir Transportaufgaben immer
weiter ansteigt und nach Untersuchungen im Rahmen der MTS bereits
Durchschnittswerte von 70 % im Jahresmittel erreicht, Obwohl der
,,UNIMOG‘ bezim ersten Anblick den Eindruck eines Lastwagens
hervorruft, ist seine Funktion weit tiber die bisherigen Einsatzversuche
mit galindegingigen Kraftwagen fiir Ackerarbeit hinausgegangen. Die
fiir landwirtschaftliche Arb:iten notwzandige Gaschwindigkeitsspanne
betrigt hicr 3,35 bis 11,2 km/h, sie erscheint reichlich hoch ausgelegt
und mit drei Gingen zu wenig unterteilt. Vorbzhaltlich dieser Ein-
schrinkung wird der ,,UNIMOG h2ute als brauchbarer Ack:rschiep-
per anerkannt werden. Durch die Verwendung dzr Ladepritsche ist
er in der Hackfruchternte allen anderen Ackzrschleppern weit tibar-
legen, da er nicht nur die Rodearbzit zu leisten imstande ist, sondern
dariiber hinaus vielseitige Transportarbzit verrichtet, die den bisher
im Schlepperbau iiblichen Nahverkzhr bereits ubzrtrifft. Die fiir eine
solche Aufgabe anfallende zusitzliche Einrichtung der Anbaugerite
ist gageniiber anderen Schlepperbauarten wesentlich verkleinert, da
die Ladepritschein den Schleppe=raufbau einbezogen ist. Hierdurch kann
z. B. bei Erntearbeiten fiir Hackfrichte auf dem Teld ein zweites
Transportaggregat mit seinen zusitzlichen Bodenschidigungen (zweite
Spur) eingaspart werden. Diese arbzitswirtschaftlichen Vorteile sind
entwicklungsmiBig an sich bzreits von ausschlaggebender Bedeutung,
werden jedoch durch die Verwendung des Vierradantriebes schon des-
halb bzsondzrs wirtschaftlich gestaltet, weil von einem normalen hin-
terachsangatriebenen Schlepper auf Grund der fahrmechanischen
B:dingungen nicht dieselben Erfolge zu erwarten sind wie vom Vier-
radantrieb.

In d2r Handhabung des ,,UNIMOG* bzstehen auf Grund der vom
Lastwagznbau ib:rnommenen konstruktiven Gestaltung (Bild 9) noch
Einwendungen insofern, als seine Empfindlichkeit fiir die robusten
landwirtschaftlichen Betriebe als zu groB angesehen werden muB.
Der Grundgsdanke jedoch, bezsonders die Erweiterung des Verwen-
dungszwecks, stellt einen wesentlichen Fortschritt dar, auf dessen
Durchkonstruktion mit den im Schlepperbau gesammelten Erfahrun-
gen Wert gzlegt werden sollte. Der bisherige Stand zeigt (einschlieBlich
der Anbaureihe), daB die Aufgabe losbar ist.

') Teil I's. H. 11 (1954) S. 328, Teil I H. 12 {1954) S. 358.

DK 629.114-2

In Ergdnzung der Tafeln 1 und 2 werden weitere Daten der als
Beispiel verwendeten Scilepper in der Tafel 4 zusammengefafit. Sie
soll AufschiuB geben, welchen EinfluB das einsatzbedingte Konstruk-
tionsziel und dic dadurch bedingte Ausrtistung auf das Schlepper-
gewicht ausibt. Die anschlieBende Diskussion erfolgt unter Beibe-
haltung der Gruppeneinteilung in Tafel 4.

Motor

Gegentiber dem alten Stand (Bild 1, Pionier) ist durchweg eine
Steigerung der Drehzahl festzustellen. Dem neuesten Stand entspricht
beiin Viertakt-Dieselnotor eine Drehzahl von 2000 bis 2350 U/min
gegeniiber 1250 bis 1500 U/min der alten Ausfihrung. Diese Drehzahl-
steigerung erscheint an Hand der in den letzten Jahren im iibrigen
Fahrzeugbau erhdhten mittleren Kolbengeschwindigkeiten bis auf
14 m/s inncrhalb des landwirtschaftlichen Einsatzes gerechtfertigt.
Die b:liebige Steigerung der Drehzahl — wie sie im iibrigen Fahrzeug-
bau zur Verbosserung der Literleistung angewendet wird — ist bei
lanawirtschaftlichen Motoren insofern eingeschrinkt, als die vor-
wiegend kleinen Arbeitsgeschwindigkeiten im Getriebe zu groBe Uber-
setzungen bendtigen, wodurch der Getriebewirkungsgrad abfillt. Im
Zweitaktmotor bei den Geritetrigern geht die Entwicklung bis an
die 3000 U/min heran, da durch den erhéhten Gewichtsaufwand der

Bild 8. Daimler-Benz ,,UNIMOG**
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zusitzlichen Einrichtungen die verstarkte Tendenz besteht, an anderen
Baugruppen des Schleppers Gewicht zu sparen. Eine solche Dreh-
zahlerhéhung ist in der Landwirtschaft voraussichtlich nur mit dem
einfacheren Zweitaktverfahren zu vertretcn. Ob sie gerechtfertigt ist,
kann zunichst nicht beurteilt werden, da ein Vergleich der Verschleil-
zahlen bzw. des Wartungsaufwandes noch nicht vorliegt. Der Einflu3
des Motors auf das Schleppergewicht sollte nicht Giberschitzt werden,
da sein Anteil am Gesamtschieppergewicht im allgemeinen ein Viertel
nicht iibersteigt. Erst bei Uberschreiten dieser Grenze muB ein ent-

schiedener Einspruch erhoben werden.

Bild 8. Fahrwerk des ,,UNIMOG*

a Vorderachse mit Differential-
getriebe, b doppeltwirkende hy-
draulische Stofidiampfer, ¢ Hin-
terachse mit Differentialge-
triebe, d doppeltwirkende hy
draulische StoBd4ampfer, ¢ Schei-
benrad mit Felge 57 x 20,
f 6,50 x 20 Allzweckreifen, vorn
und hinten gleich grof, g Ol-
druckleitung fiir Vierradbremse,
h 25-PS-Mercedes-Benz-Vierzy-
linder-Dieselmotor, ¢ Bosch-Ein-
spritzpumpe mit pneumatischem
Drehzahlregler, & Kraftstoffilter
mit auswechsclbarem Einsatz,
L Schmierdlfilter mit heraus-
nehmbarem Einsatz, m Wasser-
pumpe fir Kiihlwasserkreislauf,
» Kuahlwasserthermostat  zur
selbsttatigenTemperaturreglung,
o Bosch-Lichtmaschine 150 W
mit Spannungsreglung, p Kraft-
stoffvorfilter, g All-Klauen-
Getriebe fiir sechs Vorwirts- und
zwel Riackwirtsginge, » Antrieb
zur hinteren Zapfwelle, s vordere
Zapfwelle, ¢ Riemenscheibe

In der Motorgestaltung tberwiegt zundchst der Viertakt-Diesel-
motor mit stehendem Zylinder und Umlaufwasserkithlung. Dies be-
schreibt jedoch nur den derzeitigen Entwicklungsstand im Serienbau,
da der luftgekiihlte, wesentlich wartungslosere Motor erst jlingeren

Datums ist. In der Entwicklung erscheint die Luftkihlung mit den
erheblich geringeren Verschleiflen viel weniger von einer guten War-
tung abhangig und daher fir die Landwirtschaft besser geeignet.

Uber den Rahmen der Tafel 4 hinausgehend, kann festgestellt werden,
daB die Zweitaktertypen im Motorenbau fir landwirtschaftlichen Ein-
satz sich durchzusetzen beginnen und dadurch eine weitere Senkung

] - o e 1]
Tatel 4. Zusammenstellung von Baudaten in- und auslindischer Serienschlepper {einschl. Stand 1954}
Laufende Bild-Nr. | 1 2 3 [ 4 5 | 6 7 8
5 ) = 5 3
s )53 @ s o & »
o2 | 2% | 2 | x4 2| L% . | £
"\( 2 = 8 Q Q = 8 N .9 =0 ~ 0 mo
T2 E= a2 g2 <@ S & £S5 oR=t
Kennzeichen en é @, 200 EE g = S5 s z 5
[} b = b v £
2y | 22 | g | &3 =28 | "% | £3
£ - . IT) ~ " a =
& a < a &
Leistungskiasse .............. |PS| | 45 15 22 30 60 | 15 15 22
Daverleistung ... .. [ PS] 140 4 | 22 30 60 15 12 25
. Drehzahl ....... [U/min] 1250 1750 | 2000 1750 1650 | 3000 | 3000 | 2350
S Motorgestaltung ........ D4sU | D2sU | D2sL | D4sU | D4sL | v2sU* | GlsL* | D4sU
ke ub [mm)| 145 101,6 108 101,6 140 76 94 100
= Zyl.-Bohrung . . ... [mm| 105 82,6 95 82,6 110 76 85 13
Literleistung ..... [PS/1] 797 | 1285 | 14,3 12,85 11,3 21,8 22,5 | 14,15
% .95 | Gesamtgewicht ... [kg) 3050 820 1000 1295 2925 1340 1050 1700
o5 E] o Leistungsgewicht [kg/PS] 76,2 58,5 45,4 43,2 48,7 89,4 87.5 68
S§3 2 | Vorderachsbelastung (kg] 880 320 400 495 1050 325 210 1100
5 &= o | Treibachsbelastung  [kg] 2170 500 600 800 1875 1011 840 600
& “Ed | Belast. statisch. . [% v.Gg] 71 61 60 61,8 64 75,5 80 35,3
1250 u. 1250 bis [1250 bis 1250 bis {1250 bis | 1272 u.
Sourwaite o mmlo | 1290 ) Y500 | “ies0 | 20s0 | 130 | ™ie00 | 2000 | 1464
SR e i (mm) 1390 | 1250 u. 1250 bis [1250 bis| g4 (1250 bis 1250 bis | 1272 u.
1500 1650 1900 1600 | 2000 | 1464
. Radstand ........ {mm] | 2080 | 1575 | 1500 | 1778 | 2430 |'330 bis|2200 bis| 479
g Bodenfreiheit ... .. [mm} 240 360 375 375 470 465 390 370
o Wenderadius  ....... [m] 7,0 2,2+ 2,4+ 44 2,5+ 2,6
[
i w Kennzcichen | 6,00-20 | 4,00-15 | 4,5-16 | 4,0-18 | 6,5-20 | 6,0-16 | 5,5-16 gfe‘szl
2 V" rgga (mm) 398 305 335 407 341 326 414
§  Keonmichen [12,75-28] 7-24 | 8-32 | 10-28 | 13-30 | 7-36 | 7-24 g’;‘ﬁgk
M hinten o {mm] 628 435 512 556 677 602 451 414
Voua/Vmax ... Ikm/h] | 3,8/17,5 |2,3517.32|2,48/19,4(3,0/18,97 i%g 1.6/15 [1,35/19,8| ,14/2.46
o Rickwarts ... [km/n] | 3,0 | 327 | 248 | 388 | 28 | 16115 [1,8u.3,6{2.56/47
p A
£ 2 Zapfwelle zHM | zaM | ZHMO gpg ) ozam | ZYEIM guny | zvem
o S u. G u. G
(&) =2 4@
E 82 u(mjs) 158 | 16,25 17,7 1675 | 20,7 16,0 16,5
g EZ nlu/min] 870 1285 | 1540 1325 | 1275 1400 | 1000
X CZ @
Zeichenerklirung:
D = Diesel-Motor L = Luftkiihlung Z = Zapfwelle G = Getriebegebunden
= Vergaser-Motor 2 = 2 Zylinder V = vorn + mit Lenkbremse
G == Gasbl-Motor s stehend H = hinten
U -= Umlaufkithlung * .- 2-Takt-Motor M = Motorgebunden

des Motorgewichts ermoglichen. Hier-
bei sinkt das Verhiltnis Zylinderhub
zu Kolbendurchmesser bis auf den
Wert 1 ab, wahrend bei den allgemcin
ublichen Viertakt-Dieselmotoren der
Wert 1,3 bis 1,4 beibehalten wird.
Unterstellt man in erster Niherung
einen Abfall des Motorgewichts mit
zunehmender Literleistung, dann ist
gemil Tafel 4 nicht zu tibersehen, daB
im Serienbau fiir Landschlepper des
Auslands zur Verminderung der Ge-
samtgewichte die Steigerung der Liter-
leistung verwendet wird. Wihrend
der alte Stand der Tafel 1 mit einem
Durchschnittswert von 10 PS/lcharak-
terisiert ist, erreichen die nach dem
Viertakt arbeitenden Dieselmotoren
im Durchschnitt 12, innerhalb der
Grenze 10 bis 15 kg/PS bei maBig er-
héhten Drehzahlen (2000 U/min). Die
derzeit verwendeten Zweitaktmotoren
crreichen die Zahl 20 .PS/1 insbe-
sondere durch ihre hohen Drehzahlen
(3000 U/min). '

Schleppergewichte

Die Leistungsgewichte der Schlep-
per, bei deren Berechnung das je-
weilige Gewicht im betriebsfertigen
Zustand zugrunde gelegt wurde, zeigen
beim iiblichen Hinterachsantrieb die
niedrigsten Werte, wiahrend alle
universaler gestalteten Schlepper-
bauarten — Geritetrager und ,,UNI-
MOG“ die Mindestwerte noch
nicht erreichen. Dies ist zum Teil
und so lange berechtigt, wie die
Gewichtserhbhung durch zusitzliche
Einrichtungen verursacht wird. Wiah-
rend somit die Geratetrigerrichtung
einen Teil der Anbaugewichte in die
Schlepperkonstruktion  Ubernimmt,
ergibt sich fur die bisher ibliche
Schlepperform — bei der der Anbau
hauptsachlich an der Hinterachse er-
folgt — ein zu giinstiges Bild, da die Er-
héhung der Hinterachslast infolge des
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Anbaues in dem registrierten Schleppergewicht nicht enthalten ist.
Im Mittelwert kann man mit der Erhdhung der statischen Treibachs-
belastung durch das Anbausystem in Arbeitsstellung von ungefihr
33% rechnen. In Transportstellung ergibt sich keine wesentliche Ver-
schicbung des Prozentsatzes, jedoch auch keine Identitit. Dement-
sprechend wandert bei dicsen Schleppertypen der statische Schwer-
punkt nach vorn, um beiin Transport die nétige Vorderachsbelastung
im Sinne der Lenkkrifte zu behalten.

Fiir diese Verschiebung ist die Arbeitsstellung der Geridte nicht
verantwortlich zu machen, da durch ihre Anbringung mit Hilfe des
Lenkersystems die Lastverteilung auf Hinter- und Vorderachse - den
Badiirfnissen cntsprechend — gestaltet werden kann. Zum anderen
Teil bewcist der geringere Fortschritt in der Geratetrigerbanart
lediglich, daB die Konstruktionen noch nicht so ausgereift sind, wie
die der hinterachsangetricbenen Landschlepper iiblicher Bauart.

Die Schwerpunktlage des ,,UNIMOG' (Bild 10) mit 35% des
Achsstandes hinter der Vorderachse bestatigt lediglich dic Erkenntnis
der Fahrmechanik und fillt somit aus dem Vergleich der hinterachs-
angetriebenen Schlepper mit minimal 60 % heraus. Der umgekehvte
Weg - nidmlich eine Verlagerung des Schwerpunkts nach hinten — kann
dann beschritten werden, wenn das Anbausystem vor die Treibachse
wandert, was bei den derzeit gefertigten Gerdtetrigern mit Hinter-
achsantricb der Fall ist. Sollen daber mit dicsen Geritetrigern groBerc
Zugkrifte aufgebracht werden, ist eine zusitzliche Belastung der
Vorderachse notig. Das Beispiel des Lanz-Alldogs zeigt, daB man diesc
Vorderachsbelastung konscquent in die Anbaureihe einbeziehen kann,
indem eine leicht auswechselbare Ladepritsche verwendet wird. Dic
Verwendung von Belastungsgewichten muB zumindest in Grenzen
gehalten werden, da sic demn Konstruktionsprinzip des Gerdtetrigers
(Leichtbauschlepper) widerspricht. Damit ergibt sich bei allen Serien-
schleppern neuerer Konstruktion, daB dic Anbaugewichte in dic
Berechnung des Gesamtschleppergewichts einbezogen werden. Das
Schleppergewicht nach den Werksangaben ist daher fiir die Entwick-
lung der Zugkrifte nicht mehr allein maBgeblich. Die Einsatzbedin-
gungen, bei denen Zugkrifte ohne Anbausystem aufzubringen sind,
gelten als ,,Sonderfille’. Dann werdcen einerseits Zusatzgewichte zur
Erhéhung der Radlasten verwendct, andererscits kann man — wic
beim Transport mitTreibachsanhingern bzw. Erhohung der Transport-
geschwindigkeit — mit geringeren Anhidngerzugkriften auskommen.
Hicrdurch erscheint die wirtschaftlich bedeutsame Gewichtserleich-
terung an bearbeitetem Material auch funktionsmiBig gercchtfertigt.

Fahrwerk

Als zusitzliche Einrichtung tritt im Fahrwerk insbesondere dic
Verstellbarkeit der Spurweiten auf, die von der Normspur 1250 mm
ublicherweise bis 1600 nun, bei den Geritetriagern bis 2000 mm
vergroBert wird. Vorherrschend ist eine kontinuierliche Verstellung.
Im Radstand, der gemdB Tafel I von der GréBe der Schlcpperklasse
abhingig ist, ist in dev jewciligen Schlepperklasse der Normalaus-
fihrung gegeniiber eine Verringerung festzustellen, wihrend bei den
Geritetragern zuin Teil die alten Radstdnde gehalten, fir den Anbau
der Gerite zwischen den Achsen sogar vergroBert werden.

Die Treibachsbereifung behilt bei den Pflegeschleppern, d. h. in
den Klassen 15, 22, eventuell 30 PS — solange an der klassischen
Schlepperform festgehalten wird — den groBen Reifen mit relativ
schmalerem Wulst bei, da dic Bercifung und mithin die Spur an die
Reihenentfernung gebunden ist. Besonders bemerkenswert wird dics
bei den Geritetriigern, die durchschnittlich die 7”-Normbreite des
Whulstes nicht tiberschreiten. Interessant erscheint, daB der Vierrad-
antrieb beim ,,UNIMOG* mit 6,5 trotz Erweciterung der Transport-
aufgaben auskommt und auf kleine Reifendurchmesser (20”-Felge)
zurickgehen kann. Bet Verwendung decr Leichtbauschlepper fiiv
schwere Ackerarbeiten macht sich beziiglich der Felgendurchmesser
dieselbe riickliufige Tendenz, gepaart mit einer Verbreiterung des
Waulstes zwecks gleicher Tragkraft des Reifens bemerkbar. Dieses
ist gemiB den Messungen von G. Bock [4] dadurch gerechtfertigt,
daB die breiteren Reifen bei einer Luftdruckabscnkung auf 0,8 ati
auf schmierigen Biden bessere KraftschluBbeiwerte zeigen. Da dic
Reifenverbreiterung mit der Reihencntfernung in Kotlision gerit,
kann sie nur anf die Schlepper mit vorwicgend schwerer Ackerarbeit
beschrinkt bleiben. :

In den neueren Entwicklungen steigert sich der vom Getriebe
iiherbriickte Unterschied zwischen Minimal- und Maximalgeschwindig-
keit immer mehr. Den besten Wert erreicht der ,,UNIMOG** von
Vmin = 1,4 bis Vmax = 52,5 km/h. Jedoch bahnt sich auch bei den
serienmdBig hergestellten hinterachsangetriebenen Schleppern beson-
ders eine Steigerung der Hochstgeschwindigkeit an. Dieses ist im Sinne
einer groBeren Transportleistung zn rechtfertigen und begriiBenswert
und erlaubt, wic bereits betont, eine Senkung der Schleppergewichte.
- Znsammenfassend kann bei serienmiBigen Ausfihrungen von
Schleppern neucrer Konstruktion eine Absenkung des Leistungs-
gewichtes bis 45 kg festgestellt werden. Nahezu samtliche schlepper-
bauenden Betriebe des In- und Auslandes vermindern mehr oder

weniger das Schleppergewicht, da hierdurch Einsparungen an bearbei-
tetem Material méglich werden. Eine Beeintrachtigung der Funktion
der Schlepper ist dabei nicht festzustellen. Die Gewichtserleichterung
istiin Zusammenhang mit dem Anbausystem zu betrachten und ergibt
cine Verbesserung der Schlepperausriistung im Sinne einer boden-
schonenden Landarbeit.

[RgA1811 ]

Bild 10. Gewichtsverteilung des ,,UNIMOG*

a Kraftheber, vorn, & Motorblock, ¢ Kupplung,
hinten, e Hinterachsaantrieb, / Vorderachsantrieb

Getriebe, d IKraftheber
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Reduklionelle Bemerkung:

Dic im vorhergechenden auf Grund der Registrierung von serien-
maBigen Schleppern festgestellte Gewichtserleichtcrung wird in den

folgenden Heften der ,,Agrartechnik‘ rechnerisch untersucht.
A 1831

(SchluB von Seite 14)

Dic von Prof. Rhkeinwald geforderte gemeinschaftliche Maschinen-
benutzung haben wir in der Deutschen Demnokratischen Republik
bereits verwirklicht, oder sind auf dem bcsten Wege dazu, So stellen
unsere MTS oder verschiedene andere auf den Dorfern geschaffene
Linrichtungen einen schénen Anfang auf dicsem Gebiete dar.

Iin AnschluB an die VDI-Tagung in Mannheim konnte ich das Land-
maschineninstitut der Technischen Hochschule Stuttgart besuchen.
Besonders hervorzuheben ist hier die reichhalitige und ausgczeichnete
Modellsammlung, dic in den Rdumen dcs Hohcnheimer Schlosses
untergebracht ist, in dem sich auch dic landwirtschaftliche Hoch-
schule befindet.

Das Institut verfiigt iiber Priifstinde fir Schlepper, Ackcrwagen,
Elektroschreiber, Mengen- und GeschwindigkeitsmeBeinrichtungen,
Klimazellen, Einrichtungen fir Getriebeuntersuchungcn, Material-
prufmaschinen, Spezialpriifstinde und Einrichtungen fur Mihwerke,
Antriebsketten, Saatgutsortierungsgerite, Drcschapparate, Jauche-
verteiler. Ein Gewichshaus dient Erddampf- und Beregnungsver-
suchen. Line imnodern eingcrichtete Werkstatt erméglicht auBerdem die
Herstellung von Priifgeraten und Apparaten. l'iir Lehrzwecke stehen
cine umfangreiche Lichtbilder- und Lehrtafclsainmiung cowie eine
groBe Anzahl von Originalmaschinen, Geridten, Motorcn, Schlepper-
getrieben, Schnitt- und Prinzipmodellen jceder Art zur Verfiigung.

AbschlieBend kann gesagt werden, daB dic durch Gespriche, Vor-
trige und Besichtigungen gewonnenen Eindriicke dic Uberzeugung
vermitteln, daB auch unsere Kollegen in Westdeutschland eifrig an
der Verbesserung der Landmaschinen und an der Schaffung von wis-
senschaftlichen Unterlagen und Konstruktionen usw. arbeiten und
dabei beachtliche Erfolge crrungen haben. Es kann abcr nicht ver-
schwiegen werden, daB die Landinaschinenindustrie Westdeutschlands
in gewisser Hinsicht vor schwierigen Aufgaben steht, weil dic bauer-
liche Struktur der Landwirtschaft in Westdeutschland nur wenigen
Betrieben die Moglichkeit gibt, GroBgerite fiir dic groBcren Flichen
herzustellen. Maschinen und Gerite fiir den Mittclbauern dbcrwiegen.
Dadurch ist die Landmaschinenindustric natiirlich nicht in der Lage,
erhebliche Mittel fir Forschung und Entwicklung von Grolfinaschinen
zu investieren, da die wirtschaftlichc Betricbsfithrung bzw. Wirt-
schaftlichkeit der Betriebe dies nicht gestattet. Maschincn fur den
Daucrbetrieb, wic er beispiclsweisc in unseren MTS erfolgt, werden
nur in ganz geringem Umfange hergestellt. :

Es wire erfreulich und ist von uns mit aller Energic anzustreben,
daB solche Tagungen immer wieder abgehalten werden. Sie tragen
wesentlich dazu bei, dic Menschen, die Fachkollegen, aus Ost und
West einander naherzubringen; sic hclfen, daB wir uns besser ver-
stehen lernen. Sic dienen damit auch der Erfilllung unscres sehn-
lichsten Wunsches, die unnatiirliche Trennung unscres Vaterlandes
bald zu tberwinden. AK 1819



