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"Technik und Okonomik des landwirtschaftlichen Transportwesens

Vom 25. Juni bis einschliellich 28. Juni 1961 fiihrte die Sek-
tion Landtechnik der Tschechoslowakischen Akademie der
Landwirtschaftswissenschaften in Prag ein Symposium zu
Fragen des landwirtschaftlichen Transportwesens durch. An
dem Symposium nahmen aufler Wissenschaftlern aus der
CSSR die Vertreter der UdSSR, Bulgariens, Polens, Rumaé-
niens und Ungarns, Frankreichs, Jugoslawiens und der Deut-
schen Demokratischen Republik teil. Den dreitdgigen Beratun-
gen lagen 22 vorbereitete Referate vor, von denen 18 vorge-
tragen wurden. Die deutsche Delegation hatte 6 Referate an-
gemeldet. Den drejtidgigen Beratungen schloB sich eine zwei-
tagige Exkursion an. Sie fithrte die Teilnehmer in eine Trans-

. portmittelausstellung auf der Priifstatjon fiir Landmaschinen

in Repy,-zu einer Besichtigung des Instituts fir Landtechnik
in Repy, der Burg Karlstein, des Staatsgutes Nymburk und
der landwirtschaftlichen Einheitsgenossenschaft in Straky.
Der sechste Tag war einer AbschluBdiskussion vorbehalten.

Allgemeine Betrachtungen

~ Von fast allen Rednern der einzelnen Lander wurde zum Aus-

dtuck gebracht, daB der Transport eines der wichtigsten
Probleme in der Landwirtschaft darstellt. Im einfiihrenden
Referat sagte SULZ (CSSR) dazu: , Einer der wichtigsten
Faktoren der technischen Entfaltung der Zivilisation ist das
Vermogen der Menschen, den Transport von verschiedenem

* Material durchfithren zu konnen. Nach der Stufe der Organi-

sation und Mechanisierung des Transportwesens kann dem-
nach das gesamte technische Niveau des Produktionsbetriebes

beurteilt werden“. Die Anstrengungen zur Losung dieses so

dringenden Problems sind in den einzelnen Lindern recht
unterschiedlich. Sie entsprechen aber — wie die Redner zum
Ausdruck brachten - nicht immer der Bedeutung und Dring-
lichkeit dieses Problems. Am weitesten auf dem Gebiet der
Forschung scheinen von den Teilnehmef]éindem die CSSR,
die UdSSR und Frankreich zu sein. Als unzureichend sind die
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zum Problem land-
wirtschaftlicher Transporte in der DDR im Verhaltnis zu den
genannten Lindern einzuschétzen. Bei der Losung der Fragen

" des landwirtschaftlichen Transportwesens muB man den

Transport als Ganzes betrachten. Eine dafiir ausreichende
Analyse sowie Kennziffern und Losungswege lassen sich durch
empirische Methoden nicht mehr finden. Dazu sind mathe-

.matische Methoden zu verwenden, wie sie in der Industrie

bereits lange Zeit iiblich sind. In der CSSR und in der UdSSR

arbeitet man erfolgreich auf diesem Wege.

Okonomische Probleme

- Der Umfang des landwirtschaftlichen Transports ist sehr be-

trachtlich. Die transportierte Menge ist in der Landwirtschaft
der CSSR nach den Ausfiihrungen von SULZ und SLADKY
nur um etwa 209, geringer als bei der Eisenbahn. Je Hektar
landwirtschaftlicher Nutzfliche sind etwa 20 bis 40 t zu trans-
portieren. Nach den vorgetragenen Untersuchungsergebnissen
betrigt die Transportmenge in der CSSR und DDR (DUDIK,
STROUHAL, SCHWARZBACH und Verfasser) im allgemei-

" nen zwischen 25und 35 t je haLNund in Polen (KUNCINSKIJ)

zwischen 20 und 25 t. Der Hauptteil der beforderten Menge,
etwa 75 bis 859%, liegt innerhalb des landwirtschaftlichen
Betriebs. Der Umifang des landwirtschaftlichen Transports
wird sich durch die Erweiterung der landwirtschaftlichen Pro-
duktion wesentlich erhéhen, so 2z, B. in der CSSR auf 47 t/ha
LN.

Mehr als die Hailfte der transportierten Giiter sind nach
SLADKY und KUNCINSKY Schwergiiter und 20 bis 25%,
voluminése Giiter. Die Transportarbeiten — nur die Massen-
transporte gesehen — verursachen einen Aufwand von 60 bis

+125 AKh (im Mittel 90) und 500 bis 1300 MotPSh (im Mittel
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900) je ha LN. Der Anteil des Aufwands fiir die Massentrans-
porte betragt bei der Handarbeit nach Feststellungen des Ver-
fassers etwa 15 bis 259% und nach KUNCINSKY etwa bis
15%. Fiir den Gesamtaufwand an lebendiger Arbeit, die bei
Transportarbeiten eingesetzt wird, nennt SULZ Werte von
50 bis 75% und KUNCINSKY Werte von 40 bis 509,. Der
Aufwand wird vor allem durch das mehrmalige in die Hand
nehmen der Transportgiiter ungiinstig beeinflult. SULZ
weist nach, dafl ein groBer Teil &es beférderten Materials bis
fiinfmal in die Hand genommen werden muf3.

Die energetischen Quellen fiir den Transport

Dem landwirtschaftlichen Betrieb stehen neben den tierischen
Zugkraften in der Hauptsache Schlepper und Lastkraftwagen
als Energiequelle fiir den Transport zur Verfiigung. Der
Schlepper ist im landwirtschaftlichen Bétrieb besonders bei
den innerbetrieblichen Transporten am produktivsten, obwohl
er bei langen Wartezeiten und absatzweisen Transporten
nicht immer die billigste Zugkraft ist.

Den Hauptteil der Transportarbeiten iibernehmen — auBer in
der Sowjetunion, den USA und in Kanada - die Schlepper.
In der DDR sind es mehr als die Hilfte der Transportarbeiten.

Wihrend von Seiten der DDR fiir die landwirtschaftlichen
Transporte auf Grund der gering'en Entfernungen und des
geringen Anteils der Fahrzeit keine speziellen Transport-
schlepper gefordert werden, verlangen die CSSR (STROUHAL,
SULZ, SLADKY), Ruminien (DRAGUCAN) und die So-
wjctunion (SITNIKOW) Transportschlepper fiir die Landwirt-
schaft. Als Begriindung dafiir fiihrt man die bei den Universal-
schleppern fiir den reibungslosen StrafBenverkehr zu geringe
Geschwindigkeit und den Transport bei kurzen Ladezeiten an.
Des weiteren werden die schlechten Eigenschaften der Uni-
versalschlepper fiir den Transport (z. B. geringe Masse) sowie
die ungeniigenden Arbeitsbedingungen fiir den Schlepper-
fahrer bemingelt. SchlieBlich wird auf Grund des erforderlichen
hohen Anteils von 26 bis 46%, fiir den Transport geeigneter
Schlepper an der Gesamtzahl der Schlepper eine spezielle
Serienfertigung fiir wirtschaftlich gehalten. STROUHAL
(CSSR) ist der Meinung, daB wir auch in der modernen Land-
wirtschaft, gepau wie in der hochentwickelten Industrie, zu
Einzweckmaschinen iibergehen werden. Seiner Meinung nach

~wird der bestehende klassische Typ eines sogenannten Viel-

zweckschleppers in den Hintergrund treten und den Weg fiir
spezielle Dflegeschlepper, Triebsitze, Geritetriger, Trieb-
achsen und Zugtransportschlepper frei machen. Wihrend
STROUHAL von einem Transportschlepper eine Geschwin-
digkeit von 60 km/h — neben vielen anderen Forderungen!) —
verlangt, fordert SITNIKOW nur eine Geschwindigkeit von
40 km/h. GIL berichtet aus Frankreich, dafl dort Transport-
schlepper mit einer Geschwindigkeit bis etwa 80 km/h im
Einsatz sind. Polen (KUNCINSKY) will keinen Transport-
schlepper, sondern nur eine Variante der 40-PS-Leistungs-
klasse mit besonderen Transporteigenschaften entwickeln.

Lastkraftwagen kommen, aufler in der Sowjetunion, nur im

“ beschrinkten MaB zum Einsatz. Nach Untersuchungen von

STROUHAL, KUNCINSKI] und dem Verfasser ist ein LKW
erst ab etwa 12 bis 15 km Entfernung wirtschaftlich im Ein-
satz. Die Vertreter der Sowjetunion wiesen nach, dafl der LKW
bereits bei 6 bis 8 km dem Schleppereinsatz iiberlegen ist.
KUNCINSKY fordert 0,2 LKW f{fiir 100 ha LN. Unserer
Meinung nach reichen 0,10 bis 0,15 LKW je 100 ha LN aus.
Ahnliche Forderungen stellt auch die CSSR. In der Sowjet-
union beférdert man in den Sowchosen und Kolchosen mehr
als 809, der anfallenden Giiter mit Lastkraftwagen. SITNI-
KOW forderte LKW, die sich im Einsatz den verschiedenen
klimatischen Zonen anpassen, eine hohe Gelindegingigkeit '

1) Siehe H.7 (1961). S. 302 bis 304.
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aufweisen und ecin stufenloses Getriebe haben. Durch das
stufenlose Getriebe sollen beim Fahren neben Erntemaschinen
mit geringen Geschwindigkeiten der stirkerc Verschleif$ und
der sechs- bis siebenmal hohere Kraftstoffverbrauch verringert
werden. Aufmerksamkeit schenkt man in der Sowjetunion
dem Einsatz von Kraftfahrzeugziigen, d. h. LKW mit meh-
reren Anhédngern. Dadurch stieg die Arbeitsproduktivitit nach
Angaben von SOTNIKOW um das Funffache und die Selbst-
kosten verminderten sich auf ein Drittcl. Im innerbetrieblichen
Verkehr will die Sowjetunion in Zukunft starker zum Schlep-
pertransport iibergchen.

Einige Redner (KUNCINSKIJ, DUDIK) wicsen darauf hin,
dall zur Zeit der Transport unter schwierigen Witterungs-
bedingungen und im bergigen Gelinde befriedigend nur durch
Pferde gelést werden kann. Eine Klarung diescs Problems
scheint sich durch konstruktive Losungen des Lastentrans-
ports mit Hilfe von clcktrisch betriebenen Schleppseilen an-
zubahnen. In der Sowjetunion wird dicse Frage forschungs-
malig bereits bearbeitet. Der Energiebedarf ist nach SITNI-
KOW gegeniiber Kraftwagen oder Schleppern dabei auf das
Fiinf- bis Sechsfache gesunken.

Der Schienentransport hat seine Bedeutung restlos verloren.
Auf den Einsatz in einigen wenigen Betrieben wurde nur noch
von RUZICIC (Jugoslawien) hingewicsen.

Landwirtschaftliche Anhénger

Alle Redner, dic zn dicsem Problem sprachen, betonten, dai
Hénger in threr Verwendbarkeit ziemlich vielscitig scin miussen.
Das bedeutet natiirlich nicht, dal ein moderner Landwirt-
schaftsbetricb ohne Anhénger fiir speziclle Verwendungs-
zwecke anskommt. Dic Zahl der Typen von Spezialanhdngern
mul nur begrenzt bleiben. Bei den beschriebenen Fahrzeugen
gab cs sowohl zweiachsige wie auch cinachsige.

Als Entwicklungsrichtung im Anhdngerbau dominiert ganz
allgemein die Leichtbauwcise, die in der DDR der VEB Fahr-
zeugwerk Waltershausen anwendet. Die Konstruktion wird
durch Rohre und Profilstahl bestimmt. Dabei lassen sich
Nutzladequotienten (Masse des lecren Anhdngcers zur Nutz-
last) erreichen, die bei den Fahrzeugen unserer Industrie bis
1:3,57 (5-t-Fahrzeuge) und in Frankreich sogar bis 1:5 be-
tragen. Besonders hohe Nutzladequotienten lassen sich bei
Einachsanhdngern erreichen.

Fir den landwirtschaftlichen Betrich sind gro3volumige Reifen
mit eincm niedrigen Druck zu fordern, um den Erfordernissen
des Gelandes gerecht zan werden. Spurweiten unter 1500 mm
sind bei Schleppcranhingern selten. Im allgemeinen betragt
die Spurweite 1500 mm, vereinzelt geht man dariiber hinaus,
s0 z. B. in der CSSR bis auf 1700 mm, GIL fordert fir Frank-
rcich Spurweiten, dic der des Schleppers entsprechen. Bei den
Bremsen iiberragt die Luftdruckbremsc. Eine von Hand zu
bedienende Feststellbremse wird generell gefordert.

Die meisten Redner verlangten Kippfahrzeuge als Zwei- bzw.
auch Dreiseitenkipper. Der Kippwinkel schwankt zwischen
etwa 40 und 70°. Bei 70° wird nach hinten gekippt. Als Kipp-
mechanismus forderten die Vortragenden hauptséichlich die
Schlepperhydraulilk oder die kombinierte Schlepper-Hand-
hydraulik. Zu den Ladepritschenabmessungen wurden aufer
von ZAUNMULLER (DDR) nur Ausfithrungen von der CSSR
gemacht. Die Vertreter der CSSR forderten Ladebreiten von
2,2 m, als Grund nannten sie den Palettenverkehr.
Zwetachsanhinger

In allen Landern werden IFahrzeuge dieser Konstruktion ver-
wendet. Die Anzahl der im Einsatz befindlichen Zweiachsan-
‘hianger geht ganz allgemein zugunsten der Einachswagen zu-
riick. Schr unterschiedlich ist die Tragfihigkeit der im Ein-
satz befindlichen landwirtschaftlichen Anhdnger. Sic differiert
in der Regel zwischen 3 und 10 t. Als obere Grenze nennt GIL
fiir Frankreich 10t, RUZICIC fiir Jugoslawien 7t und die
iibrigen Linder 5 t. Die Tendenz geht allgemein zu gréBeren
Fahrzeugen. Zu Fragen der Lenkung wurden nur wenige Aus-
fuhrungen gemacht. RENTH (CSSR) und auch die Diskus-
sionsredner sprachen nur von Achsschenkellenkung.
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Ewmachsanhinger

Dem Einsatz von einachsigen Anhdngern in der Landwirt-
schaft schenkten die Teilnehmer grofle Aufmerksamkeit. Als
Vorteile werden die leichtere Bauweise der Schlepper auf Grund
der Belastung durch den Hinger, grécre Manovrierfahigkeit,
geringerer Wendekreis, cinfacheres Rickstoflen, Einsparung
an Achsen und Reifen und schliellich dic Iincrgiceinsparung
genannt. Die Iadekapazitat schwankt ebenfalls in weiten
Grenzen, etwa zwischen 3 und 7 t. Abgefedert sind die mcisten
einachsigen Fahrzeuge nicht. Abgcfederte Tonstruktionen
wurden von GIL (Frankreich) angefiibrt. Zur Abfederung
werden dort Silentblocks aus Gummi benutzt.

Die Anhingung der Anhinger erfolgt grundsitzlich automa-
tisch. Das von der CSSR auf der sich an die Konferenz
anschlieBenden Ausstellung vorgestellte, bercits patentierte
System dhnelt dem ,,System Ferguson'. Fir das Abkuppeln
und Abstcllen von Einachsanhangern sind regelbare Stiitzen
oder Stiitzrader vorgesehcn, die sich fiir den Transport um-
klappen lassen. Um den Einachser beweglicher zu gestalten,
bringen Firmen in Frankreich zusitzlich Drchschemel zum
Verkauf, durch die es moglich ist, dic Einachser mit einer
einfachen Vorrichtung provisorisch in Zweciachser zu ver-
wandeln.

Problematisch scheint noch vielfach die Aufnahme der Sattel-
lasten durch die Schlepper zu sein. Viele Schlepper — so auch
die der DDR - kénnen nur begrenzte Sattellasten tragen.

Der Verwendung von Tricbachsen hat man in den Referaten
und auch in der Diskussion breiten Raum gegeben. Im all-
gemeinen finden die Triebachsen nur in Einachsanhidngern
Verwendung. Obwohl im allgemecinen der Einsatz von Trieb-
achsfahrzeugen befiirwortet und gefordert wird, scheitert der
Einsatz diescr Fahrzeuge an den hohen Anschaffungskosten.
Sie betragen in der UdSSR, Frankreich und auch in anderen
Landern mehr als das Doppelte cines normalen Anhingers.
Die Vertreter der CSSR sind allerdings nach cingchenden
Studien zu der Meinung gelangt, da der Anschaffungspreis
bei einer gréBeren Serienfertigung nur um 3% hoher zu sein
braucht als bei cincm normalen Zweiachsanhdnger.

Dic Auslastung dey Tragfahighkeil dev Anhdinger

bereitet in allen Landern Schwierigkeiten. Im groBen Durch-
schnitt sind dic Anhdnger nur etwa zu 509, ausgelastet.
SLADKY fordert je Tonne Tragfihigkeit bei Hackfriichten
und Stalldung 1 m® Ladecraum, fiir gehackseltes Grunfutter
und Girfutter 2 m3 und fiir volumindse Giiter, wie Stroh,
Heu w. a., 8 bis 10 m?. Der erforderliche Ladcraum 148t sich
durch Aufbauten \weitestgehend schaffen. Von seiten der
CSSR wurden Grofraumhickschwvagen mit 40 bis 45 m? Lade-
raum gezeigt (Bild 1). Die Belastung betrug bei 45 m? Hécksel
25 dt. Nach den Ausfihrungen von SLADKY reichen fiir
einen Hicksler zwei GrofBraumwagen. Diese beiden Wagen
gentigen auch fiir einen 500 ha groflen Betricb. Die Beladezeit
betriagt bei diesen Grolraumwagen etwa eine halbe Stunde und
dic Entladezeit 1 min. Auf der Ausstellung in Repy wurde auch
cin Einachsanhinger it 50 m?® Laderaum gezeigt (Bild 2).

An Spezialfahrzcugen: zeigte dic CSSR Behilterfahrzeuge fir
den f{fliussigen Ammoniaktransport, Futtervertcilungswagen
(Bild 3), Fakalienwagen, Dungstrcuer mit scitlich arbeitender
Streuvorrichtung, Gununibchalter fiir den Flissigkeitstrans-
port, einachsige Hochumladekipper, Ribensammelwagen
(Bild 4) und Futtervertetlungswagen fiar Kraftfutter (Bild 5).

SITNIKOW wies auch auf einen Anhédnger hin, der sich so-
woll fiir das Strcuen von Stalldung als auch von Mineral-
diinger in gleicher Weise eignet.

Die Lademaschinen und -geriite

Zwei Drittel und mehr der gesamten Transportarbeitszeit ent-
fallen auf dic Ladearbeiten. Dabei iiberwiegen die Beladearbei-
ten. SLADKY fithrte an, dafl gegenwartig 40 his 509, der
Transportarbeitszeit dic Aunfladearbeiten und 25 bis 309 die
Abladearbeiten in Anspruch nehmen. Sciner Meinung nach
1aBt sich der Aunfwand fur das Entladen bereits jetzt um ein
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Fiinftel senken. Fiir die Ladearbeiten wurden eine Reihe von

Maschinen und Gerdten beschricben, aus denen sich ganz all-

gemein folgende Tendenzen ableiten lassen:

a)} Die Einteilung der Tordergerite erfolgt im allgemeinen
nach dem ForderfluB, d. h. in stetige und unstetige Férderer.
GIL gliederte die Fordergerdte im wesentlichen nach der
jeweiligen Technologie.

Es wird eine universelle Verwendbarkeit fiir eine Reihe von

Auf- und Abladegerdten gefordert. Besondere Aufmerk-

samkeit widmet die UdSSR diesen Problemen.

Bei der Konstruktion von Ladegerédten legt man groBen

‘Wert auf die Verminderung der Verluste und Beschadigun-

gen. So werden in der UdSSR beispielsweise Untersuchun-

gen iiber die pneumatische Forderung von Knollenfriichten
angestellt.

d) Der Leistungserh6hung der Gerite und Maschinen wird im

Interesse der Steigerung der Arbeitsproduktivitit von
seiten der Staaten des sozialistischen Lagers groBe Bedeu-
tung beigemessen.
KOSEK (CSSR) ist der Meinung, daf3 deshalb selbstindige
Maschinen mit eigenen Energiequellen vorhanden sein soll-
ten. So fordert er z. B. einen selbstfahrenden Frontlader mit
Gleiskettenlaufwerk. Verbunden mit der Forderung nach
Erhohung der Leistungen wird noch die Senkung der Masse,
des spezifischen Bedarfs an Metallen und die einfache Be-
dienung verlangt.

e) Es werden Maschinen und Gerite gewiinscht, die selbsttatig

ohne jegliche Handarbeit die Giiter aufnehmen und ab-
geben. Besonders wichtig ist das fiir die Aufnahmegerate.
Als Aufnahmegerat sollte nach der Ansicht vieler Redner
die Erntemaschine fungieren.
Als schlepperangebaute I.ader sind in der Hauptsache
Frontlader im Einsatz. Ihr Einsatzbereich sind groBtenteils
Stall und Hof, in Frankreich benutzt man sie in Gebirgs-
gegenden noch teilweise zum Laden von Heu aus dem
Schwad. Thre Arbeitsweise ist bis auf Ausnahmen voll-
hydraulisch.

b
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GroBere Einsatzbereiche als die Front- und Hecklader haben
die Kranlader. Neben selbstfahrenden Kranladern, wie den
T 172 und T 157, wurden auch an den Schlepper angebaute,
aufgesattelte und angehidngte behandelt und gezeigt. Einen
_angebauten Kranlader hat die CSSR im Einsatz. Weil der
Anbau dieses Laders schwierig ist, soll er auf ein einachsiges
Fahrgestell montiert werden. Stationidre Krane scheinen keine
groBe Bedeutung mehr zu haben.

An weiteren beweglichen Ladegeriten zeigte die CSSR ein
Aufnahmegerat fiir das Laden der Riiben aus Lingsschwaden
oder aus Haufen (Bild 6), das seitlich an den Schlepper an-
gebaute Ballenladegerat (Bild 7) fir das Aufnehmen von
Futter- und Strohballen, Girfutterladegerite (Bild 8) und
einen Anbau-Kompostumsetzer (Bild 9). Das letztere Gerit
lockert und trennt mit einer Fraswalze das Material ab und
fordert es iiber einen Bandforderer auf das bereitgestellte
Transportmittel oder auf den zweiten Haufen.

Zu erwihnen ist weiterhin noch der in der UdSSR vorhandene
Schneckenférderer zum Einfiillen von Saatgut in die Drill-
maschine und zum Laden von Kérnerfriichten. Fiir die Befor-
derung des .Saatgutes in die Drillmaschine wird dieser Lader
auf den Kraftwagen aufgebaut. Er erméglicht gleichzeitig das
Beizen des Saatgutes. Ein Lader ist nach SITNIKOW im-
stande, ein aus drei Drillmaschinen gekoppeltes Aggregat inner-
halb von drei bis vier Minuten zu beschicken.

Fiir das Entladen von volumingsen Giitern fordert die CSSR
mechanisierte Abladeplatze. Dabei wird grundsitzlich in fol-
gende drei Typen unterschieden: der dirckt bei dem Berge-

Bild 1. GroBraumhickselwagen mit 45 m® Laderaum

Bild 2. Einachsiger GroBraumhickselwagen mit 50 m® Laderaum und Ab-
ziehvorrichtung in abgestiitzter Stellung

Blld 3. Futterverteilungswagen UV-2 mit Kratzerband

Bild 4. Ribensammelwagen am RS 09

Bild 5. Futterverteilungswagen fir Kraftfutter mit Forderschnecke



raum errichtete, der in Baukastenweise errichtete und aus
Teilen zusammensetzbare sowic schlieBlich der nicht voll
mechanisierte Abladeplatz. Das Gut muf3 bei letzterem durch
Handarbeit vom Wagen auf den Forderer gebracht werden.
Bei dem vollmechanisierten Abladeplatz (Bild 10) handelt es
sich im Prinzip um cin Férderband, das as angcsammelte
Gut von den Groflraumanhdngern langsam zu ciner Awnf-
nehmertrommel fithrt, dic das Material auflockert, dosicrt und
das so bearbeitete Fordergut iiber cinen weiteren Férderer
direkt in die Bergeridume bringt.

Die Geblise als Entladegerite haben in allen Lidndern eine
groBc Bedeutung. Iur den Kornertransport verwendet man
neben Gebldsen noch Becherwerke, Forderbander und Schnelk-
kenfordercr. Letztere sind in TFrankreich zur Zeit die am
haufigsten verwendete Einrichtung fir den Xérnertransport.
Bei festeingebauten Schneckenférderern iibernehmen meist
Becherwerke den Vertikaltransport. Zum Um- und Abladen
der Hackiriichte werden von der CSSR Umladetransporteure
gefordert.

Die Standardisierung der Transportmittel

Den Fragen der Standardisierung der IFahrzeuge wie auch der
Fordergerite wurde von allen Rednern grofle Aufmerksamkeit
geschenkt. Interessante Ausfiihrungen machten dazu STROU-
HAL und KOSEK (CSSR), SITNIKOW (UdSSR) und
ZAUNMULLER (DDR). Dabei wurde von der Austausclhibar-
keit ganzer Baugruppen, einzelner Bestandteilgruppen und
auch von der Typisierung ganzer Reihen gesprochen. So beste-
hen beispielsweise in der UdSSR Typenrcihen mit 52 Typen
und Modifikationen von Auf- und Abladegeriten und 50 Typen
und Modifikationen von Fahrzeugen.

Der Transport in den Lagerriumen

Zu dieser Problcmatik hielt ZARUBA (CSSR) ecin Referat.
Seine Ausfiihrungen gipfelten darin, die Lagerung so zu gestal-
ten, daB3 moglichst die Anzahl der Transportoperationen herab-
gesetzt und gleichzeitig Betriebs- und Investitionskosten cin-
gespart werden.

Beim Getreide ist z. B. dic Anzahl der Transportgédnge durch
Verwendung von Lager- und Trockensilos zu senken. Sic
dienen als Ausgleichbunker, mit einer cntsprechenden Belif-
tungsanlage als periodische Trocknungsanlage und schliellich
als Lagerraum.

Der Vertikaltransport erfolgt in den Getreidespeichern der
CSSR meist durch Becherelevatoren, wobei Becher aus Plaste
Verwendung finden, der horizontale Transport durch Band-
forderer. Schneckenférderer und Redler werden nur noch fir
den Transport von Koérnern benutzt, die zur direkten Ver-
arbeitung vorgesehen sind. Redler bringt man auch fir schlecht
schiittfihiges Gut, wie z. B. fiir Heumehl, Kartoffelflocken
u. a., als Entleerungsvorrichtung in Vorratsbauten an. Fiir den
Vertikaltransport von gesacktem Material verwendet die
tschechoslowakische Landwirtschaft vielfach Schachtgeriist-
aufziige mit eigener Traggeriistkonstruktion und einer Trag-
kraft von 500 kp.

In Kartoffellagern werden, ahnlich wie in Getreidespeichern,
Becherwerke und Foérderbinder eingesetzt. Der Transport von
Kartoffeln in Sidcken oder auf Horden wird unter Anwendung
von Paletten und Hubstaplern, eventuell durch Lattenférderer,
vorgenommen. Zur Beschickung der Rauhfutterbergeraume
setzt man hauptsichlich Gebldase ein. Die Verbesserung des
Wirkungsgrades von Gebliasen glaubt ZARUBA durch Ver-
wendung einer Speisevorrichtung und die Verbesserung der
Funktion Uber cine Verteilungsvorrichtung am Ende der Rohr-
leitung zu erreichen. Beim Mineraldiinger wird mit ciner
Lagerung in Silos gerechnet. Die Fullung der Silos ist durch

Bild 8. Aufnahmegerat zum Aufnehmen von Riiben aus dem Schwad oder
Haufen

Bild 7. Ballenlader far Hochdruckballen

Bild 8. Garfuttertadegerat

Bild 8. Aobaukompostumsetzer

Bild 10, Vollmechanisierter Abladeplatz fiir Getreidehicksel
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Bild 11, Schweinemaststall in Stahlgeriistkonstruktion vollmechanisiert auf
dem Staatsgut Nymburk

den pneumatischen Forderer gelost, der Bestandteil der Kessel-
wagen ist, und die Entleerung erfolgt durch die Schwerkraft

“tiber eine Dosiervorrichtung oder Dosierwaage.

Der Transport in der Stallwirtschaft

In mehreren Referaten und Diskussionsbeitrigen wurde zum
Problem Transport in der Stallwirtschaft gesprochen. Beson-
ders erwdhnenswert sind die in Frankreich zum Fiittern in
Offenlaufstillen eingesetzten Forderbinder und Transport-
schnecken, die auf dem Boden der Futterkrippe angebracht
sind. Ein Schneckenférderer bringt das Kraftfutter wihrend
des Melkens der Kiihe in die Krippe oder FreBschale. Die
Steuerung der Kraftfuttermenge erfolgt iiber eine Schaltuhr.
Diese Einrichtung konnten die Teilnehmer auch im Offenstall-
kombinat in Repy wihrend einer Exkursion sehen. Bei der
Fitterung spielen in sehr vielen Lindern, besonders in der
CSSR, Polen, jugoslawien und Frankreich, die Hingebahnen
noch eine bedeutende Rolle. Das Institut fiir Landtechnik in
Repy arbeitet zur Zeit an einer automatisch arbeitenden
Anlage.

In einem Referat von BLAZEK (CSSR) ist die NaBfiitterung
bei Schweinen, die in der CSSR eine ziemliche Bedeutung hat,
niher untersucht worden. Als z. Z. wichtigstes Mechanisie-
rungsmittel nannte er den Transport des NaBfutters mit der
NaBfutterkarre. Die Karren kénnen das Futter mischen und
verteilen und schlieBlich auch Riiben schnitzeln. Sie laufen
auf Schienen. In Zuchtstillen u.a., die keine mechanische
Entmistung haben, kann vor dieser Futterkarre eine kippbare
Kotmulde als Transportmittel fiir den Schweinekot benutzt
werden. Als Energiequelle dient Elektroenergie, die iiber ein
Kabel zugefiihrt wird. Die zweite Moglichkeit der NaBfiitternng
der Mastschweine ist die vollautomatische mit Rohrleitung und
Programmsteuerung. Diese Art der Fiitterung ist gelost, sie
bedarf nur noch der Priifung in der Praxis. Noch nicht ent-
schieden ist dabei, ob Kompressoren oder Schlammpumpen als
Forderaggregat Verwendung finden sollen. Das zu beférdernde
NaBfutter besteht aus einem Teil Trockensubstanz und drei
Teilen Wasser.

Landwirtschaftliche Bauten vom transporttechnischen Gesichts-
punkt

In seinen Ausfiihrungen zeigte CERMAK (CSSR) an vielen
Beispielen die Notwendigkeit, aus arbeitswirtschaftlichen
Griinden im landwirtschaftlichen Bauwesen kurze, mit Trans-
portmitteln befahrbare und durchfahrbare Wege zu erreichen.
Seiner Meinung nach lassen sich in Kuhstillen bis zu 509,
kiirzere Arbeitswege durch vierreihige, quadratische Grund-
risse erreichen.

Lagerraume fiir volumingses Material baut man ebenerdig
sowle kubisch mit kleinem Grundri und groBer Nutzhgéhe.
Durch die grolere Nutzhohe der Lagerbauten sollen die

-Investitionskosten gesenkt werden. Im Augenblick fehlen da-

fiir noch geeignete Beschickungsmittel.
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Der landwirtschaftliche Wegebau

Dieses Thema ist nicht entsprechend seiner Bedeutung ab-
gehandelt worden. Obwohl die Entfernungen in den meisten
Teilnehmerldndern, auBer in der UdSSR, im innerbetrieb-
lichen Verkehr kaum iiber 2, hochstens 3 km und im auBer-
betrieblichen Verkehr selten iiber 10 km hinausgehen, beein-
fluBt der schlechte Zustand der Wege den Transportaufwand
doch recht erheblich. Die Auswirkungen schlechter Wirt-
schaftswege zeigte KUNCINSKI J sehr deutlich auf. In dem
von ihm angefiihrten Beispiel betrug der AKh-Aufwand je ha
gediingter Fliche bei guten Wegen 62 h und bei schlechten
Wegen im Herbst 323 h. Fiir die DDR ergibt sich durch diesen
hohen Aufwand neben einem hoheren Transportmittelbesatz
und hoheren Reparaturkosten eine jahrliche Mehrausgabe je
ha LN von etwa 30 bis 40 DM.

Zu dem Problem des Wirtschaftswegebaues mit Hilfe der
Bodenstabilisierung lag ein Referat von FREUDENBERG
(DDR) vor. In der Diskussion machte ZAUNMULLER Aus-
fiihrungen iiber die Verlegung von Zementfahrspuren, die
seiner Meinung nach um die Halfte billiger sind als Wege, die
nach der Methode der Bodenstabilisierung errichtet werden.
Zum Wegebauinnerhalb des Wirtschaftshofessprach CERMAK.

Die Organisation des landwirtschaftlichen Transportwesens

Von allen Teilnehmern sehr beachtete Ausfiihrungen machte
SCHWARZBACH (DDR) zur Organisation des landwirt-
schaftlichen Transportwesens. Als Organisationsform schligt
er Transportbrigaden nach dem Beispiel des Lehr- und Ver-
suchsgutes in GroB3-Stiedten, Bez, Rostock, vor. Die Trans-
portbrigade iibernimmt mit ihr fest zugeteilten Schleppern,
Lastkraftwagen, Anhidngern und Lademaschinen den Trans-
port im auBerbetrieblichen Verkehr und einen groBen Teil der
innerbetrieblichen Transporte. Der Einsatz der Transport-
brigade sollte bei den innerbetrieblichen Transporten im
wesentlichen in Verbindung mit dem komplexen Einsatz der
GrofB3maschinen erfolgen. Sie sind wihrend der Ernte mit den
Transportmitteln zu einer Ernte-Transport-Brigade unter
Leitung der Abteilungsleiter zusammengefat. Dariiber hin-
aus tibernimmt die Transportbrigade noch die Spezialtrans-
porte innerhalb und zwischen den Wirtschaftsbereichen. Die
laufenden Transporte, wie z. B. Griinfuttertransporte, fithrt
die Transportbrigade nicht aus. Als wesentliche Vorteile wer-
den die bessere Pflege der Transportfahrzeuge, der Wegfall der
Stoérungen im Arbeitsablauf innerhalb der Betriebsabteilungen
oder Brigaden durch kurzfristig auszufiihrende Auftrige zum
Waggonentladen u. a. genannt. In der UdSSR fa3t man die
LKW in Autokolonnen zusammen.

Die Organisation der Be- und Entladung in Be- und Ent
ladegemeinschaften behandelte ein Beitrag von OHNEDOR-
FER (DDR). Die untersuchte und beschriebene Be- und Ent-
ladegemeinschaft ist aus der Bauerlichen Handelsgenossen-
schaft in Wittenburg entstanden.

SchluBbetrachtungen

Das von der Sektion Landtechnik der Tschechoslowakischen Aka-
demie der Landwirtschaftswissenschaften durchgefiihrte Sym-
posium zu Fragen der Technik und Okonomik des landwirtschaft-
lichen Transportwesens zeigte sehr eindeutig, da die Rationalisie-
rung der einzelnen Arbeitsginge sehr entscheidend von dem schnellen
Umschlag der Giiter abhingig ist. In den Referaten und Diskussions-
beitrigen wurden technische, technologische und 6konomische
Fragen des Transports behandelt. Dabei blicb die Thematik nicht auf
die Massentransporte beschriankt, sondern schlof3 auch die Trans-
portarbeiten innerhalb der Stalle und Lagerriume ein. Die Proble-
matik des landwirtschaftlichen Wegebaues erginzte das ohnehin
schon umfangreiche Programm. Die i Abschlufl an das Symposium
durchgefiihrte zweitidgige Exkursion hat den Teilnehmern einen
eindrucksvollen Uberblick iiber die Transporttechnik und -organi-
sation in landwirtschaftlichen Betrieben der CSSR gegeben.

Fiir die gute Vorbereitung und Durchfiilhrung der Konferenz und
das Entgegenkommen von seiten der Mitarbeiter der Tschechoslowa-
kischen Akademie sei auch an dieser Stelle recht herzlich gedankt.
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