
c) die Lagerung des Düngers künItig zentral erfolgen kann' 
und damit die Anlieferung des Düngers vereinfacht und 
verbilligt wird. 

3.3. Düngen von Rüben/lächen 

Um dabei häufige Verlegungen zu vermeiden, wurde ehen· 
falls nach einer neuen Organisationsform gesucht. Das Ange­
bot an befliegbaren Flächen i,st oftmals so gering, daß prak­
tiseh an jedem zweiten Tag verlegt werden müßte. Deshalb 
wurde mit den betr. Kreis-Landwirtschafl.5räten abgesprochen, 
die Düngung dieser Flächen unabhängig von den einzelnen 
Betrieben durchzuFühren , Zu diesem Zweck wurden in einer 
Kreiskarle die betreUenden Flächen ebenso kenntlich 'ge­
macht wie die als Al'beitsrlugplatz geeigneten Schläge (ab­
geerntete FutterIlächen). Im wirksamen Arbellsbereich dieser 
Flugplätze (Radius yon 5 km) wurden sämtliche Flächen von 
diesem Pla tz beflogen. Das Flugzeug kann so mehrere Tilge 
von einem Flugzeug aus arbeiten, viele Verlegungen ,,"erden 
vermieden uud die Belastung des einzelnen Vertragspartners 
wird bei entsprechender Organisation nicht so hoch. Entspre­
chende Auswertungen stehen noch ans. 

3.4. Unh.rautbekämpfung 

Bei der Al1Fwandlllcnge von ctwa 30 kg ist eine Erweiterung 
des wirksamen Einsatzhereiches möglich, so daß von einem 
Platz bis zu 10 km Entfernung gearbeitet werden kann . Dazu 
muß man mindestens zwei Plätze in einem Kreis zur Ver­
fügung haben. Auf Grund des verwendf' ten Mittels können 
dies allerdings Grasplätze sein. Die Organisation dieses Ein­
satzes gestaltet sich relativ schwierig, weil die Einweisung 
des Flugzeuges mittels beweglicher Signalisation erfolgen 
muß, um Schäden auf Nachbarkulturen zu vermeiden. 

3.5. Rapsschädlingsbekämpfung 

wird seit mehreren Jahreu durchgeführt. Die Arbeit ist schwie­
rig, weil diese Felder sehr klein und innerhalb des Kreises 
außerordentlich stark verstreut sind. Oftmals wollen LPG 
tünf bis sechs kleine Rapsflächen bearbeitet haben, die jeweils 
nur wenige Hektar groß sind. Die Bearbeitung dieser kleinen 
Flächen erfordert außerordentlich viel Zeit, so daß dann der 
richtige Termin nicht immer eingehalten werden kann . 

Nachteilig ist auch, daß es keine kläre ' Abstimmungen zwi­
schen den einzelnen Kreisen gibt. So müßte z. B. ein Flug­
zeug die Rapsflächen in drei Kreisen bearbeiten. Weil aber 
der verantwortliche Agronom im ersten dieser Kreise den 
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Einsatz überaus lange hinauszögerte, konnten im letzten Kreis 
einige Flächen nicht mehr bearbeitet werden, zumal noch eine 
dreitägige Schlechtwetterperiode hinzukam. 

3.6. Der Ki\.D-Einsatz 

bereitet im allgemeinen keine Scllwierigkeiten, da die Leistung 
des Flugzeuges sehr hoch ist und die zu bearbei tenden Flächen 
mci!;t auch eine entsprechende Größe aufweisen. 

3,7. Künftige Plnnung des Flugzeugeinsatzes 

Es muß angestrebt werden, das Flugzeug über das ganze 
Jahr hinweg kontinuierlich auszulasten, so daß zwischen den 
einzelnen ArLeitsperioden keine Pausen entstehen. Betrieb- , 
lieh sind wir in der Lage, Wlsere Besatzungen im kommenden 
Jahr so einzuteilen, daß an jedem Tag Flugbetrieb durchge­
führt werden kann. 
Eine entsprechende Auswahl an Arbeit:iarten und Einsatz­
möglichkeiten muß ebenfal1s dazu beitragen , daß an jedem 
Tag geeignete Einsa tzmöglichkeitcn für das Flugzeug vor­
k\nden sind. Nur so lassen sieh diese eingangs erwähnten ' 
Forderungen nach maximale,' Auslastung des Flugzeuges und 
El'höhung der Flugstundenzahl erfüllen. In der weiteren Per­
spektivplanung ist zu berücksiclltigen, daß die ausgewählteIl 
Einsatzgebiete auch auf Jahre hinaus Schwerpunktgebiete 
bleiben, so <:laß die gesamte Bodenorganisntion auf den Flug­
zeugeinsatz abgestimmt werden kann und AusfälIe wegeu 
Organisationsschwierigkeiten, Fehlen geeigneter Flugplätze 
usw. nicht mehr auftreten. 

4. Zusammenfassung 
4.1. Erhöhung der Flugzeit - bessere Au.,las!ung des zeitlich begrenzten 

Flugwetrers 
a) Entsprechende Planung und Organisation bei der Zusnmm.Jnlegung, 

von Flächen ennöghcllt größere Verträge und vermi ldert Ver' 
legungen 

h) Bessere Organisation des Ablauf!' j Vermeidt11lg von Stillstandszeiten 
mit dem Ziel, die maximale Leistung von 60 Sl<!rts bzw. 6 Flug-' 
s tunden am Tag 7.U erreichen 

c) AU'Dutzung aller ßugCiihige n Tage (auch der 5"nn'- und Feiertage) 
durch Austausch der Bcsa tzulIge:t 

d) 5chnfCung entsprechender EinsBtzmöglidlkeitcll durdl kontinuie rticllc 
Auslaslung während des g~nzcn Jahres 

4.2. Leist.ungssleigerullg je Flugstunde - Erhöl"U1"~ der" L eisLHngsnorm 
a) Einsatz der Flugzeuge nur dort t wo die Bedingungen den Forde­

rungen entsprechen (Durchnugliingen) 
h) Einsalzplanung auC lange Sicht, um die Anlage von g-ünstig gelesenen 

Flugplätzen zu ermöglichen und die Bodenorganisation vervollkom.m- . 
nen zu können. 1-licr ist besondel's die McC'hani sierung der Dünger­
an ruhr zu beachten 

1";) Verwendung ballastllnncn Düngers, um die Aurwnn,lm ~ngen je 
Flächeneinheit zu verringern, d. h. die Leistung zu s teigern. A 5337 

, ' 

Dr. K. MÜHREL. 
Dipt.-Landw. W. MÜLLER· I 

Hat der Lastkraftwagen im landwirtschaftlichen Transportwesen 
der Deutschen Demokratischen Republik eine Perspektive? 

Für ,die TransportJarbeiten in den landwirlschaftlichen Betrie­
ben werden die verschiedensten Zugmittel eingesetzt. Ihre 
Art ' hängt im wesentlichen vom Entwicklungsstand der ge­
samten Landwirtschaft, von natürlichen und ökonomischen 
Produktionsbedingungen, von Traditionen und schließlich 
von den jeweiligen Produktionsmöglichkeiten der Industrie 
ab. Für die Transporte werden Pferde, Traktoren, Transport­
traktoren, LastkraFtwagen (LKW) und sonstige Zugmittel, wie 
Elektro- und Dieselkarren , Seilzugaggregate usw. benutzt. 

Einsatz von LKW in der Landwirtschaft 
anderer Länder 
In den meisten Ländern verwendet man für die Transport­
arbeiten neben Pferden hauptsächlich TMktoren. Der LKW 
wird für die landwirtschaftlichen Transportarbeiten nur in 
einigen Ländern nennenswert eingesetzt. Zu diesen Ländern 
gehören vor allem die UdSSR, aber auch die USA, Kanada 
und Bulg.arien . 
Die Gründe für 'den verstärkten Einsatz von LKW in der 
sowjetischen Landwirtschaft lassen sich, wie folgt zusammen­
fassen: 

• Institut Cür Mech3nisierung der Hochschul e Cür LPG in Meißen 
(Direktor: Dr. K . MUHREL) 
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1. Die Entfernungen im inner-, besonders im außerbetrieb­
lichen Transport sind im allgemeinen recht groß. Innerbetrieb­
lich müssen durchschnittlich 3 bis 5 km und im außerbetrieb­
lichen Verkehr 15 bis 45 km gefahren werden. Besonders in 
den Neulandgebieten müssen die landwirtschaftlichen Betriebe 
mitunter bis 100 km und mehr fahren. 

2. Der Anscharfungspreis für eine Transporteinheit LKW ist 
geringer als für eine Transporteinheit Traktor und Anhänger. 

3. Den Kolchosen und Sowchosen stehen z. Z. noch nicht ge­
nügend Anhänger zur Verfügung, sie müssen also die vor­
handenen LKW einsetzen. 

4. Das Instandhaltungswesen für LKW ist auF der Grundlage 
der Aus.tauschbasis sehr gut.' organisiert. 

5: Die Versorgungszenrren werden in einigen Gebieten bei 
großen Entfernungen von den landwirtschaftlichen Betrieben 
direkt beliefert. 

6, Die Löhne für Traktorislen sind gegenüber denen von 
LKW-Fahrern höher. Nach TABUNS [1) ist der Stundenlohn 
für Trakt.oristen gegenüber LKVv'-Falll'crn bis 1,36 mal so 
hoch. 
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., 
In der ·.sowjetischen Land,virtsChaft bevorzugt man LKW mit 
3,5, vor allem aber solche mit 2,5 Mp Nutzlast. Der Grund 
für diese Entscheidung liegt in dem größeren Laderaum je 
Einheit Nutzlast. Während z. B. nach GOST auf ei'nen 
Wagen mit 2,5 Mp Nutrdast 4,5 m3 Laderaum entfallen, sind 
es bei einem Fahrzeug mit 8 Mp Nutzlast nur 8 m3 (2). 

Die sowjetische Landwirtschaft verwendet auch LKW mit 
speziellen Aufbauten, wie z. B. Trichteraufbauten für Saatgut, 
BehälterIahrzeuge für flüssige'n Dünger, Milch usw. 

In den überseeischen Ländern, wie in den USA und in 
Kanada, erfordern die AJ'beitsteilung zwischen der Landwil'l­
schaft und der verarbeitenden Industrie, im besonderen aber 
der flüssige Straßenverkehr, einen stärkeren Einsatz von 
LKW für die landwirtschaftlichen Transporte. 

Wie die Royal-Show [3J in England zeigte, streben auch 
andere Länder nach einem stärl<eren Einsatz von LKW in 
der Landwirtschaft. 

Die . )andwirtschaftlichen Großbetri('be in den sozialistischen 
Ländern, besonders in Bulgarien, haben ihren- LKW-Besatz 
in den letzten Jahren ebenfalls bedeutend erhöht. Modeme 
landwirtschaftliche Großbetriebe kommen heute ohne spezielle 
Transportmittel, die große Umschlagleistungen ermöglichen 
und dabei den Erfordernissen der Arbeitshygiene und Sicher­
heit fUr Fahrer und Beifahrer Rechnung tragen, kaum am. 
Außerdem hat die Personenbdörderung in diesen Betrieben 
eine nicht zu unterschätzende Bedeutung. 

Für die landwirtschaftlichen Transporte werden vorwiegend 
nur die üblichen Straßenfahrzeuge eingesetzt. Inden selten­
sten Fällen benutzt man auch LKW mit Allraduntrieb. 

Der LKW in unserer Landwirtschaft 

In den sozialistischen landwirtschaftlichen Betrieben der DDR 
hat zwar der Besatz an LKW zugenommen, sie spielen jedoch 
nur eine unbedeutende Rolle. Gemessen an den Transport­
leistungen entfallen auf sie nicht mdlr als 10 %. Grund dafür 
ist vor allem, daß nur die normalen Straßenfahrzeuge H3A 
und S 4000 der 3,5- bis f,-Mp-Klasse und von der 2,5-Mp­
Klasse die Typen Garant, Granit sowie LO 2500 der Robur­
werke in Zittau Verwendung finden. 

Diese Fahrzeuge werden besonders zu ausgesprochenen Fern­
transporten eingesetzt. Es fallen daher nicht mehr als 3 bis 
4 Einsa tzstunden je ha LN an. Bei voller Auslastung dcr 
Fahrzeuge sind dus auf 750 bis 1000 ha LN ein LKW [4] . 

Im Interesse der Steigcrung der Arbeitsproduktivität in ,Ie,' 
Landwirtschart ist es notwendig, uuch -die TransporIgeschwin­
digkeiten und die Lad ekapazitäten je Transporteinheit zu 
erhöhen. Der. VII. Deutsche Bauernkongreß steHte deshalb 
die Forderung, einen LKW mit 3,5 Mp Nutzlast und Allrad-

Tarel1. Wich tigste technische Daten c1 e r W 50 LA- Varianten 

I 
Molor 

I I 
MOl.ortyp Oiesei 

LA Motorlage vorn 
Kühlung 'Vasser 
Zylinderzahl 4 
Hubraum 6560 cm 3 

LA/Z Arbeilsverfahrcn "-Takt 
Verdichtung 17,5 : 1 
Leistung bei Drehzahl J 10 PS/2200 min-' 
Li terleis t ung 16,8 PS/ l 

LA/S Drehmoment bei Drehzahl 40 kpm/1fo00 min-' 

I 
LiLerdf'e hmomen t 6,09 kpm/l 
Lieh lmaschine 12 V/500W 
Batterie 2 x 12 V/135 Alt 

a,ntrieb für die Lanawirtschaft zu schaIfen,- der sich für den 
Feld- und Straßen transport eignet. Auf dem VI. Parteitag deI' 
SED wurde in Au swertung der bisherigen Erfahrungen au~ 
Wissenschaf~ und Praxis beschlossen , der Landwirtschaft 
25 000 LKW zuzuführen. 

Die Neuentwicklung des LKW W SO 
Die bisher in der Produktion befindlichen LKW entsprechen 
nicht den Forderungen des VII. Bauernkongresses und des 
VI. Parteitages der SED. Es ist also ein LKW notwendig, der 
den speziellen landwirtschaftlichen Bedingungen im Trans­
port (schwieriges Gelände, schlechte Fahrbahnen usw .) wei­
testgehend gerecht wird. 

Ein in den letzten Jnhren im VEB "Ernst-Grube"-vVerk in 
Werdau entwi ckelter LKW mit Allradantrieb vom Typ W 50 
wurde daraufhin in der Landwirtschaft erprobt. Im Oktober 
1962 konnte das Fahrzeug in 3 Varianten, und zwar als all­
radgetriebener LKW W 50 LA (Bild 1), als allrodgetriebene 
Zugmaschine W 50 LA Z (Bild 2) und als allradgetriebener 
Sattelschlepper W 50 LA S (Titelbild) in der LPG "Waltel' 
Ulbricht", JahnajKagen, und anderen landwirtschaftlichen 
Betrieben zum Einsatz l<Ommen. Die wichtigsten technischen 
Daten enthält Tafelt. 

Die dazu notwendigen Untersuchungen führte das Institut 
für Mechanisierung der Hochschule für LPG in Meißen ge-

ßitd 1. W 50 LA mit 1 Anhänger HK 5 b eim flüb en lransport 

ßild 2. W 50 LA/Z mit 2 Anhängern HK 5 boim T\übenlransport 

I 
Fahrzeug-

1 

N ulzlaSl 

I 
Anhiingelast 

Getriebe eigenmasse 
lkg] lkp] lkp] 

5 Gung + 1 Rüekwürtsgan!; I 5000 ~600 9000 Straße 
8,62-10,56-2,62-1,59-1 3500 Gelände 
6,38 

2-5 Go ng synchronisiert "900 4330 16QOO SlraUc 
9000 ·Gclände 

Geländegangübel'setzung 
1,64 : 1 

"600 4300 9000 
SaLLell,st 

ßereHung zur Zei t Höchstgeschwindigkeit 
[km/h) I 

!(raftslofrnormverbra ueh 
[1/ 100 km) I 

Laderaum 
[mrnJ 

LA 12,00 - 20 73 

LA/Z 12.00 - 20 7:1 1- 17 3320 x 2300 x 1,00 

17 2600 x noo x 500 
---
LA IS 8.25 - 20 73 I 17 7350 x 2;11,8 x (iOD 
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meinsam mit dein VEß .,El'IlSl-Gl'ube"-\\'el'k in Abstimmung 
mit dem IfL Potsdam-Bornim dureh [5]. 

Die Fahrz('uge wurden vom 2. Oklober bis zum 30. November 
1962 im J( al'lolTd-, Zucken'üben-, Rübenb la tt-, Gemüse-, Kohl-, 
Silomais- und ßauslofftransport erprobt (Tafel 2). 

Tarel 2. Ergebnisse des L"ndwirlsrhaClseinsalzcs 

F Hht"t.:c ugl y p W 50 LA/S \Y 50 LA /l 
----, -. 
Cl'salOl - km 1 D4!},:J 2 052,0 
J.nSl - km V59,3 1 102,6 
~ ~ '";=' solo 186,0 
~ ~ ~ Zugm. + 1 Anhänger 32 1,2 
-l g .......... Zugm. +2 Anhäng<,I' 595 ,10 

" Straße 1 53 1,7 1 534,1 
~o~ S DeCestigtcr \Veg 3101,3 1058,0 ;; ~ =. Feldweg' 18,7 20,1 
"" ~ A ckel' 57, G ~,8 
fahn:cit/Laslzcit [hl 98,317/44,716 101,5/5 4,01 3 
Slillslnndzeil [hl 202,267 197,584 
Einsatzlage 29 30 
km jcTngjLnsl-kmjc Tag 
~Iilll. Last.-

60,4/33,1 68,"/30,7 

geseh \Vi ndigltci l 
Kraftsloff-

[km/hl 2i,~ 20,4 

\'erbrauch 11/ 100 kml 36,7 39,9 
Olverbrauch [1/100 lonl 0,15 0,15 

" 
](arlorreln 51,74 34,0 

to Zuckerrüben 476,92 1020,32 

~ Rübenblall 1,5 "6,5 
Kohl 40,4 19,86 

~ ':;" Mnishäcksel 56,46 1,5 
~ ......... Sand 19,66 88,14 

"E SonsUgcs 23,5 30,0 
' 0 Gesamt G70,18 640,32 
'öl t . ]{Ill 8 598,98 10 553,85 CQ 

t / Tug 22,1 21,41 

Über di'e Eignung dieser Fahrzeuge 
1. Die technische Eignung 

W 50 LA 

2 227,8 
1 231, t 

226,0 
990,3 

14,2 
159ft,7 

573,6 
6,1 

53," 
99,6/57,4 

294,"83 
32 

69,5/38,5 

2 J ,5 

32,7 
0,19 

59,66 
322,70 

15,5 
1,5,88 

6,56 
83,67 
21,78 

555,75 
9405,19 

17,1a 

Im allgemeinen haben alle drei Fahrzeuge die (In sie geslell­
ten Ansprüche unt<,r den günsligSlcn Bedinglmgen dcs 
IJe,'bsles 1963 e.-füll!. Bis auf die Runds treckenerprobung 
der Fahrzeuge, die spülcr noch zu beschreiben ist, wa"en 
trockene Dodenl·e,.]liiltnissc anzutreffen. Trotzdem war es not­
wendig, öfl e r den Frontanlrieb und <üe Differenlialspen-e zu 
benulzen, z. B. bei großen Hanglagen, taufeuchten Kohlfeldern 
und Dl..lrchfahrtsilos, Der Sattelschlepper konnle ouch unter 
schwierigen Slraßellverhältnissen (Neuschnee und Glaueis) 
trotz Gefälle von etwa 8 % ohne Gefahr Zucken'üben ab­
fahren, während die Trakl orenlransport,e eingestelli werd en 
mllßlen. 

\Vüh"end des Einsalzes sIellien sich an den FlInklion~mllstcrn 
Mängel heraus, von denen einige gen<lnllt werden sollen. 

Die Zligmas~hine zeigte wührend des Einsatzes die schlech­
Il'slen Fahreigen schaften. Das ist a uf ,li" ungünstige Profilie­
nmg de,' Bereifung, auf den kurzen R:Hlsland, nie großen 
Lenkkriiflc, die zu geringe Motorl<'isllIlIg und die B'Tms­
abstimm ungssehwierigl,eiten bei Anhi<lIge,'bel rieb ZIlrücl<ZIl­
((ihren. Det' SatielZtig .nOBte in der F ederung ünucrs abge­
slimmt sein , 11m die läs tigen Nickscl\\\illgungen auf ein 
erträgliches Maß zu senken. 

Ungünstig envies sich a uch die fü\' die Erprobung eingesetzte 
Bereifung 12.00-20 von Conti unu 12.00-20 EM speziell (E 2) 
, ·om. VEB Reifenwer" Fürstenwalde. Der hoh e Lufldruck (4 
h zw, 4,5 al) und uie ungünslige Pl'ofilierung wurden bei Ein­
fachbereifung den GeländeLcdingungen niclll immer gerfchl. 
Dafür ist es notwendig, Niedert:J.'uckr-eifen ei nzusetzen, so fern 
nicllt Zwillingsreifen einsetzbar sind. 

Als IIngünslig erwi esen sich nuch die großen Lenkluäfte in­
folge der f~hlf'nden Lenkhaftunterslülzung, ferne,' die schlech­
ten Ein- und Aussliegsmöglichkeil en von Fahrer und Bei­
fahrer. Die Motorleistung von 110 PS ist für alle drei Varian­
len des Fahrzeuges zu gering. Ein wesentlicher Mangel sind 
die übermäßigen Pritschenhöhen dcr Fahrzeuge. 

2. Technologische Eignung 

Die Fahrzeuge wurd en sowohl mit Ernte- lind Aufnahme­
maschinen bzw. -geräl en wie auch mit speziellen Ladegeriilen 
],ela ckn. D"l)!' i zcigle , ich, (klß die Ernle- lind A ufnühmc­
maschincn bz\\'. -g(' ,'ü le nuf Grund der großcn Ladehöhen unu 
der nicht immer mit elcn Tr(Jl,t oren übe,'einslimmenden Gang-
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abstuful1{l'en der Füh,'zeuge nur bedingt für die Beladung 
geeigne t sind, 

AusMhmen macjlen Maschinen, die das Erntegut pneumotisch 
fördern, wie z. B. der Mähhäcksler, Nicht vorteilhaft ist es , 
dio Erntegüter von der Ernte- bz\\'. Aufnahmemaschine a uf­
zunehmen, weil die Beladezeiten dabei zu hoch sind. Die 
Umschlagleistungen werden dadurch zu stark herabgemindert. 

Zweclunäßig sind di ese Fahrzeuge so einzusetzen, daß sie an 
Zwischenlagern, wie z. B. an Feldrandmieten, mit leistungs­
fähigen Lademaschinen bzw. -geräten das Tra nspo'1gut auf­
nehmen können, Die dazu eingesetztcn Kralllader T 157(2 und 
'1' 170 bringen noch zu geringe Ladeleistungen, Der T 157(2 
erwies sich dabei als der bessere. Für solche Fahrzeuge sintI 
Stetiglader ei nzusetzen, mit denen 1 t in 1 bis 2 min verladen 
werden kann. 

Der zum Rübenladen versuchsweise eingesetzte "Hilleshoeg­
Lade,'" brachte beim Verladen von Rüben Zei ten, die noch 
unte,' 1 min/t lagen , Mit den Kranladern betrugen die Be­
ladezeilen 3 bis 4 min/ t. Die Handbeladung der Fahrzeuge 
ohne HiIfsmiuel scheidet wegen der großen Ladehöhen ganz 
aus, 

Um hohe Umschlagleistungen mit den Fahrzeugen zu er­
reichen, sind auch bcim Entladen nicht mehr als 1 min/t auf­
zuwenden. Das läßt sich nur verwirklichen, wenn alle Fahr­
zeuge mOlor-hydrauliscll gekippt werden, was beim Sattel­
schlepper nicht möglich war. Als Entladehilfen für nicht kipp­
bare Fahrzeuge bieten sich das Abspritzen und das Ab­
schieben mit dem Hublader T 150 mit verlängertem Hubarm 
und Schiebeschild an . 

Von den drei eingesetzt en Van<lnten des "V 50 erwies sich 
der Sauelsclllepper als das. leistungsfähigste Fahl'Zeug, Vo,' 
allem deshalb, wcil bei ihm nur· eine Einheit zu be- und ent­
laden war. Bei der Zugmaschine dagegen sind Pritsche und 
zwei Anhänger zu be- und entladen. Sie war allerdings im 
Gegensatz zum Sattelschlepper wesentlicl, vielseitiger ein­
sclzLar. 

Tafel 3. Ergebnisse drs Hunuslrcckellcins3lzfs 

Liinge d p. r Slreckc: 
Anteile: S'raße 

BefesLigter \Vcg 

"2. t:.. 
~ .." 

Fahrzeugl yp ....l ....l 
0 0 

'" ,~ 

::: :::: 

Anhänger 

t..o7 
:g~ Strecke 21,5 37,4 
.~~ schnellsle Runde 2:3, 0 3U, i' 
,,~ langsamste Runde 2O,!) 34, ;') 
~.~ 

" .. ~ ~ 

11 ,5 km 
2 km = 17,5% 
9,5 I,m = 82 ,5° 

t:.. 
-< -< 
....l ....l 
0 0 

'" '" ::: ::: 
2HK 5 

19, 75 29,0 
21,6 32,7 
J8,5 22,9 

~ -< " ....l 0. 
0 .:. " 
c') 3~ 
::: "0 

N L-' 

1 HK 5 1 HK5 

22,1 15,1 
25,9 15,7 
1 V,2 1 "-,lI 

NUlzlnst Ikrl 10910 1,200 13620 ü590 H470 5020 

Km[\Slo([-
verbrauch [/ / 100 kml 69, 5 

Trans ponle is t ung 

~ 
h 

1. Gang 

'Qj 2. Gong 
~,..... 3. Gang 
,,~ 

~~ 1. Gang 
j 5, Gang 

1. Geländegang 

235 

11,2 
18,7 
35,8 
30,2 

t. , t 

37,5 71,4 

157 2G9 

lJ 15,0 
4,4 17 ,0 

20,~ 37,3 
45,1 28,~ 

30,1 1, t, 

6,25 

41,3 fit,1 52,5 

192 253 75 

0 4, U nicht 

'lJ,2 19,6 er-
24,7 "0,11 Initl c lt 

52,6 26,S 
11 ,5 2,9 

Weller Schnee· so nnig sonnig Schnce- trOCKen sonnig 
regen regen 

Fahrbahnoberfläche schlam- trockcn trocken feuchl. trocken trocken 
Inig 

Leistungsvergleich zwischen LKW W SO und 
Traktor Zetor SO Super 
Um eincn cx nktf'1\ Leislllllg'svcrglcich zwischen den Va rianten 
<.Je,; \V 50 und dem z. Z. für die TI'UTlsportarbeiten geeignet­
slcll Tl'oktor Zl'IOI' 50 Super ZII schaffen, wurdc auf emer 
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H,5 km langen Rundstrecke mit einer unterschiedlichen Fahr­
bahnbeschaffenheit ein Rundstl'eckenkurs gefahren. Die Er­
gebnisse sind in Tafel 3 eIlthalten. Die dahei erzielten Tl'aIJs­
portleistungen sind bei allen drei Fnhrzeugen, sofcl1\ sie nicbt 
solo gefahren wurden, wesentlich höher Bis die des Zetor 
Super 50. 

Die Einsatzmöglichkeiten von LKW 

hängen im wesentlichen von der technischen und techno­
logischen EigulIng und von der vorhandenen Ladetechnj], ab. 
Bei einet' Einstufung der TranspOl'tgüter nach diesen l\ferk­
malen zeigt sich, elaß alle außerhetrieblichen Transporte aus­
gesprochene LKvV-Trnnsporte sind. 

Von den innerbetr'ieblichcll Transporten sind ein Teil deI' 
j'l'Iassentransporte, so elie Getreide-, Silo-, Häcksel- unel Rüben­
blatllraosporte, z. Z. auf Grund der nicht auf die ParameteI' 
von LK\V abgestimmten Lademaschinen und -geräte nur 
heding·t I'ih' LKW ge('ignet. Die tüglichen GrünfutlE'l'- und 
auch Stallclunp:lransporte sinti ZW'lJ' ausgesprochene i\[assen­
tmnsporte und ntll'h LKW-füllig, jedoch bei den derzeitigen 
ProduktionsvcrJnhrcn 1II1f1 den baulichen Gegebenheiten IWlllll 

Hil' den LK\V geeignet. 

Nimlllt man eine Anfteilung der Transporiarbeiten vor, so 
sinTI etwa 15 % für den LKW geeignet, 15 % für dcn LKW 
bedingt geeignet und 10 % LKvV-fiihig. 

Die Beurteilung von LKW im Vergleich zu anderen 
Zugmitteln 

Dic landwirtschaftlichen Betriebe beurteilen die einzrlnell 
Zugmittel, sofel'll sie sich technisch und technologisch für die 
Transportarbeiten eignen, in crstel' Linie nach dem Aufwand 
nn lebendiger ArLeit lind nach den dabei elltstehenden direk­
ten Kosten. 

Aus Untersuchungen und Kalkulationcn geht hervor, daß siel. 
der Auf"-and im Gegensatz zn Traktoren. bis auf 50°,'0 senken 
hßt. Auch die 'fraosportkosten sind, sofern elie Anschaffungs­
preise nicht. zu hoch li('gen, niedriger als I)('i Traktorcn, wcnn 
es die \Vegeverhiiltnisse gestalten, mit einigermal.len hohen 
Transpol'tgeschwindigkeiten zn fahren. 

LORENZ [6] konnte z. B. für den LKW H3A ermitteln, daß 
CI' bereits bei gel'inger Entfernung und auch geringer Alls­
lastnng gegenüber den zur Zeit vorhandenen, zum Transport 
einsetzbaren Traktorcntypen, den Pfcrden und Kleintransport­
miueln, wie Diesel- und Eleklrokal'l'en, die geringsten KosteIl 
yerursacht. Bei zunchmender Entfernung lm{1 größeren Lasten 
tritt eine stärkere Kostendegression für den U(W ein. 

Die Unlersuchungen und Kalkulalionen zeigen. auch, daß hohe 
Transportgescltwindigkeiten einen sliirk('ren EinDnß auf die 
Steigerung der Arbeitsproduktiviliit und die Kostensenkung 
ausüben als größere Transportcinheiten. 

Ist es zweckmäßig, LKW für die Transportarbeiten 
ei nzusetzen? 

Da sich höhere Transporlgesdmindigkeiten auf die Steigerung 
det· Arbeitsproduktivität uml auf die Kostensenkung vorleil­
haftel' auswil'i<en als größere Transporieinheiten, gewinnt der 
LKW für elie lalldwirtseltuftlichcn Transportarbeiten sehr an 
Bedeutung. Zudem lassen sich hohe Geschwindigkeiten mit 
großen Transportleistungen verbinden und auch die Forde­
rungen an die Sicherheit und den Fahrkomfort sowie an 
einen reibungslosen Straßenverkehr erfüllen. 

Einsatzgebiete fiir LKW sind in erster Linie außerbelrieb­
liehe Transp0l1e, also die Bezugs- und Absatztransporte und 
ein Teil eier innerbetrieblichen Massentr-ansporte. Da mit dem 
Entstehen deI' Lade- IIncl Transpol'lgcmeinschaften ein grofkr 
Teil der anßerbetrieblichell Tranpol'te von ihnen durch­
zuführen sind, wird ein großer Teil deI' LKvV in diesen Ein­
richtungen eier Landwir1sehnft zn ,talioui('r('n s('in. 

In deI' DDR wird siell also fiir dip Tl'UlISportarbciten lieben 
dem Traktor der' LKW einen gebührenden Platz erobern. Ein 
drilles Zugmittel für die Transportal'beiten, wie es der Trans-
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jlOl'ttraktor sein könnte, ist vom betriebs- und volkswirt­
,chaftlichen Standpunkt aus nicht zu vertrctcn, wenngleich 
ein Trnnsporltraktor noell andere Arbeiten im Betrieb, wie 
Aeker- und Erntear'beiten, übernehmen kann. 

.Je nach dem Bctriebstyp und elen örtlichen Verkehrsbedin­
gungen wird m<tn etwa 2 bis 3 LKW je 1000 ha LN einsetzcn 
können. Ein Teil davon wird alt die Lade- wld Tran~pol't­

gemeinschaften übergehcn müssen. Soll der LKvV in der 
Landwirtschart Eingang finelcn, so sind an dic vorgestellten 
fahrzeug" "om Typ \V 50 folgende Fonlerungen zu stelle)l: 

1. Dic Fnhrzeuge müssen Frontantricb tL!1d Dirrcrentinlspcrre 
erlwlten, um untcr schwierigen Geliinde- und Fahrbahn­
bcdingungen sowic in Mieten ohne fremde Hilfe fahren 
Zu können. Da diese Fahrzeuge auch ohne Allradanll'ieb 
geliefert werden, können Betriebe mit günstigen 'l'rans­
p'ortbedingungen bei der' Anschaffung d<II\~i.lf verzichtcn. 

2. Um die Vorteile dc'i Sallelschkppers (Ilohc l!rnschlng­
leislung) nml die <lcr Zugmaschinen (Vielseitigkeil im Ein­
satz) TlllLzeTl %11 l.;:önJlcn, i~t eine Zugma~chiue zu ent­

wickeln, die sielr sowohl mit. Anhängern als auch mit 
einem Snllehnniegel' fahl'eu läßt. Natürlich "'il'd das Fahr­
zeug ilt Nornt<tlausl'iilll'ullg mit lind ohne Allradantrieb 
weilcrhin Bedeutung für beslimmte Trallspol'tarheiten 
hnhen. 

3. Die Fahrzeuge der Landwirtschaft solilen einfach beT'eift 
lind mit Niederdru('krt'ifen V01's('h"n seiu. 

Ii. Alle Fahrzeuge und auch die Anhiinger müssell molor­
hydraulisch l,ippbar und möglichst mit selbstörrnenden 
Bordwän{len amgcrüstet sein. 

5. Die Aufbautcn sind in Stahlblechausfühl'ung mil entspre­
chender Bord\\'nnderhöhung für sperrige Güter zu liefern. 

G. Fül' dic Fahrzeuge darf der Anschdfuugsprcis auch unter 
Berücksichtigung der höheren Tl'ansportleistungen mög­
lichst nicht mehr als 30000 DM bel ragen. 

7. Die künftig für die Landwirtschaft 8uszulicfel'lldcn Trak­
lorenanhünger müssen auch mit der Zugmaschine mit Ge­
sdtwindigkeilen bis elwa 60 km/h zu fahren scin. 

D"i df'JTl im VEB Fahl'zellgwcrk \Vnltel'shall5ell nellent­
wickelten 'fl'nklorenanhiingel' THK 5 siud diese l\löglicll­
keiten - mit den enlsprechenden Achsen - durchaus 
gegehen. Der Anhänger muß dann allerdings nlltzlast­
begrenzu gefahren "'el'(len. 

Außer dem Lastkraftwagen W 50, der in den in Tarel Ii 
genannten Ausführungen verfügbar ist, benötigt. (lie Land­
wirtschaft noch IUeintransportel' mit et\wl. 0,8 bis 1 MI' Nutz­
last für Reparatur-, Bür'ü-, KüchcllIahrten us\\'o Dafür stand 
bisher der Bad,as-Pritschenwagen V 901/2 HP zur Verfiigung. 
Der Nachfolger (Typ D 1000) müßle für landwirtschaftliche 
Transporte statt des Kol'feraurbaues einen Pritschenallfbau 
haben. LKW der 2,5-l\fp-Klasse, wie sie zm Zeit von den' 
lloburwerken ans Zittan geliefert werden, haben nuller für 
Spezialbetriebe (Gärtnereien, Bl'ütereien, RTS usw.) keine 
Dedeutung. 

Es wird notwendig sein, elie Einsatzgebiete der LKvV im land­
wirtschaftlichen Transport. weiter zu untersuchen und eme 
klaro Abgrenzung znm Traktorentransport zu finden. 

Tafel 4. Ausführungen ues \V 50 für die Nutzung in der Landwirtschaft 

Normalausführung als LK\V 
W50 L' W50 LA' 
Nornwl- Kipp- Normal- Kipp-
Pritsche Prit- Pritsche Prit-

sche sehe 

I Dje L- Varianten des \V 50 sind 
als Straßenfahrzeuge mit Nor­
mulantrieb ausgerüstet 

2 Die LA- Varianlen des \V 50 sind 
mit Allradantrieb und Difreren­
r in/spelTe {lusgeriistet 

W 50 
Normal­
Pritsche 

Zugmöschine 
L/Z W 50 
Kipp- N ormaI­
Prit- Pritsche 
sehe 

LA/Z 
Kipp­
Prit­
sche 

\\' 50 LjS W 50 LAjS 
SaUclnuflicger 

l<cssclauflicger für Flüssig}'~cilen 
Kesselauflieger für körnige und 
staubförmige Güter 

nie A usfiihrungcn des \Y 50 rniL Speziulaufbuutcn, wie J<offcl'uuflif-'geI', 
Thermoskoffcf, Riintgcnzüge us\\'o sind nicht mit nufgcführt, da sie fi'lr 
die Landwirtschaft nichl in Belracht kommen, 

Agr:ut~chnik . t Il. JI;. 



Zusammenfassung 

Der U(\V hat im land\\'i,·tsehaftlid,cn Transpo''lwesen der 
DDR bisher keine bedcutende Rolle gesp ielt. Nu,' etwa 10 % 
der Transportleistungen ('nt rallen geg<,nwärtig aur dcn LKW. 
Dic Steigerung der Arbeitsproduklivilät verlangt abcr auch 
f[lr landwirtschaftliche Tr<lnspo''le leistungsfähigere Fahrzeuge. 
Das vom VEB "Ernst-Grube"-Werk \Verdall vorgestelltc Fahr­
zeug W 50 entspricht nach einer konstruktiven Uberarh('itung 
durchaus den land"irtschaftlichen Forderungen. Da die Ge­
scl,\\'indigke it einen slÜrkeren Einfluß auf di e Steigerung der 
Arbeilsproduktivität lind die Senkung der Kosten ausübt als 
große Transporteinheiten und die Forderungen nach einem 
reibungslosen Stralkntransport sowie ein em hohen Fllhrkom­
fOlt imu' el' deutlid,cr werden, wird sic:-l, der Einsatz VOll 
LKvV in de,' Landwirtschart in den nächslen Jahren erwcitern . 
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Dipl.-Landw. M. BÖLKE· 
Mechanisierungssysteme und ihre Bedeutung 

für die Entwicklung der Landwirtschaft der DDR 

Der Landwirtschaft wird beim umrassenden Aufbau des 
Sozialismus die Aurgabe gestcllt, neben ciner. stetigen Steige­
l'llng der Produktion, die Arbeitsproduktivität dlll'ch lwmplexe 
Mechanisi erllng der Arbeiten entscheidend zu erhöhen und in 
einigen Prodlll<tionszweigen be reits zu,· Teilnutomatisierung 
iiberzugehen. 

Diese W andlung ist, (la wir z. Z. 1I0ch immer Teil e der manu­
rakturmnßigen Produktion ill dei' Landwirtschaft vorIInden, 
ein langjiihrigel' Prozeß, der s ich nur nach einem allumrassen­
den P erspektivplan durchrühren lii ßt. Ein solcher Perspektiv­
pl an, (k r den ständig' wachscndpll Anforderungen der Produk­
tion in sozialistischen Großbetrieben en tspricht, soll u. a. seine 
Verwii'l<1ichung in den Systemen für die iVleehanisierllng der 
Produktion lalld- un,1 forst\\'irtschaftlidl ~r Erzeugnisse (Me­
chanisi erungssyst('me) finden, die im n::ltionalcn und inter­
nationalen Rahmen auszuarbeiten sind. 

Warum nationale Mechanisierungssysteme? 

In der Stiindigen Arbf'itsgruppe fiir Meclwnisicl'ung und Ell'k­
II'ifi zic l'ung der Land",irtsdralt beim Rat für Gegemeitige 
Wi,·tsdlaftshilfe (HG\V) "'lIrd e ill lallgjührige l' Zusammen­
al'hcit ein internntiolln!cs Ma ;chinensystem gesdraffen. Dieses 
System soll nun übcrnrbeitet wcrd en, da es sich nur au, 
bereits vorhandenen Maschinen und G(,l'iiten der cinzelnen 
Lünd er zusammensetzt, diese bisher lIicht immer im Zusam­
m enhang rincr komplexen l\Iechallisil·'rli ng gesehen worden 
sind und ' k<';"e vO"ausschauenden En twicklungstendenzell 
cingc~u'bei let '''(11'('11. 

In Aus\\'('rtung der Erkenntnisse mit dem vorhandenen Sy­
stem " 'urdf' ueschlossen , dieses \<L.l sehincllsys tem zu inter­
""tionalcn Mcchanisierungssystemcn um zugestalten , die die 
EIltwicklung der Landtechnik voraussd ,auend erfassen lind 
1964 bereits zum Abschluß gehl'acht we"den sollen. 

An d er Ausarbeitung di('ser Medlilnisie"ung ssys teme arbeiten 
alle R GW-Länder mit, und zwar durch die Allsarbeitnng 
nationaler Mecllanisierungssystemc, die jeweils ,lurch ein 
l(oordinntor!and zu eincm internation alen Materinl, das ab­
gestimmt wird, zusammcngefaßt werdeJl. 

Di e DDR ist Koordinator für di e intel'1lationa)en i\Jechani­
sierungssysteme Kartofrclbau, Waldbau (pflanzenallzucht 
und Nebennutzung) und Pflanzenschutz. 

Es is t vorgesehen, folgende Mechanisil'l'ungssys tcllle zu er­
arbeiten : 

A. Spezielle Mechanisierungssysteme 

a) Systeme. d,,,' p,ßanzlichen 

NI'. 11 Getrcidebau 
Nr. 12 Olrruchtbau 

Produktion 

NI'. 1'1 Legllminosenball 
NI'. H i\Iaishau 

• Institut liir Landtechllik POLsdam' Bornim der DA L 

Helt 2 . Februa r 1964 

;'\ r. 15 Fu lte l'pflanzenbHu 

NI'. J 6 KartolTelbnu 

N'·.20 Tl'eibhallsgemiisebnu 

NI'. 21 Tabakbnu 

NI'. j 7 Zuc!<errübenbau 

NT. 18 Faserpllanzenbau 

N r. 19 Fl'cilandgemüscbau 

NI'. :32 01>stball 

Nr.23 Weinbau 

j'I'.24 Hoprenbau 

b) Systeme der Pl'Odllktion i" d er Viehwirtschart 

Nr. 4l Rind erhaltung NI'. 4.3 Sdw[hnltung 

NI'. 1i2 Schweinehaltung "'I'. t.1i Ge Oiigplhaltllng 

cl Systeme der fOl'stwi,·tsc!wftlichclI Produktioll 

Nr.61 Snmengewinnung 

NI'. 62 Pfl:rnzenzueht 

l\ ". ß3 KulturpO('gt' 

NI'. 64 Forstmeliorations­
a rbeil en 

(',cwinnung und 
Transport von 
Dünnholz 

NI'.GG JIolzaufbereitung 
lind Transport 

NI'. 67 Nebclllllltzungen 
NI'. 65 Beswndspflege, NI'. 68 Wegebau und -pflege 

B. Querschnittsmechanisierungssysteme 

NI'.7L Mclior'ation NI'. 84 Hod('nbearbeitung 

NI'. 81 Traktorcn 1'11'.85 Düngung 

NI'. 82 El c];trilizierung N ... 86 Pflanz')llschu tz 

1'11'.83 landw. Transport NI'. 87 Tl'ocknung 

Die intcmationalen Medranisierungssys teme können um so 
m eh r die Bedingungen der einzeln en Rntsländer berücksich­
tigen und vereinllf'itlichen, je konkreter die zu übergebenden 
nationalen l\IechanisieruIlgssysteme ausgearbeitet sind. 

Die DDR muß, um ihre Forderungen richtig und rechtzeitig 
anzumclden, exaktes national es Materia! ausarbeiten, um 
nach der Spezialisierung der Pl'odulaion von Landmaschinen 
eine modem e Produktion landwirtschaftlich er Erzeugnisse 
entsprechend dem wisscnschartlicl,-technisehcn Höchststand 
durchführen zu können. 

Was sind Mechanisierungssysteme? 

Die i\Icch anisierungssysteme s tellen ei ne Einheit von techno­
logi schcn Grundlagen (emprohlene Prod ul<tionsverfahren), 
technischen und ökonomischen For<lerungen (agroted1l1isehe 
Forderungen) und d('1' zu,' Erfüllung der Mechnnisierung des 
Arbeitsganges notw(,lldigen und aufeinander abgestimmten 
Mas('hinen und Gcräte (Mftschinensystemel dar. Hierin liegt 
dns Neue gegenüber den hish('ri~cn l\Iasehinensystemen, in­
drll' ihn cll (' i" technolugisdll'r T"il vo ranges tellt wird, der die 
Zn s<1 llllll cnhiing<, "in(',' \\'ir!dich('n kompll'x <, n i\1('('hnnisierung 
allfzl'ip:t und nach dem "~still\ll1t" Entwicklungsrichtungcn 
zu verfolgen sind. 
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