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Vergleich 'der Kosten 
f9r verschiedene Be- und Entladeverfahren 

In Tafel 2 sind die Koslen einiger Be-w,.d EnLladcverfahrcn 
dargestellt. Es ist ZJU ersehen, daß die Be- und Enlladeverfah­
ren, die den grüßlen Zcilaufwaond crfo.rdc,'TI, im allgem einen 
auch 3m teuersten sind. Eine AusnGhme macht dabei dip 
Lademaschine T ~35, die Irotz relativ ho.her Leistung die 
höchsten Bcladekosten je t au fweis t. wenn maJI von den bei 
diesem Vergleich nicht herüeksichli;.;len mm~udle n I3clade­
verfahren absieht. 

VorteiUlaIt a'uf die Organisalio.n der Trans pol'le, a,uf die Ver· 
kür:l;wlg deI' Umlaufzeit der Fnhrzcuge sowie "uf die SCII­
limg der Selbstkos ten wirkt sich der Einsalz von uillelf"hr­
baren Hochbunkerll bei der Abfuh.r von Schütlgiitc l"II vom 
\VagenladllDgs-KllotenbGIII,hof in elie landwirtschaftlichen 
Betriebe a'Us . Diese He'chbullk"r f.ungieren als se"'.;enannte 
l'raJlsporLpuffer, lUid ihr Einsalz ist solange a'lId, für deli 
Umschlag VOJl ]\Iinera.ldüngel'll zu empfehlen, wie noch keine 
zenlralen Lager vorhalldell sind. In Tafl',1 :3 sinel die Kustcn 
del' Transpo,rlverfahren bei Einsatz vun Hod,lJUnl,cl"II deli 
herkörrunuchen Verfah,'Cn gegeniibeq::es lelJt. Um eine Vp.r­
gleichbarkeit zu erreichen, ist allch eier innerbelriebliche Um­
schlag der BHG in die Kusten einbezogen. 

Im wesenLlichen ist die Kos lenmindc''llllg beim E insGlz Vo.n 
Hochbunkem "ur die Ve rkürzung der Slandzeiten währcnd 
des BebdeJls zurück:zufülll'en. Diese Ve rkiirzllng der St~nJ­
zeilen kommt auch i" eier geringeren 1I11llG~,fzcit 7)um Aus­
druck. Damit wird ellle wesenllich e VOI'''lIsselz'lIl1g fiil' di e 
E"hö)mug der LeislJung des Fnhrp:1l'ks IIIllI damit ;lUch für 
seine Henoo.bililät geschaffen. 

Diese hier gezcigte Verminderung der Trnnsportl<ostcn lriffl 
ebenso fü .. andere Schüttgüler z.u (wm Beispiel fiil' fes le 
ßrennstoffe), füt· deren Umsch:lag Guf den n"hllhöfen der 
Einsatz von Hochbunkel'll zweckmäßi{; erscl,cint. 

Schlußbemerkungen 
Aus den Darlegungen zur Ermittlung der Selbstkosten bei zwischen­

betrieblichen Transporten der lcndwirt«hall sollen folgende Sd,luß­

folgerungen gezogen werden: 

1. Durch die zunehmende Konzentration bei der Durchführung zwi · 

schenbetrieblicher Transporte in der sozialistischen Landwirtschaft 
der DDR, die ihren Ausdruck z, Z, in der übernahme dieser Trans­

porte durch die Finalproduzenten, BHG und Gemeinschaftseinrich­

tungen findet, ergeben sich beachtliche Möglichkeilen zur Senkung 

der Transportkasten, die gegenwärtig erst teilweise ausgenutzt 

werden. 

Zweckmäßige Bereifung für den LKW 
im Transporteinsatz in der Landwirtschaft1 

"Der Charakter des Einsalzes \'011 LKW im Bereich der Land­
wirtschaft wi.r<! im wesc"tlichen von deli Proo"kli('nslecllno­
logien ,und von der Organisa tiOllsform dcs T"nJlsports be­
stimmt. 

Im Qucrs chnillsmecha,n isi cl'llng'5sysl ('111 "T ,a.nd wirlscha.ftl ichcr 
Transporl" miinden beide Säulen ein lind geben diesem 
Mecha nisierunl;'ssystem dns (;('Jlrä~c . Auf der Gl'lllldlDge die­
sel' Anforderungen muß ein o.ptimalcr Konstruktionskompro­
miß für eine LKW-13ereif.wlg gefunden wel'den. 

Da der landwi,l'lschaftlichc Transport gegcnübel' andere ll und 
spezieHeren Tran spo'l"lcn du)'('h eine hcson.del's a'lIsgeprägte 
Vic-lschichtigkcit cl,araktc)'isicrt ist, verdienl di(' IkhandlnTl~ 

deI" ko.nstruktionsbestimlllcndl"ll Fnl<lo,'('n 1111<1 jl,,' metho­
discher Zusnnllnenhmlg besonderes Intere-sse . [111 Bild 1 iSl 
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Tnrcl 3. VerglC'ich vf'fsc:IJi ed ener Vedahl'cll beim zwisl'lll'nbclrid)lichen 
Transport '"on Mincraldün.grmilleln - Cr. A -
])urchschni 1 t1iche Trnllsportentrc:- rn\l ng : 8,2 l<m 

'fra nsport rnhJ·z.l~ lI;.! " 1,000-1 J( S !'OOO-1 K S4000-1 )( 
f'i lIschlicßIh:h A nhülIg'('r 1I1( 3 Hl<3 IIK 3 
BC'lndung 'J' 172 T 172 T 172, Tnf, 

:1us'Ynggon :lUS ('U\' I)- I I ocllLlIllker 
l'rdigem 
Z\\'ischl'lI~ 

ElIll ;.dllllg 
Ingrr 

Ab.kipp"11 Ahldpp"n Ahldppn, 

'J'l'lIllSpurt )1I;JSSl' " I I.' "hre J (;, <'1 (i /I (i." 
F a hrzei t [h/ Fal,rl] O,:)!) 0 ,55 O/)!) 
Kosten [Mark / Fa")'I] 1J I IIj Jl,tll 1 J, I II 

Bf'ladullg [h /Fahrt] O,(jlj 0, 5 1 0,07 
Kosten ( ~'"rk/F"hl'l) !),~tj 7,10 5 ,11 
Enllndullg' [h/Fnhrl] 0,1,1 0,13 0 , ' :1 
)(ostc n [Mark / Fohrl] O,(i~ O, G/t O,(j/l. 
'I'",+T. [h/Fnhrl] 0,20 0,18 0 , 11 
\Varl ezt"it [h/Fahrl) 0,[10 0,20 0,20 
Slandzd t [h/Fuhrl ] 1,117 1,02 0,51 
Kos t r ll [Mark/Fa''' 'I] 10,0:3 G,!)!.) J,t.ti 
V,'rfnlll'l'II S-
h_osll'H PI ''''1,1 h,hl'll 31,67 25,8 /, W,~8 
t:psallllkosLt' ll [Mad'/h,hrl]1 :J~,lIU :J 1,01 ~Ij,'-(j 
\ 'crfnhn'ns-
kosten [M"rl' / l] Ij ,~) f) ~,O!I 3,18 
G('snlltll,o~tl'1I I~' "rk / l)' G,UI. 11,~5 3,~2 
\'erf~hl'e l1s -
koste n [~r"rl' / e F !j,\)5 5, 15 !j,~9 

Gesamtkostr n 
Umlaufzeit des 

[Murk/l]' 5,~)1j 0,1::; 5,15 

)o'ohrzclIg'('S [h] 2,02 J ,!J7 i ,OG 

I EillsclllidJlidl:W ~It) \'('lIlC"jJlI\usIl'II 

Ejll~chljt'Jjlidl iJIIH'rLdrkblidH'I' LIII~l'hlag .kr U1JL: 

2. Da Transportko'lenvergleiche auf der Grundlage des Rechnung'· 

wesens in den landwirtschaftlichen Betrieben nicht möglich sind, 

ist eine Kalkulation der Transportkosten, ausgehend von den Eill­

satzkosten der Transportmittel sowie den möglichen Transportver­

fahren, notwendig. Dazu ist eine einheitliche Me,hade anzustreben, 

um subjektive Einflüsse weitgehend auszuschalten, 

3. Die Anwendung einer entwickelten Kalkulationsmethode ZUT Ermitt­

lung der Kosten bei zwischenbetrieblid-len Transporten unter den 

Bedingungen des Kreises Bad Doberan ergab, daß durch bessere 

Auslastung der Transportmittel, Verbesserung der Verkehrsbedin­

gungen, gute Organisation der Transportarbeit und Anwendung 

zwedcmößiger Transparlverfahren bei einigen Gutsarten KO$tenein­

sparungen bis zu !>O o/u und mehr gegenüber den derzeitigen Trans­

portkosten erzielt werden können. 

4. Nid-lt zuletzt geben Transportkostenuntersuchungen Anregungen für 

eine ständige Weilerentwicklung der Transportmittel durch die 

Industrie, damit sie den künftigen Anforderungen in bezug ouf eine 
hahe Arbeitsproduktivitöt und niedrige Selbstkosten ols ' Voraus­

setzungen für eine industriemößige Durd-lführung des zwischen­

betrieblichen Transports der Landwirtschaft weitgehend gerecht 

werden. A 7083/11 

'ng, G, TH, ZAUHMÜLLER, KOT· 

l'in Sch0\lIadieses Zusa.Hlmenhangs d"rgeslelll; es kenllze iell­
ud lediglich die wesentüchclI Gcsichtspwlkle. Erforderliehc 
Trag,fähigkeit tmd Abstützfähigkcit - beide stehen in engel' 
Wechselbeziehung - in Verbindung mit d er erfordc"]ichell 
lJmfa.ngskrafl oder i"alll'ba,lmhaftung slel.le.n die Ha,upl...1.nfo.r­
del1llllgen "'11 die n e reifoung. 
nie; eiile eJc.s Tra:nsmiss ionsfaktors wird durcl, das Profil be· 
stimmt, Jess·clI FeSlleg'UJlg deshalb und wegon der sta,rl, 
wechselnden ,bo<lcnmechallischen Bedingungen ein besonder~s 
Problem ist. JIinz-u kommt nu ch , daß bei der PJ'ofilierung von 

VE-U TrakLnl'f~ n\Vel'k Sdlünebeck, ALteilung Forschllng, SHz Potsdam­
Borninl 

I Aus einem Vortrag auf der KDT-Fachtagung "TransporLrnlionalisic­
rung in Jel' LUlldwil'lscllaft und Nahrungsgütcl'\\'il'tschaft:- vom 20. Lis 
22. Juni 1067 

De uls,,),e ,\!(rul'tccluük . 18. J!( . . , !left 2 ' FdJl'uar lUGS 



Bild I. DestimmclHle EillCl!.isse fÜI' Jen Kon­
stl'ukLionskonlpromiß bei LI\. \V-ßcrei ­
tung für \Ye\,'lIseloulzunt; ... 

r - - - --,- - Konslruklion- Konzeplion 
1 I 

1 + 
Umfangkraft - Fohrbohnhaflung (Transmiss/onsfaklor) 

ßild 2 l'ruril dei' unh::i':iu(:htcll LK\V-Ucrcirung 

1 
1 
I 
I 
1 
I 
I 

: Dimension 
L _ Durchmesser 

Breile \ 
\ 
\ 
\ 
\ 

\ 

/ Profilgeoung 

Ackerböden 
bi~d~e sa~d~e 

t , 
Scherkraft Re/okrafl 
Siollen g/a/lflächil} 
selbslreinigend Napfprofil 

slopfend 

Straße , , 
Reiokrafl 
Sommerung 
Dräneffekl 

Iselbslreinigend) 

Abslulzfähigkeil 

/Spurliefe -7 Siruklur-
fahrmech. -( zu/.Bodenverdichlung/ fahrzeJlanleil I Enlwicklungskoslen 

Bed --'fahrwidersland .. fahrbahn-
Koslenanleil - Slückzohlen 
[insolldtinglithkeil - - - SlUckpreis 

zu/. Oeckenbeloslung --' schäden 
Stückzlhlen t 

Nieocrorucko-eifen wegen oel' sta..I<l'n Abplat~ung zusätzliche 
Schwieriglleiten auftreten, Allein die unterschiedlichen Ackzr­
böden stellen extrem lwnträrc FllJlktionsanfordel'ungen, die 
z\\'ang~läufig hei einer l(ompromißbildnng zu altcrnativen 
Entscheidungcn zwingen. Durch das Erfordernis, auch nuf der 
Straße fahren 1.11 llliissBn, wird die Entschei.ollllg noch pm­
blclllatisclwl·. 

In Bi·ld I ~ind rl'l'hts oie sieh "'"S dP11 nlltcrschicdli ch"n Fuhr­
!>ulnll c rhiilt.nissen ergebemle.n ,\lIfo,'<.Iecungen an die EigclI­
schaften der Rcifen sowie die zum Auffinden oes optimalen 
Kompromisses VOll oen ei.nzelncn Bed:lrfsträger.n erwünsch­
LI'Jl Angaben zusamlllcngcstcllt. 

z,u-rn Problem oel' Wechsdnut./lung VOll Bcoreifllnge n ist zu 
empfehlen, daß exakte Unter9uchullgeJl dttrchgeführt und 
Grunod~en gemäß oen in Bild 1 dail"gestellten Zusammen­
kingrn el'arbeitN wel'dc.n, sofern nicht herei ts vol'iiegende 
A.l"l,eilen dies('(" :\ rt befri-edigeno<:! Erg~bnisse cnthalten. 

Nachfolgcnd in dCI' Tendenz hrsdu'iehenc pra.ktische Eins3tz­
vcrsuche ' mit LauIwerl;svarianten einos LKW' vermitteln 
einen Eindruck ;"ur ohcn dargelegten P~oblcmatik des Kon­
stl"UktionskompTomisses hei LKW-Bereifnng 7, ur Wechsel­
Ilutzung. 

Es wUt'den insgesamt 7 Lauf\\"erksvarianle n untersucht 
(Tafel 1). 

Bild 3 zeigt dit· s,' Bel"(~irung in i]'r",' Cl'ößellordnung und 
Pl"Ofilgestaltung : .. ge.d,nittf'll" hed!'utcl zusiitzliclt quer ZUI' 

r.."ufridllung angcun]"et<:! Pl"Or~lket"be". 

Dic Luufw""k" "",,,'doll auJ drei chamkteristischen la.nOwirt­
sclwftJic],en F"hrba.huC>l' ltnl-('rs~lcht. 

Auf .Ie,· Fa·lu·ba·hn .,S"ncJ" ,,,,cl .,Idl.Jllig-o,' Sand" wurden 
fleuchti.gk c ils],e",'iche ""riicrt (bis w 10 PTozenl Differenz 
heilll lehmiiJl'n Sano bezogeu auf T,·ockensubstanl.), um oies­
bcziiglich e EillOii'ssc crfassen zu kÖntH~n. 

Siimtlichc j\'[ossllngcn erfo,]gten ohnc J)rehnlOmenlenverlei­
IU.Il.,,<>sspel"l"C und mit gesperrtem Diffcrential beiJel' Achsen 
lwi (Iel" unterl13lb ,leI' Ll.'istungsg,·enr,c 1l liegc no e.n F:rlu'­
gesch\\"in~ligkeiL 

' .' Rci :lJ.]en UJ,tersuch-ungcn war die Fa-hrzeugges:1m lmussc lLnd 
,. deren Verteihmg auf die Achsen IIOIlsLant. 

Talel I. Übrl'sichl drr ullterslI{'hten 7 Laurw(,l'ksvarinnlrn 

Dt:'l'eifung' 

gl'sdllli lleu 
1 
2 

II t! rli.ümmHt.:hc 
(Zwittlng-Hinlcra"hsr) 

V:JI'ia.llle 

lIormal 
/, 

llei r t..:l1inlll!nUl'lIck 

[I'p!cm'l 
vOl'n hinten 

0,8 J,!i 
j ,2r, :1,0 
J t7:, t.,G 

6,0 ti,O 

Dculst.:he Agl'a,'tet:huik 18, Jg, ' llefl2 ' Fdnu;..u' 1!)(j~ 

Londwirlschafl !nduslrie 
Bauwirlschofl 
Mililär 

Als KI'iterium ocr Be\\Cl'lllng und BClll"tej-]ung oer einzelnen 
La·uIwerksv<Lriantcu oient die "freie Zugkraft" in Zuordnung 
zum Falu'zcugsunlmenschlupf, dementsprechend orfolgte die 
Versuchsdurchführuug. In Bild J bis 6 ist dic " f"pie Zug­
kraft", 31.1sgeheJlII "011' \[aximal\\"ert auf {h'r jeweiligen F ahr­
halUl, als relati vcs "'laß Jargestellt. Am eindmcl,svollsten 
s'ind, sowohl :tu·s Jm' Erfahrung ms auch ~Lif Grtilld oer vor­
liege n-de n i\ [e,ss·u ligen, die Ergebniss~ 'Iler Untersuchungen ' 
md der Fahrbahn _,SeWld". Bild 3 vct:mittelt hierzu eincn 
überblick. Die Ktlu'h:1hn &iilbst ist im acke.rbaulichen Be.reich 
weniger verlreten, da dieser Boden extrem leicht ist. Er wird 
im wesentlichen !Nn' [ol"stwirtschaftlich genutzt und ist als 
Trallsporlrnhrbahn ·hä"flg 31lzutreffe.n. Die bodenmechanische 
Qualität diC>Ser F ahr·bahn ist wci·tgehend feuchl~.keitsuna b­
hiingig. Die Feudltighitsaufnahme liegt sehr nied.rig, 6 bis 
7 Prozent slellen schon Extremwerte onr. 

Die IJOdemmc,<:hanisch e Abstütl."tlllg ~Ier Ulllf"ngskraft bz\\'_ 
.ler Triebkraftmomente e rfolgt überwiegen.cl durcli 9ber­
OiidICnreibllllg (Adhäsio.n.skt-aft) lllld kaum ourch Abscheren 
(Kohäsionsokraft) . 

Beim Fahrwerk 7 (Zw-il,ling) jst ·uuf oiese,' Fahrbahn wegen 
seines ·Spul'verha-lte.lls, oer Reifclldimensioll und dcr oumit 
zU5ammenhii.ngend on EinsinkLiefe sowie wegen der Prnfll­
:lllsbiJdung dor Fa,hnvid.erst"nd JOD Prozent. O. h. die Eigen­
fortbewegung wjl,<l unmöglich. 

Die Fahrw"rke .1 bis 6 zeigcu in markante.r Form den Ein­
fluß oes H"ifc"illllenQrllckrs 11ml dl"\" Pro filausbi·ld ung. Die 
fahr\\"e,'ke \ 'crll'ilten delll Fahrzcu·g auf dieser Fa lu'halw 
" ... srei .. hclldc Ein~atrL~iehe"hcit mit zusälz-licher nutzbarer 
Zugkmfl. 

I 
D. ie lleifeu dCI' Fahl'\\"{'l"I"\·:triallten t bis :3 (gcsd ,nitt.en) sind 
ullgünstiger, ~Ia sie auf Grund des bodenmechanische n Zu­
sammenhangs zllg-haftminoernde Ahscllel'effekl~ :1uf\\"eisen. 
o..~l· Einnul.\ elcr Heifeuinncndruclmbscnkung ist dom.inie­
rl'ud. 

.. / 

Die Ergebllisse der Ulltcrsud'lIllg-eu uuf ahstützfülugeul Acker 
(lehmiger Sand), unbcstellt, als Prüfbahn vorliegend, sino 
in Bild " zusammengestellt. Diese Fahrbahn repräsentiert 
3ckerbauJiche Nutzflächen im Bereich leichter Bedingungen, 
auch in bezug ;:m f bodenmechanische Eigenschaften. Infol.ge 
der besseren Abslü~zrähi.gkeit dicser Fahrbahn sind ex lrem ~ 
Laufwerksuntersehied·c nicht erkennbar. Nicht die Einsatz­
sicherheit jm tecluüschen Siune ist interessant, sondern viel­
mehr die den Scltlupfwcl·tcn proportionale Wirtschaftlichkeit. 
A"f unterschiedliche Rodenfoucht.igkeilcn reagier t diese Fahr­
I,ahn bodenm.ecllanisch urnbedoutenc1. 

fI:lhrmedUlnis ch luul hocknmech:wiscll interessant sind die 
Unters'lIclwngen auf dcr fiir vi.,le Gehiete a>ls l-epriisr.nt..1tiv 
allzusehenden In.ndwirtsch:1ftlichen Fahrba.hn "sa ndigcr 
Lelun" (sI 2 AL 60). Diese Fahrbahn ist hinsichtlich' der 
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100 4 - I-J / 1/4 0/0 
7 

80 ,'I 2/5 

'" l 30'6 
~60 -,-

~ 
,S! 40 
~ -j 
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ßilc.J 3. Freie Zugkl'nfl \ 'c l'sthi c dl'II CI' Fahl'\\'cl'ks' 
' -:u' iaul c lI beim Lh\\' \V 50 riir .1"11 
La ll i lwirl $dl;:lft :-;e ill 'iitlz: p .. 'irlJallli ~and-

boll e n , Bod~ nr l'lI('h tj~k ~' i' ;1 °.'0. 1.11:;-

IIil<l 4, Ffeic Zugkrnft ouf Priifbahn lehonig"I' 
~altd , Do(]cn(cut.:hliglt c il G %' Zugpnnkl­
hi,ihc :=:::::. 800 mm ; we ilen ... ' ErliiulC I'HII~ 
s, Tofe! I 

Uiltl 5. Fl'eie Zugkrart ölUC Fnhrbahn sllm.liger 
I.e hm (s L 2 M , 60), gcsdu'ib l, Weizen­
s toppel. billc.ligc l' Acker, Uoll c llrcuchlig ­
k e il 170'u. Zugpullkthüll (' ~ 80Qmm; wei ­
l(' rc ErI ~illtel'ullg s. Ta re l 1 puuklhö l!c ;::::::::: 800 nllll ; Hl'l' c irllllg~-

v31'i;jlltf:'ll-ühc l'sidIL s. Turel 

borlenmechnnischen Eig-ellschaftcn schon s ta rk fcuchti::;k eit;­
~ bhälLgig, Güllstigs le AbsLiilzcigClISclwfll'lI liegen bci el \\''' 
J:5 ProzellL f eudlligkc it (bczoge n a uf 'l'rol 'ke,Jl> uhstanz) Vlll', 
Di c in nilll 5 dar~es l elllcn 7II rssu llg-cn auf di esr r Fahrhallll 
\\'urd en hf' i r t\\'a 17 P"OZCllt F,ell rhtighit. (]i(' :l-1I('h in Ticf('n 
,'on JO hi , JG ( 'JlI c l"'a ~l" idlll\ ,i ßig ,'('rl(·ilt ""..lag, (]lIr('h­
g()fiihrt. Die fa,hrh~ hn \\"'" cl l'IIJ(: nt,pl'echrIHI l''''slisrh-](fII~ t­
fühig- , es ergab sich el'warlllng;;gem,iß pille m:wk"ntc L:lUf­
"' crks'lunlilä lsdiJTcreuz (B~ld 5), 

Da dicsc Fahrbahn mit. ~lcll ßcclillgllllg'CIl, wi" si(' z, 13, bel 
tlcr Zuckc1'l'ühcnabfuhr ,i n (' in cr IIlüßig- f(,lIchLe ll S:.lison "UI'­
IjegClI, \'crgliehen werd en bnn , sind diese Ergebnisse besoll­
del's bcm el'kens\\' er l. De L' "gcscllllillene" Reifen is t auf diese l' 
fahrbahn ohnc Aus\\'irl<l.Lllg'en , Ja CI'",arlllngs,gelllüß dic qU ~ I' 

znr La'ur..ichtung nllgconlllctell Schnillc sieh sofort zusetzeIl 
und keincrlei Selbs ll'l ~i ,nig'lIn gspf'fckte auf,,'c isp n , Nw' di e 
Luftdl'Ucka1>scn kung a llein förde rt bedeulend die Abslütz­
eigcnschaftcn, Es neo[ b~i den Unl.orsllclll1ngcn nllf di esN' 
f a lll'bnhn a uf, daß im Fa lle der groß\'olumigcn Bere iJun,: 
dic Vorderachse ill ~ ll en Fällc n mit geringercm Schlupf 
'll'bei l.e tt' ",15 dic Hintc rachsc ILnd dies beso nd ers bei hoh 3n 
Zllgkl'äften , GC l'ndc umgekehrt " el'h.ielt sich dns Zwillings­
lauf\\' erk hei J em sich proportiona l Zllr Schlupfz'Unahme Ji,' 
i\Ianövriel1fähjgkeit J es Fahrzeuges verschlechtertc_ 

Dicse Fesl.s teUlwge n bcziehen sich insgcsamt auf die währcnd 
w es('J' V",,'suche s ländig und wci lgehend gleichbleibcnd en 
Bcdingungen dicser Fahrbahn, d , h , dic \Ven erbcdingwlgen 
wurden slilIHlig beob"chtcl. Wic obell bel'eits (,l'\\'ähnt , isl 
dicse F,~hJ'bai1U1 und die Fahrb,~lon :luf schwe rcn Ton- und 
Lehmböden oder ' Böden des Niedel'llngssch",cmmlands 
(OJcrbl,"ch, Wische) in cinem noch viel höherCJl Maße in 
i11l'<"11 bodc nm cch:lIlische ll Abstiitzeigenschaflcn stark feuch­
lig-kcitsabhä ngig- - dies insbl:so nd ol'c in bczlIg ~uf das fcuch­
ti~k eitsgl cichmaLl des Bodenqlle rschnill('s, :\(it zunehmende r 
dllrchgelocnder Fcuchnigk r. il iibcL' '15 Prozent nimmt die 
&hcrkrafl des Dode ns rapidc ab, Das gleiche gilt für di e 
ObcrllächeOl'cibungskraft, insbcsoIHleL'c dann , ,,'cnn Nieder­
schl ,igc a nfallen, dic "on (l e I' .so nst Il'Oekclle n, fes ten od('r 
, 'c rfesligten F~lll'bahn nlll' "e h .. lang-~am aufg-enomOlen \\' ('1'­

J 'CIl könnon, Die sich so 'lll'shbl,denJ e dÜ'flnc Schmi e L'schicht 
kaHn HIli' cin spcz,iell a usgehi ldc lcs S loLlenpron l d es Rcif ~ ll s 
(h,rehsloßen, On dir ,e rnhrhn,lmbedingungc n sich weuer­
llI iißi~ urul z('i ili r!o sr l,,' , Iark lI,nd "01- ,,].1,," Dingen rasch 
;indern , sp richt nWII " ,) 111 ,ogc llallnten 7IJin,"tc ndlarDk~l' r 
diesel' 13öden, KlIl 'zz~itigc f a h",'e l'suchc auf diesen fahr-
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b"hnrn - exa kt c Zugkra ftm essu ngen sind \\' ege ll des 1Il­

s labilc n Ch"r;ddl'J's solch er Fahl'bnhnell knUIll m öglich - be­
stiilig<tr1L di csl? ll SachveL'h:l!It. 

U,,> fahrzeug IllLt dcr 1!l'OlIvoLnlllit:en 13creiflLllg blieb zwar 
in a llen Fällen ,,"f de.!' Fahrba,hlloberflüche - dies ist immer 
a,ls günslig zu br\\'erlcn - kounLc aber nUI' geringe oder gar 
k",tue nutzba re n Zugkräfte absc tzell, Da das Falll'zeug hicrb ~ i 
Illil. Nlltz,la sl. beladen "'al'_ kann Jllan annehmen, daß siel; 
lIlit VCl'l'Lllgcrung dei' Cesa mtmasse das Einsalzvel'halten 
lIoell \,(~l'sehl eehterl. Mit der Zwillingsbe.reifung crgaben sich 

"t> 

100 

% 

80 

20 

o 

c:: 40 
~ 
'-' 
~60 lt 

-§ 
~ 80 

% 
I{)() 

4/5 L -- 7/8 

/' / ~ -
// /" 

/" 
I 

r I~ ~ - 9 
2 --- .----r V 

,/" 

~ I I I I I I I I I 
4 8 12 16 20 24 2B 32 36%40 

Schlupf 

44 
c:.L2 
-I 
- 7/8 

t--
I-

I-
I=:- 9 

Bild (,. .\lax ill1a lc frete Zugkl'ähc t.lel' F:lhrwerksval'ianle n J, ,. Ulld 
"ur VCl'sdti cd c nCll lam.lwit'lschahlichen Fahrbahnen, 
,, ) I'riifbnh ll Sandboden, Oo<lenfeuchligkeiL J %: 

J = \'al' iallie t ( lIaeh Tafc l I) 
:! = Varian te 11 ( tllll'h Tafe l I) 
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I,) Prürb:lhn le hmige!' Santi, Dodcllfcm:ht ighcl l 60,;,: 
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je nach ßodenquerschnittsbescharrenheit entweder größere 
Einsillklicfen, die :Wir Tilgung der r"cien Zugkraft rührten, 
ockr ·l1bor es konnlen Gllf unlergrnndfesler Fahrbahn nach 
Durchsloßen der Q,berßächenschmicl'schicht noch freie Zug­
kräfle enlwickelt werden. 

fhs Kletteryerhalten bei bzw. aus Lieren Fahrspuren oder 
ße~rbeilungsfu(['chen ist unter vorgenannten Fahrbahnbedin­
gUllgen im Fillie der g'l'oßvolumigen Bereifung nicht immer 
bcfriediglmd bz\\'. ~usreichend; bei dcr Zwillingsbere ifurng ist 
ein günsti{.."<'res V el·huJ len zu beobachten, so[orn hier eine 
tragfähige Fnhr'bahn überhaupt vorliegt. 

ßild 6 zeigt. die Gegeniiberstellung bzw. Zusammens tellung 
der jewei'ls m ax ima.len ZugMäfte deI' e~n.zeLnen Fahrwerks­
va,rianten auf landwirtschaftlichen Fahrbahnen. 

E~gä nzt wird diese ZusammensteUung durch die Dars tellung 
rl!'r rechnerisch ermittelten Summentriebkraftmomente in 
Bilrl 7. Der' Ftmktionsverlaur ist naturgemäß der gleiche wie 
hei dem ZugkraJt-Schhtprvorhmf, nur di~ Zuordnung der 
Mom~ntenbeliräge veränd ert den Aussagewert. Da der wirk­
sa me Halbmesser b("i beiden ßel'eifungsulIsfiihmngen weg~n 
der unterschie~lIQchon Abp'laltung im ~ri.t1elwert na,hezu gleich 
is t, ergibt sich " henfa·Hs gemäß dem rechnerischen Zusam­
menhang ein etwa zusa mmenliegendes Fel·d der Summell­
tl'iehkrnftmomcnle, wobei die einzelnen Fahrbah.nen und die 
Fahl'wel'lls\'aTianten ohn e m al'kanten Einßuß sind und ledig· 
li,ch elen Bereich konm:cichn en. ZIlI' r~gänznng ri et' Kenn: 
zeichnung ,kl' fah,·\\'cl'ksl'al'i ·~nlen. insl)('so nd e r' ~ jedor'h eiN 
groß\'()I\lmig~n n~rc ifung. sind in ßild 8 f.ill~·il\l;liden dar· 
gI's lel!t. 

Schlußfolgerungen 

Die Ergebnisse dieser EInsatzversuche auf landwirtschaftlichen Fahr­
bahnen mit unterschiedlichen Laufwerken sind zusammengefaßt 

folgende: 

1. Die großvolumige Bereifung zeigt bei den in den Bildern dor­

gestellten Untersuchungen wesentlich günstigere Eigenschaften 
gegenüber der Zwillingsbereifung. 

2. Die Verringerung des Reifeninnendrucks bel der großvolumigen Be­
reitung führt zur wesentlichen Verbesserung der Abstützeigen­
schaften, umgekehrt proportional zur Verschlechterung der baden­

mechanischen Abstützelgenschaften der Fahrbahnen in bezug auf 
Oberftächenrelbung . 

3. Die . geschnltlene" Ausführung der graßvolumlgen Bereifung hat 
gegenüber der Normalausführung keine Vorteile: sie ist auf 
leichten, sondigen Böden von Nachteil, da sie AbschereHekte auf­
weist. 

4. Bei dem wöhrend sämtlicher Versuche vorgegebenen und gleich­

gebliebenen Betrieb,zustond des Fahrzeugs gab das vorliegende 

ßild 7. Maximale Summentri chkrnfLmomeute verschiedene r falH' wel'ks· 
voriontcn c1es LKW W 50 auf landwirtschnftliche n Fn hrbnhnclI, 
n\V ~ const . :::::: 460 Olm / Zugpunkthühc ~ 800 mm, w('it(,T'~ 
Erliiulcrung s. ßild 6 
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a) b) 
Or---------~--~--------~ 

IO~ ~xV/lX'y"'wmw_~ hinlen 
cm ~ ~ 
20 

6.00kgjcm2 1.5kg/cm2 

~t cm 
20 D 

6.00kglcmZ O,8kg/cm 2 

nnd 8. Einsink ti ere verschiedener fahl'wer!{svnl'i:1:1 ten des LK\V \V 50 
nur Sandboden, aurgcgJ'uhhcrt ; 
a) herkömmliche JJoclldJ'uckl'ei ren, hinten Zwilling 
h) großvolumige Nicdel'dr ucltl'cHefl, vorn und hinten cillr",('h 

bCI'cilt 

Reifenprofil und der Aufbau der großvolumlgen Reifen auf extrem 

leichten, leichten und mittleren Böden und auf schweren Böden mit 
einer Feuchtigkeit unterhalb 17 % (bezogen auf Trockensubstanz) 

keinen Anlaß zu Beanstandungen. Die Einsatzsicherheit kann - wie 
die Versuche zeigen - als gegeben angesehen werden. Die erst­

genannten Bedingungen (extrem leichte, leichte und mittlere Be­
dingungen) liegen im Bereich der DDR als landwirtschaftliche Fahr­
bahn bei etwo 70 % der landwirtschaftlichen Nutzflächen vor . Dieser 

Prozentsatz erhöht sich noch. wenn man schwere Böden, die ge­
nügend obgetrocknet sind , und somit über gräßere Zeitröume be­
fahrbar werden, mit einbezieht. 

5. Die großvolumige Bereifung ist ein sogenannter Oberflächen-Reib­

reifen . Der Anteil der zugkroftabstützenden Obertragungskräfte 
resultiert überwiegend aus den fahrmechonischen Faktoren Radlost, 
wirksame Aulstandsfläche und ReibkoeHizient. In dem Moße, wie 

bodenmechanisch Scherkräfte bestimmend für die Zugkraftobslüt­
zung werden (bindige, schwere Böden), büßt dieser Reifen an 
Eignung ein, da ein scherflächenbildendes Farmprofil nahezu fehlt. 

Dies trifft auch für die Einsatzfälle zu, wo zum Abstützen ;iner 
Umfangskraft das Durchstoßen einer Oberflächenschmierschicht ein 
besonderes Profil erfordern würde . 

5. Die b isher verwendete Zwillingsbereifung ist auf leichen, sandigen 
Böden nicht einsatzsicher. Auf sonstigen landwirtschaftlichen Fahr­

bahnen ist diese Bere i fung wegen der Fahrspuren und der damit 
zusommenhöngenden Strukturschäden bedingt geeignet. 

Mit der großvolumigen Bereifung erfährt der Lastkraftwagen bel 
Wechsel nutzung eine beträchtliche Erhöhung der Einsatzsicherheit auf 

landwirtschaftli chen Fahrbahnen und somit eine Erweiterung seines 
Ei nsatzbereiches. 

Für die Weiterentwicklung der Bereifung van Fahrzeugen, die In Wechsel­

nutzung betrieben werden sallen , sind e ingangs einige Gedanken zur 

Problematik günstiger Konslruklionskompramisse dargelegt worden . Es 
ist in diesem Zusammenhang und unter Beachtung der Versuchs­
ergebnisse obschließend nochmals zu empfehlen, der Erorbeitung dies­

bezüglicher einsatzökonomischer Gesichtspunkte bzw. Grundlagen 
seitens der zuständigen Institutionen besondere Bedeutung bellu~ 

n:essen. A 7040 

Messeausgabe "die Technik" 1968 
W ir weisen unsere Leser schon heute da rauf hin, daß auch zur dies­
jährigen Leipziger Frühjahrsmesse das Heft 3 unserer Zeitschrift "die 
Technik u wiederum in bedeutend erweitertem Umfang als Messeaus­
gabe ersch~int. 
Auf über 250 Seiten werden die wichtigsten Neukonstruktionen aus fast 
allen Gebieten der Technik in Wort und Bild vorgestellt. D iese Messe­
ausgabe wird immer mehr als Führer durch die Technische Messe be­
nutzt und erleichtert den Messebesuchern das Auffinden besonders 
intere ssanter Exponate. 
Wie schon in den vergangenen Jahren wird das Messeheft unseren 
Beziehern im Rahmen des Abonnements geliefert und auch im Frel­
verkauf in den Buchhahdlungen, den Zeitungskiosken und Sanderver­
kaufssteIlen auf der Leipziger Frühjahrsmesse trotz des stark erhöhten 
Umfanges zum Preise von 3.- Mark erhältlich sein. 
Gleichzeitig machen wir noch einmal auf unseren Messestand 

TECHNIKLITERATUR 
im M essehous am Markt, Stand 155 - 157 - 159, aufmerksam und laden 
Sie zu einem Besu·ch bei uns ein. 

VEB VERLAG TECHNIK. 102 BERLIN 
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