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Technika a ekonomika zemédé€lské dopravy

Mezindrodni symposium o technice a ekonomice zemédélské dopravy uspo-
idadal odbor zemédélské techniky CSAZV ve dnech 26. éervna az 1. Gervence 1961
v Praze. Diskuse k objasnéni prednesenyjch problému byla vedena tak, aby zapadla
do ramce jednotlivijch skupin.

Symposium mélo za ukol ¥eSit zdvainé problémy uplatiiovdni velkovijrob-
nich technologii v zemédélstvi pro zabezpedeni technické a ekonomické dopravy.
Zdvaznost problémi je pocitovdina nejen v Ceskoslovenské socialistické republice,
ale i v ostatnich zemich. Zejména v lidové demokratickyjch stdtech, kde s progre-
sivnim rozvojem zemédélské mechanizace musi probihat soucasné rozvoj zemé-
délské dopravy jako vzdjemného pojitka jednotlivijch vijrobnich technologii, jsou
problémy zemédélské dopravy velice aktudlni.

Mnoho spoleénjch otdzek, poznatki a zkusenosti v naSem zemédélstvi
i v ostatnich zemi vedl pFipravny vybor symposia k tomu, aby rozdélil zaslané
referdty tematicky do ti¥i kategorii podle povahy, a to:

I. Energetické zdroje a konsirukce zemédélskijjch dopravnich prostiedki.

II. Zemédélskd doprava v provozu zemédélskych zdvodii véetné manipulace
s materidlem.

III. Ekonomika a organizace zemédélské dopravy.

Symposia se zucastnili delegdti z Bulharské lidové republiky, Francie, Jugo-
sldvie, Madarské lidové republiky, Némecké demokratické republiky, Polské lidové
republiky, Svazu sovétskich socialistickych republik a celd ¥ada domdcich
tcéastnikil.
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Problémy rozvoje zemédélské dopravy*)

MpoGaembl pa3BUTHA CeAbCKOXO3SHCTBEHHOTO TPAaHCMOpTa

Probleme der Entfaliung des landwirtschafilichen Transportwesens

InZ, Jaroslav SULC, dopisujici ¢len CSAZV
Vysokad $kola zemédélskd, Praha

Jednim z ddlezitych &initelt v technickém rozvoji civilizace je schopnost lidf
prepravovat riizné materialy. Podle stupné organizace a mechanizace dopravy lze
proio usuzovat na celkovou technickou trover vyrobnihe zdvodu.

NA&§ zdjem je pfedevSim upfen na rozvoj zemédélské dopravy jako celku, se
zvla§tni prednosti na specifické otdzky této velmi naroéné oblasti.

Pod pojmem dopravy materidlu zahrnujeme v §irim slova smyslu konané
préce, pracovni metody, technické zafizeni, jakoZ i zplsob organizace a rizeni.
V uz$im slova smyslu rozumime dopravou presuny nebo manipulaci se substrity,
pii kterych nedochazi ke kvalitativnim zméndam prepravovanych hmot.

Zemédélska vyroba vyzaduje presuny nesmirného mnozstvi nejriznéjsich sub-
stratli. Pfesto pozornost vénovanid vyzkumu zemédélské dopravy, a to zejména
z hlediska dopravy jako souédsti vyrobniho technologického procesu, neodpovidala
rozsahu objemu pfepravy v porovnani s jinymi pracovnimi procesy pii zemeé-
délské vyrobé.

V zivislosti na zvy3ovani stupné mechanizace pracovnich procesti, kdy zkra-
cujeme zejména jejich pracovni ¢asy a odstraiiujeme podil zaéasinéné lidské prace,
nabyva doprava proménlivého procentického podilu, ktery dosahuje u dnesnich
zemédélskych zavodii 50—70 % vzhledem k zaostdvani mechanizace doprav-
nich praci.

Rizné systémy dopravy materidlu v zemédélstvi se vyvijely podstatné po-
maleji ve srovnani s vyvojem v priumyslu. Nékteré principy dopravy, jez se osvéd-
¢ily a zakotvily v priimyslu, je mozno podstatné aplikovat i v zemédélstvi, pri¢emz
jsme si védomi toho, Ze aplikace neni zcela jednoznaénd a jednoduchai.

P¥i rozboru a feSeni priumyslové dopravy se vychdzi zpravidla ze vztahu
funkénich a kapacitnich moznosti mezi dvéma stroji nebo pracovisti. Pri feseni
rozvoje zemédélské dopravy nardzime na celou fadu nezdvisle proménnych fak-
torti, k nimZ patfi napf. stav cest a terénu, narazovost ve §pickach zemédélské
sezény, vliv pocasi, mobilnost procest, jednosmérné vytizeni dopravmnich pro-
sttedkit apod.

Zejména polni vyroba, jelikoz je piimo vdzdna na pidu a tim silné decentra-
lizovdna, omezuje moznost soustfedéni vyroby na produkéné nejvyhodnéjsi prostor,
jako je tomu v pramyslu. Rovnéz v pribéhu technologickych zemédélskych procest
dochézi k castym prostojim, at jiz ndhodnym nebo nevyhnutelnym, coz ma za
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nasledek, Ze nejsou vyuzity ani pracovni sily, ani poufivané dopravni prostiedky
nebo zafizeni. Prozatim dosahujeme zvySeni elektivnosti v soucasné dobé& spise
zlepSenou organizaci prace neZ zvySenym pouZzitim technickych prostfedki.

Pfi vyzkumu zemédélské dopravy se vychazelo z celé fady faktorti, jez je mozno
lapidarné zestruénit do nékolika bodt: Co, odkud, kam, ¢im, jak?

Z prvniho bodu je ztejmé, Ze pro uréeni, vyzkum nebo volbu jakéhokoliv
¢lanku dopravniho systému jsou rozhodujici vlastnosti a mnozstvi dopravovaného
materialu. Materialy, li8ici se navzdjem svymi vlastnostmi, vyzaduji razny zpisob
dopravy, pii ¢emZ nékteré materidly lze v zdsadé dopravovat v zemédélsivi i v pri-
myslu siejnym zplsobem (tekuté, sypké, kusové materialy).

Zména vyrobni technolegie mize mit za nasledek zménu fyzikalniho stavu
materidlu (volné lezici slama-slisované baliky). Zménou fyzikdlni pedoby mate-
ridlu mizZeme z materialt velmi obtiznych z hlediska manipulace a dopravy ucinit
materidly snadnéji zvladnutelné, pokud oviem vytvaiime nové dopravni zafizeni.
Jiz zminénd zmeéna fyzikdlniho stavu materialu z hlediska dfive navrzeného a vy-
robeného dopravniho zatfizeni ma za nésledek, Ze toto dosavadni zafizeni se stava
nevhednym, popf. nalezité nevyuzitym. Soucasny radikalni proces zmén nejvhod-
néjsich technologii pochopitelné ztézuje vyfeSeni vhednych dopravnich, zejména
pak manipulaénich zarizeni.

Druha ¢ast vyzkumu dotyka se vlastntho pohybu dopravovaného materialu.
Jde piedeviim o ptrevozy hmot a produkit z poli a luk a pfesunu hnojiv na pole.
Zminény flsd\ polni dopravy je stézejni pro zemédélsky zdvod a je mu vénovano
kolem 85 Y% z celkového pfepravovaného objemu zdvodem. Zbyvajici ¢ast dopravy
piipada na dopravu do vykupnich stredisek a dopravu jinych materidla zpét do
zemédélského zavedu. Mnozstvi hmot, kierymi v soucasné dobé manipuluje ze-
mdélskd doprava, rovna se ptfibliZné mnozstvi pfepravovanému stitni Zeleznici,
tj. kolem 160 miliond tun ro¢né. Uvedeny objem se po;hopitc'né se vzristem
zemédélské produkce, uvazované pro dalsi roky, podstainé zvysi.

P¥i feSeni rozvoje dopravy nardzime nejen na problemy navaznosti dopravy
na technologické procesy jak v rostlinné, tak i v Zivo¢isné vyrobé, ale i na problém
vhednosti rozmisiéni skladovacich a manipulaénich prostori a nutnost reSeni la-
cinych a vyhovujicich zemédélskych cest. Zejména u posledné zminénych jsou
dosavadni stavebni ndklady i pii nalezité dopravni frekvenci ptili§ vysoké. Rovnéz
se stdva, ze vozovka, pouzivand pouze v podzimnim tézkém provozu, je budovdna
nakladng, aby se viibec mohla pouZivat, pfi ¢emz vysoké stavebni ndklady ostie
kontrastuji s prilezitosinym ro¢nim provozem.

Problematika se vztahuje rovnéz na otazky vnitrostatkové dopravy, at na
tseku prisunu krmiva, nebo odstraiovini hnoje uvnitf stdjovych prostor.

Tretim feSitelskym problémem jsou vlastni dopravni prostiedky, dopravni
a manipulaéni zatizeni. I kdyz bylo na tomto tseku technického rozvoje vykondno
mnoho zasluzné prace, stojime pfesio pfed celou fadou zdvaznych problémi.

Jednim z nich je vhodny energeticky dopravni prostfedek. V naSem zemé-
délstvi je pouzivano celé rady typu kolovych traktord. Tyto, koncepéné klasické
zemédélské traktory nevyhovuji plné pozadavkim dopravy, i kdyz béhem doby
prodélaly celou fadu diléich zlepSeni (kabinu pro fidice, odpruzeni sedacky, vzdu-
chotlakové brzdy apod.). Ve srovnani se zahrani¢im je ziejmé, ze v soucasné dobé
je vyrdbéna a na trhu nabizena celd fada energetickych dopravnich prostfedki
riizné koncepee (automobilové nebo traktorové), ktera odpovida speciilné doprav-
nim pozadavkim. Specidlni adaptaéni doplitky umozZiiuji pouziti téZ pro vlastni
zemédélské prace.

Nejsme zcela jednotni, zejména s pracovniky NAZV, jak se ukézalo na spo-
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leéné pracovani poradé v Misni zaédtkem tohoto roku, v otdzkach stavby a vyuZiti
pfivésl, zejména pak specidlnich dprav hnanych niprav a vysokozdviznych vozu.
Acgkoliv pracovni efekt téchto dopravnich prostfedki je ve specidlné tézkych pod-
minkéch podzimni dopravy okopanin velmi vyrazny, pfece jejich pofizovaci naklady
a moznost maximélniho vyuZiti v roce ¢&ini jejich rozsifeni znaéné problematickym.

Velmi dilezitym ¢lankem dopravniho systému je manipula¢ni zafizenf
a otazky souvisejici s manipulaci materialu, tj. nakladani a vykladani. Pfi star§ich
a dodnes pouZivanych nevhodnych zpisobech price v zemédélstvi pfipadd pfi
manipulaci s materidlem tloha prevdiné ruéni praci. Pfi nevhodné organizaci
to je§té znamend nékolikeré ruéni pfeklddani dopravnich hmot. Tak se stava, Ze
materidl b&hem prichodu zemé&délskym zdvodem je nutno vzit az pétkrat do ruky.

Vzhledem k pozadavku, aby kazd4 operace se zemédélskym produktem byla
vykonana tak, aby nisledujici operace byly ulehéeny, urychleny a zjednoduseny,
mohou byt pravé na tomto tiseku dobrou organizaci price a pouZitim moderniho
technického zafizeni pronikavé sniZeny vysoké ndklady na zemédélskou dopravu.

Posledni bod zdsadnich otidzek vyzkumu zemédélské dopravy je ekono-
mické hodnoceni dopravnitho cyklu v rdmeci technologického zemédél-
ského procesu, &imz ziskdvdme rozhodujici ocenéni vyhodnosti a efektivnosti pro-
vedenych opatieni.

Vysledky vyzkumu na tomto aseku vykazuji zisk celé fady velmi zdvaznych
ukazateld, nejsme viak spokojeni s metodami prace jejich vyuziti. Ziskané vy-
sledky, i kdyz mobilizujici, ndm v soucasnosti davaji pouze staticky pfehled o vy-
sledcich prubéhu dopravnich cykld. Bude tfeba pfistoupit k systému operaéniho
vyzkumu a to na zikladé matematického programovani tak, jak se k reSeni podob-
nych probléml pfistupuje v zahraniéi.

Podstatou operaéniho rozboru je vyjadreni urcitého problému matematickou
formou. Na tomto zakladé lze jiz pfistoupit k matematickému FeSeni, napf. linear-
nimu programovani. Tyto metody ddvaji dynamické vysledky, umoZiiujici snadnou
realizaci feSeni a odstraiiuji nezdravou empirii ve védeckém vyzkumu.

Zprimyslnéni zemédélské vyroby, coz je jednim z cild naSeho vyzkumu, bude
vysledkem rozvinuté automatizace prevainé vétSiny operaci vyrobnich procesi.
Cela fada manipulaénich operaci, kratké pfepravy v Zivodisné vyrobé, pfipravnich
krmiv a &etné dalsi, se jevi jako velmi vhodné pro zdsah vyzkumnika
a upousténi postupné od programového zafizeni s ¢asové tuhou vazbou ve pro-
spéch plnoautomatického zatizeni s Casové poddajnou vazbou. Z tohoto hlediska
se zd4 byt Gcelné, aby pfi vyzkumu novych technologii, zejména v rostlinné vy-
robg&, byly mobilni operace s materidlem pifesunovédny jako stabilni do zemé&dél-
ského zivodu, coz pochopitelné usnadni uplatiiovani automatizace.

Domnivam se, ze uplatnéni velkovyrobnich technologii v zemédélstvi usnadni
organizaci a zplisob fizeni dopravy a zejména manipulaci s materidlem. VyfeSeni
zminénych vyzkumnych problémi postupné zvysi efektivnost dopravnich zafizeni
a snizi niklady na dopravu zemédélskych produkti. K tomu rovnéz pfispéji po-
znatky a zkuSenosti vyzkumu ostatnich zemi.

Mpo6aeMbl pa3BHTHA CeJbCKOXO3A/CTBEHHOr0 TPAHCMOPTa

IMousrue «TPAHCIIOPT MaTepHasia» OXBaThiBaeT B Goaee UIHPDOKOM CMbICTE CJa0Ba CBA-
3aHHBIE C 3THM* paGOTbl, padoq}{e METOABI, TeXHHYECKOe OGOPYAOBGHHE, 4 Takxe H cnocob
OpraHH3aldiH H ynpaBJeHHS. B Goaee Y3KOM CMBICJIE CJIOBA IOJA <«TPAHCNOPTOM» CleAYyeTr
TNMOHHMATh NepeMellleHHe HJIH MaHUMYJAUHIO C MaTepHaJoM, B TeUeHHe KOTODhIX HEe MeHse1cs
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KauecTBO TPaHCMOPTHpyeMbIX BellecTB. CelbCKOX03sfICTBEHHOE NepeMemieHne B HACTOsIIee
Bpemst Tpe6yer 50—70 % ymesbHoro seca TpaHcnopra. MiaMeHenHe TE€XHOJOrHH MpPOM3BOACTBA
MOXeT ToBJeyb 3a co60ii H3MeHeHHe (H3HUECKOro COCTOSHHMS MaTepHana, CyUleCTBEHHO
yrayGHTh 3aTpy/HEHHA, CBA3aHHbIe C pelleHleM pasBHTHA TpaHcnopra. ITOMHMO pelueH: st
1po6aeMbl COrViaCOBaHHOCTH TPAHCIOPTAa € TEXHOJIOTHYECKHMH mMpoueccaMH HeoGXOMHMO pe-
IHTb Npo6ieMbl HauGoJee palUHOHAJPHOrO pa3MelleHHss XPaHHJHIL H MaHHIYJSUHOHHBIX
noMelleHHH, a TakKe H HeOGXOAHMOCTb CO3/1aHHsl HeIleBHIX H YNOGHBIX CeJbCKOXO03sHCTBEH-
HBIX popor. Takke Heo6XOAHMO MPOBEPHTb 3KOHOMHYHOCTb Pa3HbIX CNELHAJbHBIX TNpYLENOB.
3amenseHHe TPAHCMIOPTHOrO IMK/A, €ro MoxopoxkaHHe H TpeGoBaTeqbHOCTb paGoueli CHJBI
BbI3bIBAET MOCTOSIHHO IVIaBHbIM 0Gpa3oM BLINMOJHEHHe paboThl ¢ MaTepHaaoM BpyuHyio. Ilpu
PElIeHHH HCCejl0BaTe/bCKHX BOMPOCOB HEOGXOJHMO INPHCTVIHTL K CHCTEME ONepaTHBHCOrO
HCCsIeI0BaHHs Ha OCHOBE MareMaTHYecKoro mporpaMmupoBaHusi. IIpH HccielOBaHHH HOBBIX
TEXHOJIOTHIT, 0COGEHHO B pPacTeHHEBOACTBE, NePeBOAHTb NOJABHIKHEIE ONMEpalHH Ha MOCTOSTHHBIE
B CeJbCKOXO3sIICTBEHHBIX MPEeANpPHATHSAX H TEM CaMbiM YNpOIIaTh NMpHMEHEHHe aBTOMAaTH3a-
uuH. IlyTem pelueHHs HccielOBaHHS Pa3BHTHS MOBBICHTb 3((EKTHBHOCTb H CHH3HTb PaCXOAbl
Ha TPAHCHOPT CeJbCKOXO0351HCTBEHHBIX MPOAYKTOB.

Probleme der Entfaltung des landwirtschaftlichen Transporiwesens

Mit dem Begriff Glitertransport umfassen wir im breiteren Sinne des Wortes
die durchgefiihrten Arbeiten, die Arbeitsmethoden, die technische Einrichtung sowie
auch die Art der Organisation und Leitung. Im engeren Sinne verstehen wir unter
Transport den Umschlag oder die Manipulation von Stoffen, wihrend welcher keine
qualitativen Verdnderungen der beférderten Materialien eintreten. Die landwirt-
schaftlichen Giitertransporte erfordern im gegenwirtigen Zeitabschnitt 50—70 % der
Anspriiche an Zeit und Arbeit. Die Verdnderung der Produktionstechnologie, die
eine Verdnderung des physikalischen Zustands des Materials zur Folge hat, ver-
groBert die mit der Losung der Entfaltung des Transportwesens verbundenen
Schwierigkeiten bedeutend. Neben dem Problem einer sinnvollen Ankniipfung der
landwirtschaftlichen Transporte an die technologischen Prozesse sind die Fragen
der Eignung der ortlichen Verteilung der Manipulations- (Zwischenlager-) und La-
gerrdume, der Bau billiger und entsprechender Wirtschaftswege zu lésen. Die klas-
sischen landwirtschaftlichen Radschlepper entsprechen den Anforderungen der mo-
dernen Transporte nicht mehr. Es mul auch die Wirtschaftlichkeit verschiedener
Spezialanhénger tiberpriift werden. Die Verlangsamung des Transportzyklus, seine
wachsende Aufwendigkeit und die stets hoheren Anspriiche an Arbeitskrifte ver-
ursachen es, daB die mit dem Umschlag der Giiter verbundenen Arbeiten immer
noch vorwiegend von Hand durchgefiihrt werden. Bei der Losung der forschungs-
miBigen Probleme ist es erforderlich, an die Erarbeitung eines operativen For-
schungsarbeitssystems auf Grund der mathematischen Programmierung heranzutre-
ten. Bei der Untersuchung neuer Technologien, insbesondere in der pflanzlichen
Produktion, sollten die mobilen Operationen als stabile in den Landwirtschaftsbe-
trieb verlegt werden, wodurch die Anwendung der Automatisierung erleichtert wer-
den wiirde. Durch die forschungsmafBige Losung der Entfaltung soll der Nutzeffekt
erhoht und die Kosten fiir den Transport landwirtschaftlicher Giiter gesenkt werden.
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Problematlka zékladnich energetickych zdroja
v zemédelské doprave®)
Mpo6ieMaTHKa OCHOBHBIX 9HEPreTHYECKHX MCTOUHHKOB B CENbCKOXO3SICTEEHHOM TpaNCHOPTe

Problematik der grundlegenden Energiequellen im landwirtschaftlichen Transport-
wesen

InZ. Emil STROUHAL
Vyzkumny istav zemédélské techniicy CSAZV, Repy u Prahy
Reditel wstavu inZ. Miroslav Preininger, dopisujici élen CSAZV

Vyhody univerzilnich kolovych zemédé&lskych traktori spodivaji predeviim
v moznosti jejich agregace s privésy a navésy nejriznéjsich typt a v moznosti ky-
vadlové prepravy. Nevyhodou proti tomu je nizké stfedné technicka rychlost, nizka
vlastni vdha vzhledem k celkové védze naloZeného piivésu a omezeni moznost vy-
uziti navésu vzhledem k omezenému dovolenému zatizeni zadni napravy traktoru.
Vyuziti nakladnich automobili ve vétSiné zemédélskych zavoda je nevhodné pro
omezené moznosti dopravy velkoobjemovych hmot, moZnosti agregace se skliz-
fovymi zemédélskymi stroji apod. Pozadavky na novy typ dopravniho trakioru,
vyhovujiciho potfebam zemédélstvi, jsou: tahac privésu 5—10 t, sedlovych ndvésu
o nosnosti 7 t, adaptace s buldozerskou radlici, pluhem pro odklizeni sn¢hu, na-
fadim pro tpravu cest a vozovek apod. Mimoto se zemédélsky zdvod neobejde bez
lehkého écelového vozidla pro rychlou pfepravu drobnych nédkladd a osob, a to
jak na pevnych cestach, tak i v terénu. Proto vyvoj musi zajistit tomuto vozidlu
dokonalou priichodnost a prijezdnost terénem, pfepravni rychlost od 4 do
80 km/hod., pohodlné umisténi fidi¢e a spolucestujicich, zejména ochranu proti
nepiiznivym povétrnostnim podminkdm.

npoﬁﬂemamxa OCHOBHBLIX 3HEpPreTHYeCKHX HCTOYHHKOB B CeNLCKOXO035iiCTEEHIOM Tpaucnopre

[MpenmymiecTBa YHHBEPCAABHBIX KOJECHBIX TPAKTOPOB 3aKJ/IOYAIOTCST B BOIMOZKHOCTH HX
arperauui ¢ mpHilenaMH H NOJYNpHIENaMH caMblX Pa3HooGpa3HBIX THMOB H BO3MOMKHOCTH
MasTHHKOBOro Ttpancrnopra. HexocratkoM sBasercs HH3Kas CpejiHETeXHHUeCKasi CKOPOCTS,
HH3KHIT coOcTenublii Bec Mo OTHOWEHHIO K OOlIeMYy Becy Harpy:KeHuHoro npHilena H orpaHH-
UeHHAasi BO3MOJKHOCTb HCMO/b30BAaHHs NMpPHILENOB MO OTHOLIEHHIO K OrpaHHYeHHOMY 3arpvie-
HHIO 3aaHeil ocu TpakTtopa. Mcnosb3oBaHHe Tpy30BLIX aBTOMOGHJEl B G/bIIHHCTBE CEILCKO-
X03s{iCTBEHHBIX NPeAnpHATHII — HEeBLIFOAHO H3-3a OrpaHHYeHHOli BO3MOMKHOCTH TpaHCnopTa

*) Prace s obrazkovym materidlem a tabulkovymi udaji byla uvefejnéna ve
sborniku CSAZV - Zemédélska technika & 6/1961.
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KPYNMHOOGLEMHBIX MaTepHas 0B, BO3MOXKHOCTH arperalii ¢ YGOPOUHLIMH CelbCKOX03sHCTBEH-
HLIMH MallHHaMH H noj. TpeGoBanHs K HOBOMY THIY TPaHCIIOPTHOTO TpaKTopa, Y/AOB/e-
TBOPSILIErO MOTPeGHOCTAM CeJbCKOro Xo3siicTBa: Tarau npuuena 5—10 TOHH, ABYXCKdTHBI
MOy NPHILEN IPY30M0beMHOCTbIO 7 TOHH, pHCIOcOo6eHHe ¢ 6y/b103ePCKHM JeMeXoM, MJIyroM
AJ5T yJaJIeHdst cHera, opyaHsiMu Aas QopmupoBanus npoesxux aopor. Ilomumo 3toro celib-
CKOXO3siCTBCHHOE NpeanpHaTHe He oGoiinercst 6e3 JIerkoro 1enecoo6pasHOro Tsiraua AJs
GLICTPOIT NMepeBO3KH MEAKHX MaTepHa 0B M JIHL, a HMEeHHO, KaK Ha MPOYHLIX TBEPABIX JOPO-
rax, Tak H B nepeceueinoii mecrHoct. IToITOMY KOHCTPYKUHs JO/IKHA OGECTeUHTb 3TCMY
TArauy COBEpUIeHHYIO TNPOXOAMMOCTh B MECTHOCTH, TPaHCHOPTHPYEMYIO CKOpocThb OT 4 10
50 KM/uac, yaoGuHoe paamelllelie TPaKTOPHCTA M JAPYTHX Iacca)<HpoB, OCOGEHHO 3aLLHTY
MPOTHB HEG/JaronpHITHLIX KJIHMATHYECKHX YCJOBHIH. :

Problematik der grundlegenden Energiequelien im landwirtschaftlichen Transport-
wesen

Die Vorteile der landwirtschaftlichen universellen Radschlepper beruhen vor
allem auf der Moglichkeit ihrer Kopplung mit zwei- und einachsigen Anhingern
der unterschiedlichsten Typen und auf der Moglichkeit des Pendeltransportes. Einen
Mangel stellen im Gegensatz dazu die geringe mittlere technische Geschwindigkeit,
das geringe Eigengewicht im Verhiltnis zum Gesamtgewicht des beladenen An-
héngers und die begrenzte Mdéglichkeit des Einsatzes der Einachsanhédnger wegen der
begrenzten erlaubten Belastung der Hinterachse des Schleppers dar. Der Einsatz
von Lastkraftwagen ist in der Mehrzahl der Landwirtschaftshetriebe wegen der be-
schrinkten Moglichkeit der Beforderung grofvolumiger Giiter, der Kopplung mit
den Erntebergungsmaschinen u. dgl. m. ungeeignet. Die Anforderungen an die neue
Transportschleppertype, die den Bediirfnissen der Landwirtschaft entsprechen soli,
sind: Zugmaschine fiir einen 5—10 to-Anhénger, flir Sattelanhidnger mit einer.Trag-
fahigkeit von 7 to; Zusatlzvorrichtung mit Planierschar, mit Schneepflug, mit Gerit
zur Herrichtung von Wegen und Fahrbahnen u. dgl. m. AuBlerdem wird der Land-
wirtschaftbetrieb nicht ohne ein leichtes Spezialfahrzeug flir die schnelle Beférde-
rung von Kleingiitern und Personen und zwar sowohl auf befestigten Wegen, als
auch im Freiland, nicht auskommen. Die Entwicklung dieses Fahrzeugs mul3 daher
eine vollkommene Geldndegéingigkeit desselben, ferner eine Transportgeschwindig-
keit von 4 bis 80 km/st, die bequeme Unterbringung des Lenkers und der Mitfah-
renden, insbesondere den Schutz gegen ungiinstige Witterungsverhéltnisse gewahr-
leisten. \
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Problémy konstrukce zemédé&lskych privésit a mavési

l’lpoﬁ.nemu KOHCTPYKLHH CeNbCKOX03HCTBEHIBIX NPHIENOB H NMOJAYNPHUENOB

Probleme der Konstruktion landwirtschaftlicher Zweiachs- und Einachsanhinger

Karel RENTH
Brandyské strojirny a slévdrny, Brandys n. L.

Pro potteby &. zemé&délstvi vyviji a vyrdbi nd§ primysl ruzné typy pfivésa
a ndvéstu a specidlnich dopravnich vozidel v souladu se soustavou strojit pro kom-
plexni mechanizaci zemé&délstvi. Vyrobcem téchto dopravnich zafizeni, véetné po-
ttebnych nahradnich dila, jsou Brandyské strojirny a slévarny, rozmisténé do
péti vyrobnich zdvodd. Vyhodou této centralizované vyroby je, Ze problematika
konstrukce, vyvoje a vyroby je soustiedéna do jednoho stiediska.

Konstrukce privési a navést vychdzi z parametrd, danych soustavou, pfi
CemZz se tyto parametry dopliiuji na zakladé nejnovéjsich zkuSenosti a poznatki
jak z domici i zahraniéni praxe, tak i na zakladé etnych tovarnich ovéfovacich
zkoudek.

Privésy a navésy musi vyhovovat ¢etnym pozadavkium, z nichz stéZejni a ty-
pické jsou predevsim pozadavky na konstrukei lozného prostoru a jeho parametr,
odpovidajici riznym druhtim dopravovaného materialu, zpisobu naklddani a vy-
kladani. Dale se pozaduji moZnosti zapojovani na rtzné tazna vozidla — traktory
nebo ndkladnf automobily, posuzuji se dobré jizdni a brzdné vlastnosti pro jizdu
na silnicich a na polnich cestdch odlisného povrchu a i v terénu.

Vsechny tyto podminky v zemédélské dopravé vyzaduji od konstrukce zemé-
délskych vozidel pokud mozno univerzalni charakter, jednoduchost obsluhy
a trvanlivost. Zvlast nutno vyzvednout jejich vhodnost z hlediska bezpetnosti
prace a dopravnich pfedpisii. NaSe dnes nejb&inéjsi typy traktorovych pfivési
jsou fady 3,5 a 5t a nivésy o nosnosti 3 t. Viechny uvedené typy spliiuji v pod-
staté pozadavek univerzalnosti.

Ctytkolové privésy mohou byt taZeny prakticky kazdym traktorem s odpo-
vidajici taZnou silou a zdvésem pro pfivés, jelikoz nepfenadeji ¢ast nakladu pfi-
vésu na zavés, resp. na zadni napravu traktoru. Viha oje pfivésu je pomérné
mald. Nosnost privésu musi proto odpovidat celému ndkladu. Proti tomu se muze
navés (dvoukolovy pfivés) konstruovat lehéi v tom poméru, v jakém je moZzno
prenést ¢ast jeho nakladu na zadni ndpravu traktoru. Proto je pro zavedeni na-
vésu nutno poditat jiz pfi konstrukei traktoru s timto zvySenym zatiZzenim zadni
osy. Dal3i vyhodou je dobré manévroviani, mensi pramér otdceni, jednodussi cou-
vani a men3i pocet pneumatik.

V terénu neni odpérovany podvozek vidy vyhodny, zvla§té pii svozu vyso-
kych nédkladu. Stabilitu pfivési i navést zlepsi zvétSeni rozchodu kol, pokud je
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to prakticky moZné. Specidlni zemédé&lské pneumatiky s vét§im obsahem vzduchu
mohou ovliviiovat pérovani pfivésli a navést pii rychlostech do 30 km/hod.

Ptivésy o nosnosti 3,5 t jsou dvounapravové, maji pfedni ndpravu s auto-
mobilovym rejdem, provozni brzdu vzduchotlakovou na zadni kola, zajistovaci
brzdu ruéni rovnéz pusobici na zadni kola a zavés pro dalsi piivés. Béiny typ
T 3,5 S méa dvoustranné sklapéni korby do 32° pomoci 2 mechanickych heveri.
Novy typ PzS-35 ma v8ak tfistranné sklapéni hydraulickym zvedikem od hydrau-
liky traktoru. MaximAlni tlak je 120 at. Uhel sklédpéni do stran 45° — dozadu 40°.

Vzhledem k ovliddani provozni vzduchotlakové brzdy z mista traktoristy a se-
dacky pro spolujezdce na traktoru, mohla byt odstranéna sedatka na p¥ivésech.
Tim bylo dosaZeno znaéné bezpe¢nosti provozu. U néprav se roz§ifuje normalizace
a typizace a uplatiiuje unifikace. Tyk4 se to nabojd kol, valivych loZisek, §roubt
kol, &epl ndprav a lisovanych profild ndhradou za plny materidl. Na podvozku
typizujeme napiiklad epy per, pouzdra, timeny per i lisované profily alespoii
tvarove.

Samoziejmé& odpovida veskery spojovaci materidl, tj. Srouby, podlozky, matice,
kovdni karoserie apod. &s. stitnim normédm. Normalizacf, typizaci a unifikaci
konstrukénich prvkil a skupin dosdhneme vy$3i sériovosti, vyrobnich dohod, lepsi
ekonomiky a nakonec se to projevi sniZenim sortimentu ndhradnich dild u vyrobce
a spotiebitele.

Novou konstrukei pfivési PzS-35 se skldpénim korby hydraulikou traktoru
odstranili jsme naméhavé a zdlouhavé ruéni zvedani a dosahli obsluhy pouze jed-
nim pracovnikem. Dale je tento novy pfivés vybaven zemédélskou pneumatikou
ZS rozméru 8,25—15, kterd svym mens$im prumérem sniz{ loznou plochu korby
a jeji vétsi Sife zmenSuje mérny tlak na pidu. Ndprav a oje tohoto typu pouZijeme
pii konstrukci pfivésu s fetézovym dopravnikem (krmného vozu) typu PzO-35,
ktery ma pohyblivé dno a pfiény transportér pro vyprazdiievani zeleného krmiva
pfimo do Zlabd priijezdnych staji. Na podvozek vozu PzO-35 mtiZe byt namon-
tovan adaptér pro rozhoz chlévské mrvy, ktery vyrabi n. p. Agrostroj Pelhfimov.
Tim se stane tento viiz z ekonomického hlediska vicetéelovym. JelikoZ je nutno
také prihlizet k spravnému vytiZeni korby pti dopravé zemédélskych produktd,
jsou konstrukéné feSeny vhodné néstavce karosérii. Pro lepsi stabilitu zvétsili
jsme rozchod kol z 1350 na 1500 mm a automobilovy rejd je ve vykyvu zvétsen,
aby bylo umoZznéno oti¢eni na silnicich a mensich prostranstvich. Pro dopravu
sena, slamy apod. je moZno boénice a zadni sténu sklopit a zajistit fetézy. Boénice
novych typ pfivési jsou 500 mm vysoké proti dfivéjsi vysce 380 mm, coz vy-
plynulo z prizkumu p¥i dopravé zemédélskych produkti. Pfedni ndprava typu
T 3,5 S je téméf celd pouzita pro fekalni viiz FPT 2,5 o obsahu nadrze 2,5 m® a pro
dalsi ptfivésy, které viak nejsou uréeny pro zemédélstvi.

Traktorovy pfivés T 5P vyradbény dnes o nosnosti 4700 kg, s korbou me-
chanicky skldpéci na dvé strany a toénicovym rejdem, ma 2 napravy, rozchod kol
1300 mm a vzduchotlakovou provozni i rulni zaji§{ovaci brzdu pisobici na
zadni kola.

V ramci soustavy stroji bylo pfikrodeno k novému vyvoji. Jako zaklad pro
konstrukci nového traktorového pfivésu o nosnosti 5 t, slouzi novy typ automo-
bilového pfivésu PzAS-50. Nova traktorova skldpétka s normdlni korbou o nos-
nosti 5 t a s velkoobjemovou korbou o nosnosti ptiblizné 3 t o obsahu 45 m? bude
vykazovat maximalni stupefi normalizace, typizace a unifikace v rdmci naSeho
vyrobniho programu. Typ PzS-50 m4 stejny podvozek jako automobilovy piivés,
rozchod kol 1700 mm, to¢nicovy rejd a zemédélské pneumatiky 10,50—16 ZS.
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Podvozek je odpérovdn, ma ¢tyfkolovou vzduchotlakovou brzdu a zajistovaci ruénf
brzdu na dvé kola.

Korba je sklapéci na dvé strany dvéma hydraulickymi zvedaky do thlu 45°.
Pro tfifazovou sklizeii obilovin mize byt korba 4500 X 2200 X 500 piestavéna na
velikost 6500 X 2500 X 2800 mm. Tato adaptace je velice jednoduché a rychlé, bez
demontaze klopného ramu. Velkoobjemova néstavba je fesena tak, aby mohla byt
vhodné a na nejmen$im prostoru slozena v dobé& mimosezénni. Oba zplsoby skla-
péni korby jsou hydraulické od traktoru. Pro velkoobjemovou korbu se pouzije
jen levého vyklapéni po otevieni dvojitych postrannich dvefi néstavby.

Konstrukee t¥itunovych navésti vychazi ze zakladniho typu NS-30 s pouzitim
napravy od piivésu fady 5 t, avSak s rozchodem kol 1500 mm. Pro typy NSH-30
s hnanou ndpravou a NVH-30 s hnanou ndpravou a vysokozdviznou korbou bylo
pouzito prvni zadni ndpravy od ndkladniho automobilu Praga V 3 S az na diskova
kola a pneumatiky. Uprava na této ndpravé je jen nepatrnd ve spojovacich ele-
mentech mezi rdmem a ndpravou. Viechny i typy maji spoleéné oje s tainym
okem a hlavni rdm, az na typ NVH-30, kde je nutno pfihliZzet k mezirdmu pro
vysokozdvih.

Typy NS-30 a NSH-30 maji typizovany klopny rdm, karosérie, ndstavce,
elektrické vybaveni, hydrauliku, ¢astecné i vzduchoilakové vedeni a ruéni zajisto-
vaci brzdu. U typt s hnanou napravou NSH-30 a vysokozdvihu NVH-30 je do-
sazeno unifikace v konstrukei pfevodové skiiné naheonu véetné kardanovych hiidela.
Prevodova skifii ma vyvod pro niahon zemédélského stroje, napt. rozmetadla chlév-
ské mrvy. Konstrukce umoziiuje veskeré alternativy zapinani a vypindni. Navésy
s hnanou napravou jsou vybaveny volnobéhem a uzavérem diferencialu. Radici
paky na predku oje jsou dosazitelné z mista traktoristy. Volnobéh je téZ mozno
blokovat.

Névésy N5-30 a NSH-30 maii tf{stranné skldpéni korby od hydrauliky trak-
toru, do stran 45°, dozadu 40°. Vysokozdvizny navés NVH-30 ma jen sklapéni
do stran v obou polohidch — v nezvednutém i max. zvednutém stavu korby. Ma
vlastni cerpadlo, nahdnéné od hridele traktoru a olejovou nadrz z davodi vétsi
poifeby oleje, nez mize byt doddno traktorem. Na$e ndvésy jsou konstruovany
pro zapojeni do hydraulicky ovlddaného specidlniho zavésu vSech traktord uni-
fikované rady Zetor-2011/3011/4011. Konstrukce navésii, véeiné korby, je celo-
kovovid a vybaveni i provedeni vyhovuje platnym piedpisim CSSR. Pro tézké
terénni podminky slouzi navésy s hnanou napravou, které se s vyhodou mnasadi
v fepné kampani, v horském terénu apod. Rovnéz ndvés s hnanou ndpravou s vy-
sokozdviznou korbou ma dvoji vyhodu pro vykldpéni pfimo do nikladnich auto-
mobilt, pfivést i vagénu. Jejich pouZziti musi se vSak provéfit po ekonomické
strance.

Vyvoj se bude zfejmé i nadile pohybovat ve dvou smérech, a to cestou navést
i p¥ivési. Zlstane viak je§té otevienou otdzkou, zdali pozadavky na automobilové
a traktorové piivésy mohou byt spojeny v jeden. Z hlediska vyroby by bylo sjed-
noceni vitané, aviak je nutno provéfit komstrukei, pneumatiky, zdvésy pro dalsi
piivés, brzdy aj. s ohledem na rozdilnou rychlost. Tato otizka se vSak metyka
specidlné konstruovanych navési, piipadn& privésii za traktory. Ve sklapéni kerby
pfimou hydraulikou tazného vozidla vidime urcity pokrok, jelikoz odstranime ruéni
namihavou préci, $etfime ¢as a pracovni sily. Narocnost tdrzby vyrovnava ndm
zase smér v mechanizaci zemédélstvi, kde se ma provoz postupné pfizpusobit iirovni
priimyslu. Vyvoj se rovnéz zabjyva men§imi typy vozidel pro zemédélstvi, zahrad-
kéa¥stvi a vinatstvi v rdmci soustavy dopravnich prostfedki. Vyrabi se rovnéz jesté
potahové vozy na pneumatikach v nesklapécim a sklapécim provedeni o nosnosti
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2—3,5 t. Dale se zabyvame vyvojem piivési pro naSe lesnictvi, kter§ se rovnés
fidi podle soustavy dopravnich prostfedkd. Vyvoj, stavba prototypt a jejich zkou-
Seni, schvéleni do vyroby i sériovd vyroba samotna je fizena planovité, aby nové
typy pfisly co nejdfive do provozu.

Ceskoslovenské piivésy jsou konstruovdny pro jmenovité zatizeni, pti ¢emz
se pofita s desetiprocentnim pfetizenim v provozu. Nejvétsi pozornost je vénovana
konstrukei a pevnostnimu stanoveni hlavniho rdmu. Provoz v terénnich podmin-
kach je zahrnut v dynamickém vypoctovém souéiniteli, kiery jako prosty ndsobek
statického namahani nam slouzi k provedeni vypoctu v kratsi dob& Dynamicky
soudinitel, ziskany hlavné z tenzometrickych méteni a ovéfeny praktickymi zkous-
kami, byl stanoven v zakladé¢ pro dva hlavni pripady: pro namahni cdpérovanych
a neodpérovanych soucdsti. Soucdsti neodpérované hmoty z privésti a ndvést maji
vy$§i dynamicky souéinitel. Tento zplsob je dualezity hlavné pro vypoéet nosnych
rami a naprav.

Zvedaci zatizeni mechanické i hydraulické a souéésti sklopného rdmu jsou
kontrolovany na maximdlni sily vznikajici pii skldapéni plné zatiZeného pfivésu.

U pneumatik ponechdvdme asi desetiprocentni rezervu do maximélni dnos-
nosti pfi daném husténi. U vzduchotlakovych brzd s celistmi kotvenymi na jeden
¢ep se nam podatilo z tohoto nejjednodussiho systému ziskat maximalni brzdné
acinky a pii zachovani ptipustnych tlaki na cbloZeni s tim i nejvétsi trvanlivost.
Jediné tak mohou brzdy naSich piivést vyhovovat v co nejdelsim obdobi Zivotnosti
dopravnim predpisim. Z hlediska vypoétu je unifikace uvazovana tak, Ze pfipousti
predimenzovani nékterého sjednoceného dilu.

S rozvojem techniky, se stupiiovanou urovni organizace socialistické vyroby
nejen uvnit¥ podnikd, ale i mezi podniky a mezi odvétvimi narodniho hospodafstvi,
nalézaji stdle ve vétsi mife uplainéni viechny formy ristu produktivity prace.
Jedna z forem ristu produktivity préce, kierd se uplatiluje pravé v socialistické
organizaci prace, je zvySovani sériovosti vyroby, snizovani {ixnich ndkladd roz-
vrzenim jejich celkového objemu na co nejvétsf objem vyroby. Druhd podminka
riistu vyroby — kvalita technologické a konstrukéni pripravy vyroby — je spo-
jena s otdzkou kvality strojového parku, je dile spojena s problémem typizova-
nosti a unifikovanosti vyroby a s normalizaci jednotlivych konstrukénich prvka.

Mpo6aeMbpl KOHCTPYKLHH CEILCKOXO03sIICTBEHHBIX MPHLENOB U MOAYNPHIUENon

TpeGoBanust K Ce/bCKOXO03s{iCTBHHBLIM TPAHCMOPTHLIM CPEJACTBAM H HX pellleHHe C TOUKH
3PEHHSI KOHCTPYKIIHH COCP@AOTAYHBAIOTCSi Ha MPHrOAHOCTH TPHMEHEHHS I0PeccOpHBIH st
Ky30Ba, KOHCTPYKTHBHOIl pa3paGoOTKH mnpHiena H Ky3oBa € TOUKH 3peHHs HOpMa.H3aUHH
I yHuHKaunn oTeqbHbLIX uacreil. B pesy.brate HOBOIT KOHCTPYKUHH TNpPHIENOB C OMPOKit-
JIBIBAIOLIHM KY30BOM TIPH TOMOILH THPABJIHKH TpPakKTOpa MPEAOCTaB/AETC] BO3MOMKHOCTh
o0CayXIBAHHA TPAKTOpa OAHHM PaCOTHHKOM-TpakKTopHcTOM. B KOHCTpYKIHH Heablii pij
HOBBIX TPaKTOPHBIX NPHIENOB H IOJYNPHIENOB, HCKIOUAIONHX CYIIeCTBYIOUHe HeA0CTaTK:H
H NPHMEHSIIOWHX Y HEKOTOPHIX THMOB TNpeHMYLlecTBAa BeAyIHX oceil H BBICOKOMOABLEMHLE
KY30Bbl, KOTOpLIE OMnpaBjann ce6s NpH OCEeHHEM TPaHCIIOPTE MPONAaIIHbIX.

Probleime der Konstruktion landwirischaftlicher Zweiachs- und Elazachsanhinger

Die Anforderung an landwirtschaftliche Transportmittel und ihre Losung vom
Gesichtspunkt der Konstruktion ist auf die Eignung der Anwendung eines gefeder-
ten Wagenkastens, auf die konstruktive Losung des Fahrwerks und Aufbaus vom
Gesichtspunkt der Standardisierung und Unifizierung der einzelnen Teile ausgerich-
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tet. Durch eine neue Anhingerkonstruktion mit abkippbarem Wagenaufbau, wobei
die Kippvorrichtung von der Hydraulik des Traktors betdtigt wird, wird die Mog-
lichkeit der Bedienung durch nur eine Arbeitskraft — den Traktorenfiihrer — er-
moglicht. Eine ganze Reihe neuer Traktorenanhénger und Einachsanhédnger, wo die
bisherigen Mingel beseitigt wurden, befinden sich im Stadium der Entwicklung;
bei einigen Typen werden die Vorziige der Triebachse und des Hochumladeaufbaus
geltend gemacht, die insbesondere beim Hackfriichtetransport im Herbst im Er-
scheinung traten.
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VED
ROCNIK 8 (XXXV) ZEMEDELSKA TECHNIKA 1962 - CISLO 1-2

Normalizace zem&d&€lskych piivEst v NDR
K Bonpocy craHmapTH3aluH CelbCKOXO03SiICTBEHHBIX NPHIENOB

Zur Standardisierung landwirischafilicher Anhidnger in der DDR

; InZ G. ZAUNMULLER
Vyzkumny dstav zemédélské techniky, Potsdam-Bornim

Stoupajici potieba zemédélskych dopravnich prostfedkii zejména po roce 1945
podnitila vyrobu pfivést rdznych velikosti a provedeni. Proto bylo nutno se z hos-
podédrnych divedl zabyvat jejich rozdélenim, zkouSenim a typizaci.

Vyvoj zemédélstvi k socialistické velkovyrobé& klade mimotadné pozadavky na
dopravni prostfedky, pouzivané v zemédélskych zavodech. Jsou zapotiebi piede-
viim lehké a levné pfivésy, jejichz lozny prostor a nosnost odpovidaji rozdilnym
pozadavkim podle pouZiti.

Price Ustavu zemé&délské techniky v Potsdam-Bornim o zkouskich pfivésit
a vysledky hodnoceni zkou$ek poskytly rozsdhly material k uskuteénéni norma-
lizace. Tato opatfeni maji zajistit jak pfimou typizaci, tak i normalizaci. P¥itom
nejsou zpracoviny problémy vyrobni a technické normalizace. N4rodohospodaisky
uzitek téchto opatfeni spociva ve sniZenf ndkladd na vyvoj, v Gspofe materidlu,
a tim i ve zlevnéni vozidel a zlepSeni zdsobovani nidhradnimi dily.

Maé-li normalizace podpofit technicky pokrok, nutno pifi posuzovdni okam-
zitého stavu konstrukci pfivést zdiraznit tyto pozadavky:

rozsdhle pouZivat lehkych konstrukei,

zlepsit podil uziteéného zatiZeni,

sniZit valivy odpor a specificky tlak na pidu,

zlep§it bezpeénost préce,

zlepsit konzervaci.

S ohledem na tyto pozadavky odvozuje se normalizace z konstrukénich a funk-
¢nich znaka pfivési, které jsou v soucasné dobé ve vyvoji a vyrobé. Bylo by ne-
spravné ihned zaéinat nebo se omezit na unifikaci rdznych stavebnich dili na-
jednou pro viechny piivésy, nybrz bylo by tfeba zjistit zfetelné rozdilné stavebni

sméry, charakterizovat jejich zvlaStnosti a pouzit jich za zaklad typizace a nor-
malizace.

Z téchto hledisek rysuji se dva stavebni sméry, totiz lehka konstrukce (obr.
1) a dosavadni konstrukce (obr. 2), které budeme nazjvat skupinou I a sku-
pinou II. Piedstavitelem prvé skupiny jsou pfivésy firmy VEB Fahrzeugbau Wal-
tershausen, druhé privésy VEB Gespannfahrzeugbau Liibtheen.
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1. T¥itunovy hydraulic-
ky sklapény privés; VEB
Waltershausen

2. Dvcutunovy mechan.
sklapény privés; VEB
Gespannfahrzeugbau

Rathenow

Skupinu I charakterizuji: hranaté profily z ocelového plechu, automobilovy
rejd, gumové (vzduchové) pérovani, hydraulické sklapéni a plechova korba. Uve-
dené znaky plati pro vSechny velikesti a viechna provedeni piivést tohoto druhu.

- Skupinu II charakterizuji: valcové profily, tocnicovy rejd, pevné népravy,
listova péra, mechanické sklapéni a dfevénd korba. Tyto znaky se vztahuji rovnéz
na viechny vyrabéné velikosti. P¥ivésy této skupiny jsou prevainé potahové nebo
smiSené.

Privésy charakterizuje, pokud jde o tuhost, zkrouceni a ¢aste¢né i jizdni vlast-
nosti, tzv. smyc¢ka zkrutu, zndzoriiujici prubéh zkrutovych sil v zavis-
losti na thlu zkrouceni. Obr. 3 ukazuje typickou smycku zkrutu pfivésu skupiny I.
Proti toénicovému rejdu umoziiuje automobilovy rejd lehkou konstrukei. Rozsahy
deformace a elasti¢nosti jsou malé. To znamend, zZe rozsah tfeni vyznadeny hyste-
rezni kfivkou méa mensi rozméry. Protoze zminéni plocha ovliviiuje taznou silu,
lze u téchto privési dosdhnout lehkého tahu a vétsi trvanlivosti.

S ohledem na charakteristické znaky této skupiny je moZno ziskat podily
uziteéného zatiZeni, které odpovidaji svétové technické trovni. Ve t¥idé tfitunovych
privéstu je podil uZitedného zatiZeni 3,0 a u sklapééek — vzhledem k dvojitému
ramu — je 2,59. Ve tfidé pétitunovych pfivést jsou tyto hodnoty priznivéjsi, totiz
3,57 a u sklapééek asi 3,0. Vysoké podily uzite¢ného zatizeni piivést jsou piimo
i neptfimo spojeny s narodohospoddiskymi vyhodami, napf. dGsporou materidlu
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a hospoddrnym vyuZzitim. Podstatnd pfiznivéj§i poméry pii zkrouceni u tohoto
druhu konstrukce se docili zmen3enim napéti v uzlovych bodech, jakoz i zlepSenym
pérovanim (carkovana éara na obr. 3).

V protikladu k predchozimu popisu piivésii skupiny I vykazuji piivésy za-
fazené podle charakteristickych znakt do skupiny II nepfiznivéjsi vlastnosti. Na
obr. 4 je smycka zkruiu jednoho z téchto ptivésti. Vzhledem ke konstrukénim
znakim skupiny II zaujima hysterezni smycka vétsi plochu. Rozsahy delormace
a clasti¢nosti jsou dvojndsobné az trojndsobné ve srovnini s ptivésy skupiny I.
Tyto pfivésy jsou tézsi v tahu v zavislosti na konstrukci vyvolavajici zvétsené
povrchové tieni (totnice a listova péra). Podily uzileéného zatiZeni jsou u téchto
piivést podstatné nepiiznivéjsi nez u skupiny I. Ve t¥idé &tyftunovych privést
se dosahuje primérné hodnoty 2,72, u sklapétek 2,36. V této souvislosti nutno
poznamenat, Ze tazny odpor vyvolany vnitfnim tfenim piivésu je zavisly na
stupni zktiZitelnosti jeho ramu.

I kdyz budou pfivésy, jejichz funkéni znaky byly uvedeny ve skupiné II.
konstrukéné zlepSeny — zejména pouzitim lehkych konstrukei — budou mit malé
vyhlidky na aspéch, ztstanou-li u nich zachovany funkéni znaky této skupiny.

Privésy s automobilovym rejdem mohou byt poddajné ve zkrouceni, aniz
tim utrpi jejich stabilita. Privésy s to¢nicovym rejdem musi vzhledem ke své
funkci vidy zachovédvat urcity stupeii tuhosti. Na obr. 5 je zndzornéna mala
stabilita pfivésu s to¢nicovym rejdem proti pfivésu s automobilovym rejdem.
P#i ptiblizné 90° rejdu, kdy stabilita je uréena tfibodovou zakladnou, nastdva
nebezpedi prevrzeni, zejména u sklapécek. Aby se zabranilo tomuto nebezpedi,
je nutno konstruovat rdm podvozku ve spojeni s tuzsi loznou plochou, tzn. vice
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5. Stabilita pfivésu s riznym rejdem
A. Totnicovy rejd B. Automobilovy rejd

dimenzovat pouzity materidl. Naopak pfivés s automobilovym rejdem muze byt
libovolné poddajny.

K zavedeni normalizace bylo tfeba na zdkladé pfedchozich vyvodi vybrat
z velkého poctu vyrdbénych pfivést nékolik zakladnich typt mnebo tzv. ,typovych
pfivési” pro obé& skupiny I a II, které konstrukci odpovidaji nejvyssi technické
arovni. Rovnéz bylo nutno uréit pro tyto typové piivésy vyrobni zdvody, tzv.
licenéni nebo typové zdvody. Vybér téchto vyrobnich zdvodd ovliviiuje hodnoceni
souéasného konstrukéniho §tabu, specidlnich zkuSenosti konstruktéri, jakoz i vy-
sledky zkouSek vyrobki. Rozhodujici bylo rovnéZ i zafizeni, strojni park a vyrobnf
moznosti zdvodu. V dal$im vyvoji m4 byt pfedeviim posouzeni vyrobnich moz-
nosti zdkladnou pro ptidélovani vyrobce do skupiny I nebo II. Vsechny ostatni
zéavody pak vyrabéji podle konstrukénich podkladd typovych zavodi. Vybrané za-
vody musi podporovat pridélené jim vyrobce pfi preddvani konstrukce a b&hem
vyroby. \

Timto zptisobem typizace jako prvni etapou normalizace byl v NDR omezen
pocet typt z piavodnich 80 na 5 zikladnich, které podle naSeho pojeti mohou
kryt potieby zemédélstvi. Normalizace jako druh4 ¢4st typizace omezi se tim napf.
na tfi zavody a pét zakladnich typd pfivést. Kdybychom neusilovali o typizaci
a vénovali se pouze normalizaci, nemohli bychom ocekdvat bezprostfedni omezeni
poétu typh. Konstrukce &etnych vyrobel by zlstaly z velké &asti témito opatfe-
nimi nedotéeny. Kromé toho by byla kontrola dodrzovini norem pii velkém poctu
typl pfivési velmi obtizna.

Pokud jde o normalizaéni price, navrhujeme, aby na typiza¢ni price nava-
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zovala opatfeni rozdélend do dvou etap. V prvni etapé maji byt vypracovany se
zfetelem na dnedni normy nadvrhy na sjednoceni rozmérd, které se specialné ne-
tykaji konstrukce pfivésii. To se z valné &asti jiz stalo. Patfi sem: loZné rozméry,
pneumatiky, ¢4sti ndprav, taznd ustroji, Sroubeni, zdvéry, kovani apod.

Ve druhé etapé normalizace budou sjednoceny celé konstrukéni a stavebni
celky podvozku a korby, pficemz vidy bude vzat za normu nejlépe vyvinuty a do-
konaly prvek. Timto zpusobem lze pouZit celych stavebnich dild uvedené kon-
strukce pfi vyrobé piivésu skupiny II, ¢imz se zméni jejich znaky. Rovnéz se
zamezi nebezpeli zaostdvani vyvoje v piipadé pfisnych nebo nemetodickych nor-
malizaénich opatfeni.

V podminkidch NDR bude vhodné tato skladba pfivési: Podle pfedchoziho
rozdéleni predstavuje ve skupiné I typovy zdvod A podnik VEB Fahrzeugbau
Waltershausen a vyvojovou fadu privési traktorové piivésy t¥idy 5t a 3 t. Pro-
toze uzite¢né zatizeni 3 t neni vzdy tcelné vzhledem k dnesnim pozadavkim zemé-
délstvi, doporucuje se sem zatadit jeté &tyftunovy traktorovy privés se znaky této
skupiny. Ve druhé skupiné je fada zdvodd typickymi pfedstaviteli dosavadniho
zplisobu stavby privést. Nosnost v této skupiné byla redukovdna na tii velikosti,
atodt 3ta?2t. Jesté jsou zdvody, které vyrabéji 1tunové, 1,5tunové a 2,5tunové
piivésy, tyto velikosti viak zemédélstvi jiz nepozaduje. Privésy tfidy 2 t se doporu-
ujf jiz jen jako potahové a jejich pocet lze silné snizit. Pfritom nebyl bran zfetel
na nové tvary pfivést, na otdzky lozného prostoru a nosnosti, nebot vyzaduijf zvlast-
ni porady s pfihlédnutim k novym pracovnim postupim a ekonomickym zdsadam.

Souhrnné znazornéni soustavy zminéné normalizace zemédélskych privési je
na obr. 6. Pfedevsim se navrhuje typizace ve smyslu omezeni poctu typl privést,

TYPIZOVANI

50 VYROBCU — 80 TYPU
(PREDBEZNY GDHAD)
41 TYPU ZROUSENO
v
5 ZAKLADNICH TYP]
3 vyrogcr (TyrOvE  ZAvoor)

SKUFINA 1 SKUPINA I
LEHKA STAVBA pﬁEL'HOD NA LEHKOU STAVEU
rveovy ZAvop A ryeovy zAvoo B
(watTersHAUSEN ) (LdsTHEEN) (RATHENOW )
51 by 31 Tisy Wl Ml 21 Gg)
N 7
NORMALIZACE

SOUSTREDENA NA 3 TYPOVE ZAvoDY A 5 ZAKLADNICH TYPU

1 ETAPA I ETAPA
(VETSINOU  USKUTECNENO) SJUEDNOCEN] ROZMERD
SUEDNOCEN]  ROZMERD rows TRuxénicH CELRO

(PAECHOD ZE SsKuPINY I KE SKUPINET )

6. Soustava normalizace zemédélskych privésu
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SEAR A A O BN T PR LA I e 7 ¢ 7. Navés s hnanou na-
S| pravou

8. Dvoundapravovy privés
s predni hnanou napra-
vou )

aby tak bylo mozZno soustfedit ptisobnost nésledujici normalizace na maly rozsah.
Vlastni normalizace se pak ¢asové a technicky ¢leni na dvé etapy, coz napomaha
stalému vyvoji. Na zdklad& charakteristickych funkénich a konstrukénich znaka
vytvoii se dvé skupiny, a to I ve smyslu ,vyvojové stavby“ a II jako ,dosavadni
stavby . Z tohoto rozdéleni do skupin vyplyvaiji se zietelem k nyné&jsi vyrobé tri

typové zavody — provozovatelé licence — s péti zakladnimi typy pfivésia. Tak
je dosazeno snizeni z 80 na 5 zdkladnich typt pfivést. Veskera normalizacni opa-
tfeni — typizace a vlasini normalizace — soustfeduji se pouze na maly pocet

zavodl. Rozdélenim vlastni normalizace do dvou etap prejde dosavadni zpusob
stavby ve skupiné II na pokrokovy zptsob skupiny I.

Do dosavadnich tvah nebyly dmyslné pojaty specidlni piivésy, jako jsou
jednondpravové a dvoundpravové pfivésy s hnanou nipravou a patfi¢nym zvlast-
nim vybavenim a vysokozdvizné sklapéci pfivésy. Kromé kol a &sti korby se u nich
nevyskytuji zddné styéné body s normalnimi privésy, od nichz se odliduji i pouZi-
tim, takZe neni mozno je zahrnout spoleéné do normalizace. Protoze jde vyhradné
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9. Stavebnicovy systém specidlnich privést. A -— vyvodovy hridel pro dvounapravo-
vou kombinaci, B — vyvodovy hridel pro jednondpravovou kombinaci

o nové konstrukce, dovoluji stavebni
prvky pii vhodnych kombinacich velky
podet variaci jednotnych ve smyslu sta-
vebnicového systému. V nasem piipadé
je to navés s jednou jednoduchou nebo
hnanou néapravou (obr. 7) a specialni
dvoundpravovy privés s jednou hnanou
napravou (obr. 8) véeiné doplitkovych
zatizeni obou pfivést pro rtuzné tacely.

Vytvéreni stavebnicového systému
na zdkladé jednotnych prvki predsta-
vuje obr. 9. S pomérné malym poctem
prvka — schematicky zndzornéno 6 na
levé strané obrazku — lze sestavit pfi-
slusnou kombinaci napf. dvandict riiz-
nych specidlnich pfivést a navést zna-
zornénych na pravé strané obrazku. Pfi
uvazovanych kombinacich je kazdého
z prvki pouZito az Sestkrat. Jak jiz bylo
uvedeno, jsou tyto specidlni privésy
vylaty z normalizace béznych pfivési,
nebot jsou také uréeny ke zvlastnim
acelim. V souvislosti s otdzkou pfizni-
vého vyuziti, které nebude vzdy mozné
u specidlnich pfivést po cely rok, je

10. Tiitunovy dvoundpravovy vysoko-
zdvizny privés
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tfeba pouzivat téchto pfivést i pro normdlni dopravu. V jakém rozsahu je mozno
uvedeny pozadavek uskuteénit, zalezi na tom, jak se osvédéi nap¥. vyklddaci za-
fizeni, resp. vyprazdfiovaci dna téchto specialnich pfivést pri vykladani veskerych
sypkych hmot, jez se vyskytuji v zemédélstvi, aby se témito pfivésy nahradily
normélni skldpéci privésy. '

Uréité potize ve smyslu technického usporadani, resp. normalizace, pfedsta-
vuji rovnéz vysokozdvizné pirivésy. U nis v soucasné dobé vyrabény dvoundpra-
vovy pfivés (obr. 10) o nosnosti 3 t je, nehledime-li na napravy a jednotlivé dily
kovani, specidlni konstrukei. U téchto pfivést je tfeba, aby vysledky ekonomického
a technologického vyzkumu dokézaly potfebu jejich stavby. Tézisté uvedeného vy-
zkumu je tfeba zamérit hlavné na otdzky vyrobnich nakladi a délky doby vyuziti.

Tato kratka zprdva ukdzala moZnosti a problémy normalizace zemédélskych
piivést. Zatimco zminény systém se stal podkladem pro normalizaci normélnich
a sklapécich privésd, je tieba u specidlnich pfivést déle pokracovat ve vyzkumu
nejen po konstrukeéni, ale i po funkéni strance, aby bylo mozno udat smér typizace
a normalizace téchto pfivésu.

V ramci mezinarodni spoluprace socialistickych statd je mozno §iroce uplatnit
uvedené myslenky normalizace zemédélskych pfivési a ziskat tim odpovidajici
velké hospodéafské vyhody jak ve vyrobé, tak i pfi praktickém pouziti.

K BOnpocy CTaHAApTH3AMMH CENbCKOXO3SMCTBEHHBLIX MPHNENOB

Counanncriueckoe celbCKOXO3{CTBEHHOE KPYMHOe MPOH3BOACTBO TpebyeT Jerkux ne-
IIeBLIX MPHIENOB, FPy30N0AbEMHOCTD H TPY30OBMECTHMOCTb KOTOPBIX AOJIXHLI Y/A0BJETBOPSIThH
Pa3HBIM YCJIOBHAM HCMOJb30BanHA. MeponpHaTHS MO HOPMAaJH3alUHH NOJKHLI TIPHBECTH K TH-
MH3aLHH, CHHAKEHHIO PaCcX0J0B Ha KOHCTPYKTHBHYIO pa3paloTKy, 3KOHOMHH Marepliajia, a TeM
caMblM K Y/CLIEBJIEHHIO TPHILENOB, K Jy4ulleMy CHaGXEeHHIO 3aNmacHbIMH YacTAMH H T. I
B I'IP nameualorcsi ABa KOHCTPYKTHBHLIX HanpaBJseHHs. [lepsoe xapakrepuayercsa: ITpoduan
H3 CTaJbHOTrO JHCTA, aBTOMOGH/bHOE YIpaB/eHHe HampaBJsIoOUHX KoJec, MHeBMaTHUECKas
nojiBecKa KoJiec, THAPaBJHYECKHIT CaMOCBajbNBIH MOABLEMHHK, Ky30B H3 CTaJbLHOTO JIHCTA.
Bropoe nanpasienne: [Tpoguan H3 npokara, yupas/eHHe nepeiieil ocH ¢ MOBOPOTHEIM Kpy-
rOM, HEMOABHXHLIE OCH, JIHCTOBLIE PECCOPLI, MEXaHHYeCKHIi camocBaJsbHBIi TnoabeMHnk. Ilep-
Basi Ipynna npeHMyIlecTBeHHO — TPAKTOpHLIE NMPHIUENLI, BTOPas — MPHLEibl ¢ KOHHOH rsrofi.
s XapaKTepHCTHKH NPHUENOB CJYKHT TaK HasblBaeMas NeTis KpYueHHs, KoTopas aer
XapaKTepHCTHKY KPYTSIUHX YCHJHH B 3aBHCHMOCTH OT yraa ckpyunsauus. Ilpuuens: ¢ aBto-
MOGH/bHBIM YMpaB/ieHHeM MOTYT BLIMOJHATLCA MEHee JKeCTKHMH Ha CKpyuHBaHHe (e3 He-
6,1arONpHATHOrO BJHAHHA Ha ycroifyHBocTb npuuena. HaoGopor, y npHienos ¢ NOBOPCTHBIM
KPYroM Heo6XOIHMO COXPaHSTh ONpeNe/eHHYIO CTeNeHb »KeCTKOCTH, YTOObl OHH MOrJH coXpa-
HHTb CBOH GYHKUHH. B nepsoM 3Tane HopMain3auiu GyayT pa3paGoTaHbl MPOEKThHl CTaH-
[apTOB NO yHH(QHKALHH pPa3MepoB, BO BTOPOM -- YHHQHUHPOBAHBI Le/bie KOHCTPYKTHBHBI®
H CTPOHTE/bHLIE Y3/bl XOM0BO# YaCTH M Ky30Ba.

Zur Standardisierung landwirtschaftlicher Anhinger in der DDR

Die sozialistische landwirtschaftliche GroBproduktion erfordert leichte und bil-
lige Anhénger, deren Laderaum und Tragfihigkeit den unterschiedlichen Einsatz-
bedingungen entsprechen miissen. Die StandardisierungsmafBnahmen miissen zur Ty-
pung, zur Senkung der Entwicklungskosten, zur Einsparung an Material und damit
zur Verbilligung der Fahrzeuge, zur Verbesserung der Ersatzteilversorgung u. a.
fiihren. In der DDR machen sich zwei Baurichtungen geltend: Gruppe I und Gruppe
II. Fiir die I. Gruppe sind charakteristisch: Stahlblech-Kantprofile, Achselblechaufbau-
lenkung, Gummi- (Luft-) Federn, hydraulische Kippeinrichtung, Stahlblechaufbau-
ten; die 2. Gruppe kennzeichnen: Walzprofile, Drehschemellenkung, Starrachsen,
Scheuerblattfedern, mechanische Kippeinrichtung. In der I. Gruppe iiberwiegen
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Traktorenanhénger, in der II. Gruppe Gespann-Anhénger. Zur Charakterisierung
der Anhinger dient die sogenannte Verwindungsschleife, die den Verlauf der Ver-
windungskrifte im Zusammenhang mit dem Verdrehwinkel veranschaulicht. Achsel-
schenkelgelenkte Anhédnger konnen verwindungsweich gebaut werden, ohne daB3 ihre
Stabilitdt darunter leidet. Anhdnger mit Drehschemellenkung miissen im Gegenteil
stets ein gewiBles Mall an Steifigkeit zur Wahrung ihrer Funktion aufweisen. In der
ersten Etappe der Standardisierung werden Normenvorschldge zur Vereinheitlichung
der MalBe erarbeitet werden. In der zweiten Etappe werden sodann ganze Konstruk-
tionen und Baueile des Fahrwerks und des Aufbaus vereinheitlicht.
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VED
ROCNIK 8 (XXXV) ZEMEDELSKA TECHNIKA 1962 - CISLO 1-2

K problémim p¥#ivésd s hnanou napravou
a nékteré problémy s nimi spojené
Mpuuens! ¢ Bexyuweil OCbI0 H HEKOTOPLIE CBA3aHHbIE C HHMU MpPOGJeMbl

Triebachsanhiinger und einige damit verbundene Probleme

InZ. Miroslav MALIK
Ustav mechanizace a elektrifikace zemédélstvi, VarSavae

Pro soudobé zemédélské traktory je charakteristickd pomérné nizka mérn4
vaha pfipadajici na jednotku vykonu motoru, tj. nevelkad spotfeba kovu. Tento uka-
zatel z hlediska lepsiho vyuZiti materialti a zmenSeni tlak na ptdu svédéi o sprav-
ném progresivnim zaméreni pifi vyrobé traktord.

Nasledkem toho tahové vlastnosti traktoru zvlasté na malo Gnosnych pidach
jsou omezeny velikosti adheze hnacich kol s ptiidou. Vzhledem k tomu, Ze u trak-
tort s klasickou koncepci se procentudlni pomér vahy traktoru pfipadajici na jed-
notlivé népravy v zdsadé neméni (protoZe je podminén zachovdnim stability trak-
toru), vede snizZeni celkové vahy traktoru ke snizeni jeho tahové sily.

Je teba proto hledat prostfedky pro zlepSeni tahové charakteristiky traktoru.
Jsou znamy rtzné zpasoby pro zlepSeni adheze hnacich kol s ptdou, napriklad
pouziti pridavnych zavazi, pridavnych ostruh nebo hrotd na kola, specidlnich
fetézu atd. a téz hydraulickych zafizeni dovolujicich zatizit hnaci napravu traktoru
¢asti vahy naradi nebo navésu. Uvedené prostiedky nejsou vidy efektivni, zvlasté
pti dopravnich pracich v nepfiznivych ptidnich podminkach, které jsou charakte-
rizovany velkym koeficientem valivého odporu, nebo pfi prici na svazich. Pfi
jizdé do kopce se nejen zvéiSuje prokluz zadnich hnacich kol traktoru, ale zmenguje
se i zatiZzeni jeho predni nédpravy.

V poslednich letech se stdle v §ir§im méfitku pouziva konstrukci pfivési
s hnanou népravou. Cast vykonu motoru nevyuzitd nedostate¢nou adhezi hnacich
kol traktoru s piidou je v tomto pfipadé vyuZzita hnacimi koly privésu. Ocefiujice
vhodnost takového feseni, zadali jsme v roce 1958 v Ustavu mechanizace a elekiri-
fikace zemédélstvi pfipravcvat pfivés s hnanou ndpravou pro traktor Ursus S-325.

V tomto referaté jsou uvedeny vysledky nasich zkousek a nékteré teoretické
tvahy k této otdzce.

sNezatizené kolo“ a ,,zrychleni®

Pii préci traktoru s pfivésem méni se zaliZen{ na jednotliva kola, ¢im% se méni
i poloméry jejich valeni a obvodové rychlosti. Vztahuje se to hlavné na kola pii-
vésu, jehoZ zatiZeni se méni v mezich nosnosti.
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Pfi exploataci je mozno pozorovat kromé zmén velikosti polomérti valeni téz
tendenci k prokluzu hnacich kol traktoru i pfivésu. Charakteristickym ptikladem
muze byt p¥ipad, kdy jsou kola pfivésu na rozbldcené ¢ésti cesty, ktera se vyznacuje
velkym valivym odporem a malym soucinitelem adheze, a kola traktoru na suché
asti cesty, ktera se vyznacuje velkym soucinitelem adheze a malym valivym odpo-
rem. V tomto pfipadé, kdyby nebylo vzdjemného spojeni, traktor by se pohyboval
rychleji nez privés (pfipousti se, Ze rozdil v prokluzu je vétsi nez pomér obvodovych
rychlosti kol). Vzhledem k tomu, Ze pfivés je spojen s traktorem, musi nastat
vyrovnani rychlosti pohybu traktoru i pifivésu. Doba, za kterou toto vyrovnéni
probéhne, nemtize byt delsi nez doba nutna pro anulovéni vile v souédstech spo-
jujicich traktor s pfivésem.

Na obr. 1 je uvedena graficka za-
vislost mezi obvodovou rychlosti kola
traktoru (Voc), obvodovou rychlosti
kola piivésu (Vop), rychlosti pohybu
agregatu (Va) a rychlostmi prokluzu
traktoru (Vpe) a privésu (Vpp).

Protoze v agregatu musi pro-
béhnout vyrovnani rychlosti pohybu
jeho ¢&asti, musi byt rychlost pohybu
stftedu osy kola pfivésu a osy kola 1.
traktoru stejnd a rovnajici se V4.

Z pomeéru Vypl?Vé Vo = Vo + (VPC), (1)
V‘z — Vaﬁ ‘}‘ (Vpp): (2)
oznadime-li
Vo
b 3
=, ©
je moZno vyjadrit
1—Ww
V3 = Voo (=) + V)
neboli (Vo) = Vop (1 = W) - (Vyp) - 4

Vyrovnéni rychlosti bude v riiznych exploataénich podminkach probihat ve
vét§iné pripadi na dkor vzniku podélné sily (P.), ktera bude plsobit v soucastech
spojujicich traktor s pfivésem. Velikost a smér puisobeni této sily bude zaviset
na tom, v jaké mife budou ptisobit a jak budou zaméfeny tendence k naru$eni rovnic
(1—4). Jak je znamo, zdvisi pfi stalych plidnich podminkach velikost prokluzu
na zatizeni a sile odporu ve sméru teény k hnacimu kolu. Proto sila P» mé vliv
na udrzeni rovnovahy rychlosti prokluzu tim, Ze zmen3uje reakci sily odporu ve
sméru teény na hnacich kolech té ¢dsti agregdtu, kterda ma tendenci k intenzivnéj-
§imu prokluzu a souéasné zvétsuje reaktivni silu ve sméru tecny té ¢dsti agregatu,
kterd ma tendenci k mensimu prokluzu.

Abychom lépe vysvétlili tyto jevy, probereme fadu ptikladd prace traktoru
s piivésem s hnanou népravou pfi téchto dvou podminkach:

Podminka I: Ptivés i traktor se pohybuji nezavisle jeden na druhém
a nejsou mezi sebou spojeny. Tato podminka je fiktivni, ale maZe zobrazit momen-
talni tendence k naruSeni rovnovahy rychlosti, které v agregédté vznikaji. V tomto
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piipadé rychlosti pohybu traktoru a p¥fvésu mohou byt rtzné. Odpor valivého
pohybu pfivésu se v tomto pfipad& piekondva silou, jez plisobi na hnacich kolech
piivésu. Sila P, nevznikd (souprava neni spojena).

Podminka ITI: Jaké sily musi ptisobit v mistech spojeni traktoru s pfi-
vésem a na hnacich kolech, aby docasny stav pfijaty prvni pedminkou byl doveden
do takového stavu, kdy se pfivés i traktor pohybuji stejnou rychlosti a je dodrzena
podminka rovnovahy rychlosti. Tato podminka charakterizuje skute¢nou spoleénou
préci traktoru s pfivésem.

Na schématech (obr. 2—6) je zobrazen kazdy z probiranych pfipadt. Prvni
podmince — pfivésu nespojenému s trakiorem — odpovidaji obr. 2a, 3a, 5a, 6a;
druhé podmince — pfivés je spojen s traktorem — obr. 2b, 3b, 4b, 5b, 6b. Grafické
stanoveni sil ptsobicich v agregité je uvedeno vidy pod schématem odpovidajicim
danému piipadu. Pfitom pro zjednoduleni je valivy odpor pfednich i zadnich kol
traktoru oznaden jednim sumdrnim odporem traktoru (Pr) pilisobicim na hnaci
kolo traktoru.

: <
g et BB A |ByA, Puc
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Piipad I, W=1 ;

W= Vo) ) - —l
” (o (e

la (obr. 2a) — ptivés neni spo- ; \;,,‘[
jen s traktorem:

Voe =Vop (W —=1)+ Vpp3 Ve =V, i
Pip = Ppp 5 Pre = Py

1b (obr. 2b) — pfivés je spojen
s traktorem:

&
protoze v pfipadé Ia probéhla X E_[’\\j‘l__‘é{’] s

synchronizace rychlosti \J}}j V CT

Ve V) " o

s By ey By =By P b Rl BB

6.
2a (obr. 3a):
Voe > Vop (W —1) 4 Vpp
ti.: Vpe > Vpp z toho vyplyva, ze: V. < V)
Py = Pyp 3 Pre = Py

2b (obr. 3b):

ProtoZe v prvnim pripadé neprobéhlo vyrovnani rychlosti (v pfipadé 2a)
(Ve < Vp), vznikd pfi spojeni privésu s traktorem sila Pu., kterd ,tladi“ traktor
a Castecné piekondva jeho valivy odpor az do momentu, kdy nastane

Voe=Vop (W — 1) 4 Vip
coz pii W — 1 dava Vye = Vp,
ptitom P =0 ;
Py = Psp + Py 5 Ppe = Pre — Py
3a (obr. 4a):
Voe < Vop (W — 1) + Vip
nebo Vpe < Vipp 5 2 Cehoz vyplyva Ve > Vp 5
potomPry = Ppp a Ppe = Py
3b (obr. 4b):

P¥i spojeni pfivésu s traktorem probéhne jev opaény nez v ptredchozim pfi-
padé — traktor ¢dsteéné potdhne privés. Sila P, zvétsi v tomto pfipadé silu na
kolech traktoru i jeho prokluz a zmensi silu i prokluz na kolech ptivésu. To bude
probihat az do okamziku, kdy bude splnéna rovnice:

Ve = Vop (W — 1) + Vpp 5 neboli pii W=1 Vype = Vpp

a takté Vor_ >0
Vpg



\

Py, £ 03Py =Pgp — Py 5 Pp. = Pr. - Py

Pripustime-li, Ze obvodové rychlosti jsou si rovny (W — 1), pfipad odpovidajici
Voo
Ve

pfivésu) by musela byt vétsi nez obvodova rychlost, coz neni nutné.

< 0 neprobéhne, protoze rychlost pohybu jedné ¢asti agregatu (traktoru nebo

Piipad II, W>1atudizi Vo > Vop.
la (soustava rychlosti a ptisobicich sil je analogicka jako uvedena na obr. 2a):
Ve =Vop (W —1) + Vip
Ve=Vp;3Prp = Ppp 5 Ppc = Py
1b (analog. s obr. 2b):

Vpg

r/pcz qu(W—l)+ VPP;VP =VC=Vaa‘
VPP

>0

Py, =0 3Py = Pypp  Pr. = Py.
2a (analog. s obr. 3a):
Voe > Vop (W — 1) + Vpp
Ve < VpsPrp = Ppp 3 Poe = Py
2b (analog. s obr. 3b):

Ve
Ve = Vop (W — 1) + Vipp, piticemi V” = %5 1)
b

P,=0;Pyp="Ps + Py ;P = Ps. — P,
3a (analog. s obr. 4a): f
Voe < Vop (W — 1) + Vpp, z toho vyplyva Ve > V,
Py = Ppp 5 Ppe = Py,
3b (analog. s obr. 4b);

Ve

Voe =Vop (W —1) 4 Vpp iy P 0
»p

P, =0;Puy=Pp —Py; Puc =P+ P,
4a (obrazek 5a):

Ve
VPP

Odtud Vc> Vp;Pkp=pr;Pkc=P]c

V[;c &= Vop (W — 1) + Vpp pfi > 0
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4b (obrazek 5b):
Voe = Vop (W — 1) — Vipp, pticemz Vypp > 03 Vpe <0

Vpe
Voo

P,=0;— Py =Psp — Py 3Py, =Pr, 4 P,

Vo> Vo odkud <0 -

Tento pfipad je mozny tehdy, jestlize obvodova rychlost kol pfivésu je mensi nez
rychlost pohybu agregatu, kterd zase je mensi nez obvodova rychlost hnacich kol
traktoru. Pfitom dostdvdme na kole ptivésu ,kladny“ prokluz, ktery vznika v tom
piipadé, jestlize sila na obvodé kola ptivésu ( — Pxp) pusobi jako brzdici.

Pfipad IIL
W< 1 ;tudii Voc< Vop

Vychézime-li z pfedpokladu, Ze traktor i pfivés se pohybuji stein)"m smérem, je
wW>0

la (analog. s obr. 2a): ‘
Voe = Vop (W — 1) ++ Vpp, z éehoz vyplyva, ze Vy, = V.
a 6%, te Py = Ppa Py = Py,
1b (analog. s obr. 2b):

Jelikoz v ptipadé Ia platila pouze rovnice V» = V., tudiZ i po spojeni jednotlivych
¢asti agregatu nevzniki sila Py, Tudiz P, =0 a téz Prp = Ppp 3 Pre = P

2a (analog. s obr. 3a):
Voe>Vop (W —1)+ Vpp 3 Ve < Vp
' Py =Py ; Pre = Py
2b (analog. s obr. 3b):
Ve =Vop (W — 1) 4 V-
Py =0 3Py =Py + Pyj3Prc=Pr— Py
3a (analog. s obr. 4a):
Vi Bl =T % Ve BB
P =Ip 3 Pre = Py
3b (analog. s obr. 4b):
Ve = Voo (W = 1)+ Vpp 39l 52 > 0
Py, =03 Py = P, — P, 5 Ppe = Pp.+ Py
4a (obr. 6a):
Voe > Vop (W — 1)+ Vip 5 Ve < Vp
Py =Fp 3 Py = Ppe
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4b (obr. 6b):
Vpc = Vop (W = 1) + Vpp, ale Vp; g 0, Vpp < 0,

Ve
tudiz i —2 < 0, odtud Py, = 0
VPP

Pkp=pr+Pu; kaczpfc—Pu

Sila na kole pfivésu piisobi v tomto pfipadé jako brzdici. Ve viech ptipadech,
kromé II — 4b a III — 4b, reakce sil ptisobicich ve sméru teény na hnacich
kolech traktoru i piivésu (Prc a Prp) sméfuji stejnym smérem jako je pohyb
agregatu.

V ptipadech I — 1, II — 1, III — 1, sily na hnacich kolech pfivésu pte-
konavaji jenom valivy odpor pfivésu, sily na kolech traktoru odpor traktoru.

V piipadech I — 2b, 3b, II — 2b, 3b a III — 2b, 3b probih4d vzdjemné do-
plilovani pohonu (piisobenim sily P).

Vyjimeéné v pfipadech II — 4b a III — 4b sily na hnacim kole ptfivésu
(II — 4b) i traktoru (III — 4b) nepfekondvaji ani €ast odporu agregatu, ale na-
opak putsobi jako brzdici.

Z toho je vidét, ze v pfipadech II — 4b a III — 4b pohon piivésu zhorfuje
tahovou charakteristiku agregatu a lépe bylo by pracovat traktorem s piivésem bez
hnané napravy.

Aby bylo mozno odstranit pfi exploataci vznik uvedenych dvou nevyhodnych
pfipadd, pouzili jsme v soustavé pohonil tzv. ,volného kola“, které nedovoluje
vzniknout pfipadu II — 4b ( —Pp ). Aby bylo zabrinéno vzniknuti ptipadu III
— 4b (— Pg) vychézeli jsme pti konstrukei pchonu pfivésu ze vztahu %5 = 1;

op
protoZe v tomto pfipadé se pofita se zménou poloméru otdceni hnacich kol traktoru
1 privésu.

ZkusSebni stanoveni tahové charakteristiky
traktoru Ursus S-325 v agregatu s navésem
s hnanou napravou a s normdalni napravou

Pro porovnani tahovych vlastnosti traktoru Ursus S-325 v agregatu s pfivésy
s normalni a hnanou napravou by! rekonstruovan oddélenim energetiky Ustavu me-
chanizace a elektrifikace zemédélstvi navés s hnanou napravou, jehoz technickou
charakteristiku déle uvadime:

Nosnost 2000 kg (max. 2145 kg).
Celkova délka 4030 mm.

Sitka 1950 mm.

Vyska 1450 mm.

Rozchod kol 1470 mm.

Velikost pneumatik 10—18 palct.

Tlak vzduchu v pneumatikach 2,5 kg/em?.

Vzdalenost osy zdvésu od osy kol 2800 mm.
Vzdalenost predni stény nakladni
plosiny od osy zavésu 1200 mm.
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Rozméry nakladni ploginy:

délka 3000 mm,

sitka 1800 mm,

vyska 4004400 mm.
Vy¥ka dna plosiny od zemé 960 mm.
Celkova vdha navésu 1000 kg.

Statické zatizeni niprav traktoru Ursus S-325 a agregatovaného s nim navésu:

a) bez ndkladu — predni naprava traktoru 585 kg, zadni ndprava traktoru
1600 kg, naprava navésu 875 kg;

b) niklad o vaze 2145 kg zvysil zatiZeni napravy navésu na 3020 kg — tlak
v pneumaiikach kol traktoru: pfednich 2 kg/cm? zadnich 1,5 kg/cm?.

S vyjimkou zmén rychlosti zavislého nihonového hiidele a tudiz i zmén jeho
otacek ostaini technické ukazatele traktoru se jen malo li§i od jeho normélni tech-
nické charakteristiky.

Pro vyzkum vlivu hodnoty zrychleni (W) na tahové vlastnosti trakioru bylo
pouzito dvoustupriového varidtoru rychlosti na traktoru mezi predlohovou hrideli
a nahonovou htideli, aby bylo moZno dosihnout zrychleni W1 a W, které byly
vypocéteny na zdkladé ptfedbé&Zného zméieni poloméra valeni kol.

Pritom:

W1 — charakterizuje zménu poloméri valeni zplisobenou vlivem dynamic-
kych zatiZeni kol pfivésu,

Wi — charakterizuje zmény polomért: valeni zptisobené vlivem dynamickych
zatiZzeni a zmén tlaku v pneumatikach kol traktoru i navésu.

Zaprojektovany ptevodni pomér mezi vyvodovym hiidelem a ndpravou hna-
cich kol traktoru se rovna: ic1 = 18,15 — (odpovida W1),

icz = 17,00 — (odpovidd W32).

Na zakladé méfeni polomért valeni kol traktoru i navésu maximalni hodnoty

zrychleni se rovnaji:

578 - 435 =
Wi=-prses 0

578 - 435 .
Wi =350 ~ b

kde 435 mm a 421 mm oznaluje nejvétsi a nejmensi poloméry valeni kol navésu
a 578 mm a 568 mm odpovidd hodnotdm pro kola traktoru. Podobné pfi piijatych
prevodovych pomérech jsou otacky zavislého vyvodového hiidele (pti 2000 ot/min.
motoru) rovny:

I. rychlostni stupen 135 ot/min. 127 ot/min.
II. rychlostni stupei 262 ot/min. 245 ot/min.
III. rychlostni stupeii 420 ot/min. 395 ot/min.
IV. rychlostni stuperi 550 ot/min. 513 ot/min.
V. rychlostni stupen 1060 ot/min. 995 ot/min.
VI. rychlostni stupeii 1695 ot/min. 1585 ot/min.
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Staly pfevodovy pomér mezi vyvodovym hifdelem a koly navésu i, = 13,76.
Tahové zkousky traktoru $-325 s ndvésem byly konany ve Zku3ebni stanici Ustavu
pro mechanizaci zemédélstvi v Kludzenku v roce 1959 ve dvou etapach:

Prvni etapa zahrnovala méfeni na beionové drdze se zapnutim i vypnutim
pohonu nivésu a pii dvou rtznych rychlostnich stupnich odpovidajicich W1 a W2
pfi nomindlnim zatiZeni ndvésu a pri stalém tlaku v pneumatikach.

Druhd etapa zahrnovala taz méfeni jako prva, ale na pisku. Pii zkouskach
byla stanovena hodnota tocictho momentu na htideli motoru (), hodnota mo-
meniu na vyvodovém hrideli (M), dynamické zatizeni predni népravy traktoru
(Q’1), podélna sila na hiaku (na li§té pro pfipojeni navésu) (Py) a téz prokluz
hnacich kol traktoru a navésu (Spa S.).

Méfeni byla kondna pfi stalé pomocné zdtézi (P ) na zadnim zavésném
zatizeni navésu. Traktor se pohyboval I. rychlosti. Métenim stanoveny tocici mo-
ment na vyvodovém hfideli byl vztazen pri zpracovini vysledkd k momeniu na
hii{deli motoru (M, ) nepocitaje se souéinitelem ucinnosti transmise (2 pary ozu-
benych kol). Hodnoty sil a momentu byly méfeny pomoci tenzometrickych sni-
maét upevnénych v odpovidajicich kontrolnich bodech, jez jsou uvedeny na obr. 7.

r-»-l

Prokluz hnacich kol byl stanoven metodou méfeni poétu otaéek kol. Viechny
méfené parametry byly soucasné registrovany na pasce piistroje, ktery byl na-
montovan na voziku, prizpusobeném pro tento cel.

Vysledky zkouSek pfi maximélnim zatiZeni ndvésu (2145 kg) jsou uvedeny
graficky na obr. 8 —13. Z nich vyplyva:

1. Na betonové draze:

Maximélni tahové moZnosti traktoru S-325 s ndvésem bez pohonu (obr. 8)
jsou omezeny minimalnim zatiZzenim predni napravy (ckolo 150 kg). Tak maly
tlak na pfedni napravu vznika pti pomocném zatizeni agregétu silou P = 1050 kg
a pii malém vyuziti momentu motoru (M = 3,8 kgm). Na téze draze jsou tahové
vlastnosti traktoru s navésem s hnanou ndpravou (obr. 9) zatizenym analogickou
zatézi (prevodovy pomér i.z odpovida W) omezeny momentem motoru. Zatizeni
na pfedni ndpravu se udrzuje na arovni Q"1 = 250—270 kg odpoéatku pfenaseni
momentu na kola navésu (linie BC).

Pti zrychleni W1 (obr. 10) jsou tahové vlastnosti na téZze drdze omezeny
hednotou momentu motoru, ale nejmensi zatizeni predni nédpravy trakioru je vétsi
nez v predchazejicim ptipadé (Q'1 = 350 kg); pfeddvani momentu navésu za-
pocalo jiz pri hodnoté sily P» = 230 kg. Z téchto diagramu je vidét, Ze do po-
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¢atku pfendSeni momentu na ndvés volné kolo spolupidsobi na rychlejsi riist hod-
noty tahové sily mezi traktorem a ndvésem, coz se projevuje znaénym (pomérnym)
zmen§enim zatiZeni predni népravy trakioru.

V dalsim prubéhu pri zvétSovani sily Py se zatiZeni pfednf ndpravy &isteéné
zmens§uje.

Z diagramu vyplyvé také to, Ze na tvrdé plose pti vzniku predbéZného zrychleni
(W1 a W3) pracuje traktor presné tak jako pfi prici s pfivésem bez hnané na-
pravy az do doby, dokud neprobéhne vyrovnini obvedovych rychlosti a rychlosti
prokluzu. Je v3ak tfeba fici, Ze odpor pohybu navésu, odleh¢ovini predni napravy
i to¢ici moment jsou nevelké a pohon navésu se jevi jako zbytecny.

V pripadé zvySovani odporu navésu (pri zvySovani Py ) nebo pii praci na
svazich je pohon napravy vhodny a zlepSuje tahové vlastnosti agregétu.

Ptrevodovy pomér odpovidajici W1 zrychluje okamzik zapojeni do akce po-
honu néavésu a vede ke zmenSenému odlehcovani predni ndpravy. Avsak i pii
W3 je zatizeni pfedni nédpravy traktoru pri maximalnim zatizeni silou Pw» znaéné
vétsi nez je nuiné minimum.

2. Na piscité drédze:

Tahové vlastnosti traktoru s navésem bez hnané napravy (obr. 11) pfi za-
tizeni nakladem 2145 kg jsou omezeny prokluzem hnacich kol. Pri prokluzu
S: = 60 % a jemu odpovidajici sile

P, = 210 kg zmensuje se zat{Zeni prednf napravy do hodnoty

Q’y — 290 kg a toc¢ici moment motoru je v tomto okamziku roven

M; = 2,24 kgm.

P¥i praci traktoru Ursus 325 s ndvésem s hnanou napravou a pfii zrychlenf
W1 (obr. 12) vede zvétSovani Py zpocatku k ¢astecnému zvétsovani prokluzu (OB).
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Jenom v pfipadé, kdy P je v&t3i nez 600 kg, vzriistd znaéné prokluz kol traktoru
i ndvéu (BC) a pii prokiuzu okclo 60 % je vyuZito maximalniho toéiciho mo-
mentu na hiideli motoru. V pfipadé vyuZiti rychlostnich stupnd odpovidajicich
W2 (obr. 13) budou zmény M;, Mp, S, a S. piiblizng stejné jako v pfedchéze-
jicim pripadé. V obou piipadech jak pri Wi, tak i pfi W, pofatek pohonu navésu
nastdva jesté pred vznikem dodateéného zatiZeni agregaiu silou Pa.

Odlehéeni predni nédpravy bylo pfi zkouskdch v obou ptipadech mnevelké.
Z uvedeného ‘vypl}’wé Ze pii vzristajicich odporech (Pw) jsou tahové vlastnosti
navésu s hnancu 1mp1avou zna¢né lepsi nez navésu bez pohonu. V obou pfipadech
bylo zrychleni W1 dostateéné pfi stdlém tlaku v pneumatikdch. Zrychleni W
v nevelké mife sice zhorSuje celkové tahové vlastnosti agregatu, ale zato zajistuje
véasné z zapnuti pohonu kol ndvésu pii zméndch tlaku v pneumatikéch, ktere mo-
hou pfi vyuziii nastat.

Béhem dynamometrickych méfeni na piséité drdaze pfi riznych hodnotich
zatizeni P’y je horizontdlni faktor tahové sily na hdku traktoru P» = 0 (v krajnim
piipadé P, = 30 kg), nehledé jesté na moznost pohybu zdvésného zafizeni na-
vésu po valeccich umisténych na horni roviné traktorového zavésu.

Vzhledem k tomu, Ze prokluz hnacich kol traktoru se zvét§oval pii zvéiSeni
sily P w, snazili jsme se tento zjev objasnit. Proto byla kondna méieni podéné sily
na drazkové vyvodové hiideli pri zatiZeni hridele cdpovidajicim toéicim momen-
tem. Ziskané hodnoty sily tfeni (P,) odpovidaji riznym hodnotdm momenu
(obr. 14).

Tyto hodnoty ddvaji moznost pfedpoklddat, Ze podélna sila byla pfendSena
vyvodovym hiidelem (¢arkovana kfivka na obr. 12 a 13).

Na zdkladé vysledkd zkouSek ndvést je mozno ucinit zavér, Ze v pripadé
piisobeni dodatetné tahové sily Pu, kterd charakterizuje schopnost pfekonavat agre-
gatem dodatecné odpory:

1. traktor S-325 v agregalé se zatizenym
navésem s hnanou napravou déaval tahovou si.u
na betoné o 125 % a na pisku o 275 % vétsi e II
nez traktor s navésem bez hnané nipravy.

2. Iaktorem, ohranitujicim tahové vlast-
nosti na betonu pii pouZiii navésu bez pohonu 50
napravy, bylo maximilné plipusiné odlehéeni
predni népravy trakioru a na pisku — prokluz
hnacich kol. L

3. Tahové vlastnosti trakioru p¥i pouZiti
navésu s hnanou napravou, ktery byl zatiZzen,
jsou pfi praci na betonu omezeny tocicim mo-
mentem moloru, pii prdci na pisku z ¢asti mo-
mentem a z ¢asii prokluzem hnacich kol.

4, Vyuuu to¢iciho momentu motoru u traktoru ktery pracoval s ndvésem
bez pohonu napravy na betonu bylo okolo 51 % (na.sled.l\em odlehéeni predni na-
pravy) a na pisku 38,5 % nésledkem prokluzu.

5. Velikost zrychleni na tvrdé cesté ma urdity vliv na tahové vlastnosti agre-
gath. VEisi zrychleni zpiisobuje znatelné opozdovéani poéatku pohonu ndvésu, veétsi
odleh&eni prednf napravy, véi§i podélné sily ptsobici v zavésném zafizeni traktoru
a vetsi prokluz trakioru (ve srovndni s men$im zrychlenim).

6. Na milo hutnych vozovkich velikost zrychleni ma men3i vliv na tahové
ukazaiele agregatu.

<20
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7. Pouziti volného kola a piijata zrychleni (W1 a W2) zamezuji vzniku za-
porné brzdici sily, kieré ptisobi ve sméru teény na hnacich kolech agregatu.

8. Sestaveni podrobné rozvahy o silach pisobicich v soustavé traktor — naveés
s hnanou ndpravou vyzaduje vyzkum charakteru a hodnot dodateéné podélné sily,
ktera je prenasena pravdépodobné klikovym hiidelem.

Mpuuens! ¢ Bemyuiell OCbI0 H HEKOTOPBiE CBS3aHHbE C HUMH npobiemmn

CoBpeMeHHbIe CeJIbCKOXO03A{CTBeHHble TPAKTOPhl OT/IHYAIOTCH CPAaBHHTENLHO HH3KHM
yAEJbHLIM BECOM, MDUXOASLLMMCS Ha eJHHHLY MOLHOocTH aBuratess. HaoGopor, Tarosble
CBOMCTBA TPaKTOpa, OCOGEHHO Ha IouYBaX MaJjofl NJIOTHOCTH, OrpaHHueHbl. DTOT HEAOCTATOK
TpedyeT HCHo/b30BaHilst A00aBOUHLIX JOrpyKarTeieil HJAH APYrHX MeXaHH3MOB, MO3BOJAIOIIHX
JIOrpyKaTh 3aHIO BeAYLLYIO OCb TPAKTOpa. DTO BCE B LEJOM psje cayuyaes HeG.1aronpus ruo
BJIMSIET Ha NMpHMeHeHHe TPaKTopa B Ce/bCKOXO03diICTBEHHOM Tpancnopre. Beenenne KOHCTPYyK-
LIHH NPHLENOB C BeAyLIleil 0CbI0 HCMOJb3YeT YacTh KPYTSLIEro MOMEHTa JIBHraTe/s, HeHCro.ib-
B0BAHHYIO BCJEJCTBHE HEAOCTATOUHOrO CUENJEHHs BEAYLLHX KOJeC TpakTopa ¢ MOuBOif, me-
penaercss B TAaKOM cJavdae KoJecam npuuerna. TeopeTHueckHe pacCy:KaeHHs H pe3yJbTarhl
HCMLITAHHIT NMPELOCTABJISIIOT CJAeAYIOLLlie BLIBOALI: TPAKTOP C HArPY’KEHHBIM NPHLENOM ¢ Be-
Alylieii ocblo pa3BHBaJ TSroBoe ycuiue Ha GeroHe Ha 125 Y0, a Ha necke — Ha 275 % Gosbiue,
UeM TPAKTOp C HOPMaJbHbIM NpHuenoM Ge3 npupoiaxoii ocu. Tsirosule cpoiicTBa Gblay crpa-
HHUEeHbl HA OETOHE KPYTSILIHM MOMEHTOM ABHTaTess, a Ha Necke — MaKCHMaJbHBIM OYyKCoBa-
HHeM BeAyLIHX KoJjec. Kicrnoasb3zoBanue KpyTsillero MOMeHTa JBHraTtess TpakTopa Ha Gerole
cocrasiaasio 51 %, ua necke — 38,5 %. Cocrassienne noapoGHoro GaJjaHca cua B cucreMe
TPaKTOp-NpHLEN C BeAylieil ocblo, 0coGeHHO XapaKTepa H BeJHUHHBI A00aBOYHOTO IPO/AO.IbL-
HOro YCHJHs, TPeOyloT Aa/jbHelillero HeciefoBaHHs.

Triebachsanhinger und einige damit verbundene Probleme

Die gegenwiriig bestehenden Schlepper werden durch e¢in verhidltnismaBig ge-
ringes spezilisches Gewicht je Motorleistungseinheit charakterisiert. Dadurch wird
ihre Zugleistung insbesondere aul wenig tragiihigen Bodden beeinflufit. Dieser Man-
gel erfordert die Anwendung zusidtzlicher Gewichte, allenfalls anderer Malinahmen
zur zusitzlichen Belastung der hinteren Triebachse des Schleppers. Dies alles wirkt
in einer Reihe von Fillen unglinstig auf den Einsatz des Schleppers im landwirt-
schaftlichen Transporiwesen ein. Die Anwendung der Konstruktion eines Triebachs-
anhéngers lastet durch die verstiarkte Adhdsion der Antriebrader des Anhéngers
einen Teil der Motorleistung aus, die infolge ungentigender Adhésion der Antrieb-
rader des Schleppers unausgeiastet blieb, Theoretische Erwigungen und die Prii-
fungsergebnisse fiihren zu folgender Begriindung: Der Schlepper mit beladenem
Triebachsanhidnger wies auf der Betonstrasse eine um 125 % und auf Sand eine um
275 % hohere Zugkraft auf als der Schlepper mit normalem Anhinger. Die Zug-
eigenschaften werden auf Beton durch die Entlastung der Vorderachse, auf Sand
durch den maximalen Schlupf der Triebachse begrenzt. Die Auslastung des Dreh-
moments belduft sich auf Beton auf 51 % und auf Sand auf 38,5 %. Die Aufstellung
einer eingehenden Bilanz der im System — Schlepper mit Triebachse — wirkenden
Kréfte, insbesondere in bezug auf den Charakter und die Werte der zusidtzlichen
Liangskraft, erfordert eine weitere Forschungsarbeit.
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VED
ROCNIK 8 (XXXV) ZEMEDELSKA TECHNIKA 1962 - CISLO 1-2

Doprava a manipulace v zemédélském zavodé
TpchnopT H MaHHOyJasauHua B CeNECKOX035IHCTBEHHBIX NPpeanpHATHAX

Transporte und die damit verbundenen Arbeiten im Landwirtschafisbetrieb

Inz. L. GIL
Narodni stredisko pro studium a zkouSeni zemédélskych stroju, Antony (Seine)

Jiz nékolik let nepiestava stoupat vyznam dopravy a manipulace v zemédél-
ském hospodafstvi. Dopravy zrna, strojenych hnojiv apod. v pytlich se stdle méné
pouZivd a je nahrazovana dopravou volné lozeného maieridlu; zemédélské podn ky
si tedy musi pofizovat nové stroje pro dopravu, pfemisfovani atd. Zafizeni jsou
v hlavnich rysech aplikaci konstrukci podobnych zafizeni pouZivanych jiz
v prumyslu.

Rozdifeni zemédélského traktoru umoznilo rychle vyftesit problém polni do-
pravy, problém tuéeného pfemistovdni a soustfedéni vyroby do mista, z néhoz
jsou snadno dostupna vSechna dtlezitd mista jako nadraZzi, sklady, opravarské
dilny, dodavatelé sirojenych hnojiv a semen a hlavni obchodni partnefi. V kazdém
pripadé muzeme dnes konstatovat, Ze vice nez 50 % pracovnich hodin traktoru
je pouzito pro dopravu a piemisfovani. Z tohoto diivodu se nejprve zminime o pii-
vésech a pak uvedeme stroje k naklddani na privésy, jako jsou napi. ¢elni na-
kladace, jefrabové nakldadace, drapakové nakladace apod.

V dalich ¢istech pojedndni se budeme postupné zabjvat témito problémy:
nakladani sklizenjch produktd na poli, vykladani ve statku, doprava zrna, do-
prava spojend s krmenim hospodaiskych zvifat a s odklizenim chlévské mrvy.

Nebudeme se zmitnovat o dalSich rozsahlych problémech, které se tykaji pfe-
misfovani tekutin (vody, mléka, vina, mocivky atd.) a pfesahuji ramec tohoto
pojedndni.

Zemédélské privésy a naveésy
Nez se budeme zabyvat jednotlivymi typy pfivésa a ndvést, uvedeme nékteré
vSeobecné uvahy.

TaZn4i sila

Valivy odpor se méni v §irokém rozmezi podle druhu kol, nikladu, povahy
vozovky a svahu terénu.

Za normilni taznou silu na rovné vozovce se povazuje sila 20 kg/t na asfal-
tované cesté; 170 kg/t na nerovné prilnavé pidé. Na svahovitém terénu se tdaje
zvysuji o 10 kg/t na 1 % svahu.
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Pneumatiky

Nebyla dosud vyteSena otazka vhodnych pneumatik, kterych by mohlo byt
pouzivano pravé tak dobre na asfaltové silnici jako v zemédélském terénu.

a) Pro zemédélsky terén je vhodné&jsi §irsi pneumatika s niz§im tlakem husténi,
aby mohla tlumit nerovnosti pudy. Velka dotykova plocha zabraiiuje tvofeni hlu-
bokych stop. Rozchod pfivésu ma byt stejny jako rozchod traktoru.

b) Pro jizdu na cestach, aby se snizil koeficient valivého odporu, ma byt
pneumatika tzkd a ma byt nahu$téna na vy$si tlak. Idedlni prifez pneumatiky
by byl takovy, kdyby u $iroké pneumatiky pfichdzel do styku s pidou pouze
tzky pés pryzové obruce.

Pomér vah

Podle osvédéenych zpisobt mederni konstrukce z automobilového primyslu
pouzivd se pri stavbé Sasi pfivést a navési v Sirokém méritku trubek a profilové
oceli. Tim je podstatné snizena véha prazdného vozidla, aniz by se snizila pevnost
a trvanlivost konstrukce.

Pomér vadha prazdného piivésu méa byt asi !/5; tohoto poméru se snadno do-

celkova véha

sdhne u navésu.

Pripojeni
Existuji tfi druhy riiznych pripojeni: pro potah — s oji nebo s dvojitou oji,
pro mechanickou trakci — s tfibodovym upevnénim a kombinované pripojeni

(vyjma navést s ndpravou posazenou vzadu). Zptscb mechanické trakce se vy-
vinul souasné se zavedenim zemédélskych traktort s nékterymi zajimavymi zvlast-
nostmi, jako je automatické ptipojovani.

Podvozek

Privésy a navésy lze rozdélit na tfi zdkladni typy: dvoundpravové pfivésy,
navésy s napravou uprosifed a ndvésy s napravou vzadu.

a) Dvoundpravové prfivésy.

Tento typ je jesté velmi roz§ifen predeviim na velkych hospodaistvich. Jeho
kapacita byla premr§iéné uddvana 8 —10 t, je viak skuieéné pouze 5—6 t. Vyvoj
sklizné fezané pice na sildz zvysil vyznam tohoto typu pfivésu. Jeho vyhodou je
moznost spojeni nékolika prazdnych privést pii jejich dopravé na misto nakladani.

b) Ndvésy s napravou uprostfed.

Je to typ lehkého ndvésu o kapacité asi 3 t, jehoz miZe byt pouZito pfi kom-
binovaném prtipojeni. Lze ho pouzivat pro jakoukoliv lehkou dopravu, napt. se-

men, strojenych hnojiv apod., pravé tak jako ho lze vyuzit na pastvinatskych
hospodarstvich nebo v nebezpeéném terénu.

¢) Navésy s ndpravou vzadu

Tento druh navésu se osvédéil v krajich, kde prevladaji stiedni a velka hos-
podafstvi. Jeho vyhodou je predeviim moZnost preneseni vahy ndkladu na zadni
napravu traktoru, ¢imz se zvysi adheze a usnadni pojezd trakioru v tézkych pod-
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1. Privés, ndvésy s napravou umisténou uprostfed a v zadni ¢asti korby, korba
nesena na hydraulice trakioru

minkéch, jako napf. pfi odvozu cukrovky. PfenaSeni vahy byva nékdy prehanéno
(nemiize byt pfesné vyéisleno vdZenim na vize), zptsobuje pfetizeni zadnich pneu-
matik traktoru, ¢imZ je rychle niéi, zvlasté kdyz nebyl tlak husténi pfislu§né zvysen.
Traktor, ktery trvale slouzi k neseni ndvésu s ndpravou vzadu, m4 byt vybaven
zesilenymi pneumatikami, které mohou snafet vy3$si tlak a nam#hani nez pneuma-
tiky normalni.

Aby se zvy$ila ucinna adheze trakce, byvaji ndvésy vybaveny hnanou né-
pravou pohdnénou od vyvodového hiidele traktoru, pokud otacky vyvodového hii-
dele mohou byt sladény s pojezdovou rychlosti.

Pii jiném zpdsobu fefeni ndhonu nédvésu jsou pfed zadni ndpravou umisténa
tfeci (frakéni) kolecka, rovnéz pohdnéna od vyvodového hfidele traktoru. Tteci
kolecka pritlacovana hydraulickymi valei uvddéji pneumatiky do pohybu valivym
tfenim o vzorek pneumatiky (obr. 2).

Podvozky navést jsou téméf vidy spojeny pevné s ndpravou, bez odpérovini.
Odpérované konstrukce pouzivaji gumovych silentbloki.

2. Navés s hnanou napravou a navés s trecimi koleCky

Korba

Béinou karosérii navésu a pfivésu je loznd plocha s odnimatelnymi postra-
nicemi, coz dovoluje pouZivat vozidla jako ploSinového (bez postranic). Jinym
velmi roziitenym fefenim u vykldpécich ndvést je pevnd plechova korba se sklop-
nou zadni sténou, kterd je montovdna na paralelogramu (obr. 3). Tato korba, kterd
je velmi tésnd, je urcena hlavné pro dopravu volné lozeného zrna. U privést
a mnavést uréenych k dopravovini dobytka umoziiuji zalomené nédpravy snizeni
lozné plochy. Nékteré podvozky jsou prizptusobeny k prevazeni nadrzi postiikovaci,
k dopravé vody, mocavky apod.
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3. Navés s hydraulickym zatizenim pro sklapéni dozadu

Pfizpusobeni riaznym adéelum

Aby bylo usnadnéno vykladani pfivésti a navésd, jsou casto vybaveny za-
fizenim k vykldpéni dozadu nebo do sirany. Jeden nebo nékolik hydraulickych
valel umoziiuji naklonéni korby a% do thlu 60°, Jake &erpadla pro zvedaci tstroji
muze byt pouZito hydraulického Cerpadla traktoru nebo nezavislého Cerpadla po-
hanéného vyvodovym hiidelem. Vyhodngjsi je druhé zafizeni, ackoliv je ndklad-
néjs§i. Korba muze byt téZ zveddna jinymi typy zvedacich zafizeni. K dopravé
slamy, pice atd. se pripojuji na predni a zadni strané nastavné postranice, které se
pfi dopravé prazdného pfivésu mohou sklopit na loznou plochu. Néktefi vyrobei
vyrabéji pfidavné to¢nice, aby se ndvésy mohly jednoduchou tpravou zménit pro-
vizorné na pfivésy (obr. 4). Pro odpecjeni nebo odstaveni navési s napravou vzadu
slouzi stavitelné podpérné ostruhy nebo i kola, kterd je nutno pfi jizdé sklopit.

e N

-

4, Navés adaptovany na privés

Osvétleni a bezpecénostni zarizeni

Vybaveni piivésti a ndvést, které jsou urleny pro dopravu na vefejnych
cestach, podléha dopravnim predpisim. Nutna jsou svétla a odrazova skla. Pravé
tak jsou nezbytné brzdy ovladané ridicem trakioru, bezpeénostni spojovaci fetézy
apod. Pro spojeni osvétleni traktoru a pfivésu se doporuduje umistit elektrickou
zdsuvku na traktoru i pfivésu a spojit je prodluzovaci §itirou opatfenou na obou
koncich zastrckami.

Nakladani na prfivésy a naveésy
Nakliadace

a) Celnich hydraulickych naklddaéi montovanjych na zemédélskych trakto-
rech se pouzivd hlavné k naklddani chlévské mrvy a fepy. Maji oviem mnoho
jinych moznosti pouziti, které na statku umozZiiuji napf. hloubeni prajezdnych
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sil, makldddni kament, pouZiti vysokozdvizné plosiny pro priace v sadech nebo
k esani ovoce, zvedani beden, pytld, kment atd.

Mnozstvi typt vyskytujicich se na trhu ma tyto spoleéné charakteristické pri-
mérné parametry:

Zatizeni 500 kg — odirhavaci sila 800 —1000 kg.

Vyska zdvihu pod drapakem 3,00 m.

Doba zdvihu 10 vt. — demontdz ramen 2—3 min.

Vaha zaftizeni 250 kg.

Hodinovy vykon 15—20 t.

Podle povahy materidlu, kiery ma byt nakladéan, lze pouzit specialnich vidli:
vidle na fepu, obsah 350 1, vykon 20—25 t/hod.; '
vidle na chlévskou mrvu, vykon 22 t/hod.;

vidle na pici, $itka 2,50 m, vykon 5—6 ha/den.

5. Celni nakladaé, vidle na hn(j, pici, buldozerska radlice, vidie na
cukrovku a zeminy

Je mozno 16z pouzit buldozerské radlice pro rovnaci prace, zdvizné plosiny
pro prace ve vyice, pohyblivého vylozniku na zdvihani atd.

b) Kromé ¢elnich naklddac¢t, které jsou nejvice roziifeny, vyrabéji se téz
naklddade upevnéné na zadni Casti trakioru. Pouzivaji nékdy systému hydraulic-
kého zvedaciho tustroji traktoru.

Primérné charakteristické parameiry jsou ponékud odli§né nez u celnich
nakladacu. :

Zatizeni 600 kg — odtrhavaci sila 1500 —1800 kg.

Vyska zdvihu asi 2,40 m.

V hornatych krajinach se sbird seno z #4dkd vidlemi na pici, které jsou'umi-
stény vpredu nebo vzadu na traktoru a svazi se pak na statek. Vzdalenost poli od
statku mtze byt 1—2 km. Ovlddani a fizeni traktoru a viditelnost fidice jsou jen
mélo ovlivnény takto umisténymi vidlemi; traktor je v8ak nékdy vystaven zvy-
Senému naméhani.
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Jetfabové nakliddacde

Mnoha zafizeni tohoto druhu, hydraulicki nebo mechanicki, je moZno roz-
délit do t¥i skupin:

a) jefdbové nakladate nesené na zadni asti traktoru a vybavené dvéma
podpérami.

b) rychle demontovatelné polonesené jefdbové nakladace,

c) zévésné jetabové naklddacde s vlastnim funkénim zaiizenim.

Kromé udéni kapacity a zatiZeni jsou jefdbové naklddace charakterizovany
diagramem, ktery zachycuje mozny pohyb ve svislé roviné a thel otaceni (cbr. 6).

Primérné charakteristické pa-
rametry:

ZatiZeni 400 kg.

Vodorovny dosah od osy ola-
¢eni 3,50 az 4,00 m (pod Grovni ro-

viny kol).

Maximalni pracovni vyska
3,00m — max. prac. hloubka
1,80 m.

Uhel otaéeni 270°.

Jetabové naklddace, které jsou
témét viechny ovladiny hydraulic-
ky, jsou asto vybaveny kromé sta-
biliza¢nich podpér timto zarizenim:
dvéma hydraulickymi vélei k ovla-
dani vylozniku, jednim hydraulic-
kym vélcem k zavirani elisti, nékdy

6. Jetabovy nakldda¢ neseny vzadu dve dranlickami vils o
se znazornénym pohybem ve svislé véma hydraulickymi valei k otdce-

roving a uhlem otaceni ni vyloiniku. Pohyby nakladace

jsou ovladdny z mista fidice trakto-

ru bud nékolika hydraulickymi rozdélovaéi pro jednotlivé vélce, nebo spole¢nym
vicecestnym rozdélovadem ovladanym jedinou pakou.

Vyzbroj:

Jefabové naklddace maji §ir§f moZnosti pouZiti nez &elni naklddade a maji
vy§§i vykon, naproti tomu vSak zadni jefdbové naklddacde zpisobuiji, Ze iraktor
je méné pohyblivy a méné pouZitelny pro jiné ucely. V zemédélstvi se pouziva
u jerdbovych nakladact celis'i se §picatymi prsty a ¢elisti k naklddani fepy s trub-
kovymi prsty na konci zaoblenymi. Je mozno u nich téZ pouzivat drapiku k na-
kladdni kamend, hliny, zemin apod. nebo mohou pracovat s koreckem o Sifce
0,50 az 1,00 m, ev. jako planyrovaci bagr s lopatou, kterd je montovdna na pa-
ralelogramu k dosazeni vodorovné polohy bagrovaciho nastroje v dosahu ca 2,00 m.

Staciondrni jefdbové naklddaée (typ ,Derricks

Tyto naklddace slouzi hlavné k naklddani chlévské mrvy. Byvaji upevnény
v rohu malé plodiny, na niz se ukladda mrva, nebo ve stfedu podebné ploSiny
ptlkruhového tvaru. Jsou tvofeny svislym stoZirem o délce 7—8 m, na jehoZ
spodni &asti je kloubové upevnéno rameno, které je ovlidédno lanem a miZe byt
nastaveno do jakékoli polohy, od polohy svislé az do vodorovné. Rameno se miize
otadet kolem stoziru v okruhu 240°. Na konci ramene je zavéSen drapak na chlév-
skou mrvu, ovladany navijakem. Podobny staciondrni jefdbovy nakldda¢ muze
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byt misto na vlastnim stoZdru upevnén na pevné zdi. Ovlddaci zafizeni je sloZeno
z jednoho ruéniho navijéku k ovldddni ramene a z motorového navijéku ke zve-
dédni a spousténi drapaku. Celisti drapdku se oteviraji uvolnénim zdpadky ovladdané
rucné lanem nebo Feiézem.

Nakladade s drapdkem pohyblivym na visuté draZce

Toto zafizeni se vyvinulo z drapdkového vyklddade pice. Prihradova kon-
strukee nesouci kolejnitky vyéniva pod plofinou hnojisté. Navijak ovlada pohyb
a manipulaci drapaku (jako u typu Derrick), ktery se viak zapadkou uzavie a po
zajisiéni je taZen po kolejnicce az k mistu vykladani.

Nakiadani sklizenych produktd na poli

Nyni piistoupime k problému nakldddni a manipulace pfi sklizni na poli.
Mnoho zemédélskych stroji nechdva po pracovni jizdé leZet na pozemku sklizené
produkty, které musi byt naloZeny. aby mohly byt odvezeny do statku nebo expe-
dovany vykupni firmé. Pouzivand nakladaci zarizeni jsou obyéejné pfipojena ke
sklizecimu s'roji, a proto je uvedeme podle povahy sklizenych produktu:

Seno — naklddace sena, shérace a nakladacde baliki.

Obiloviny — elevatory uZivané ke stohovani.

Repa — sbéraci naklddace.

Elevitory

Elevatory patfi dnes k normélnimu vybaveni v&tSiny zemé&délskych hospod4t-
stvi. Pvodné se jimi dooravovala sldma do stohti a snopy do stodoly. Jejich pouZiti
se viak roziitilo na baltky, kukufiéné klasy, pytle, fepu apod. Sifedni délka ele-
vatord se pohybuje kolem 8 m, jejich sklon byvd oviem rdzny. Jsou montoviny
na navésech a mohou byt ve vodorovné poloze pfepravoviny traktorem. Pfikon
elevd'ort je 1,5—2 k a rychlost dopravniho tstroji byva asi 24 m za minutu. Re-
tézy elevatorli jsou spojeny piitkami v pramérné vzdalenosti 0,80 m; pro dopravu
sena neho slamy jsou pficky opatifeny hroty. U nékterych zafizeni je dopravnik
v horni &sti §irsi ne# ve spodni, aby byl usnadnén priichod hmoty. Sitka v horni
¢asti byva nap¥. 0,80 m, ve spodni &isti 0,70 m (obr. 7). Hnaci hiide! by mél
byt zdsadné umfstén nahote, aby se zabrdnilo neklidnému chedu (hazeni) fetézu.
Hnaci hiide! umistény ve spodni ¢asti ma byt chranén plechovym krytem, aby
sc pice nenamotavala na hiidel.

e =1 =
Pisové dopravniky ""“wm@,a”"” ==(Q,
ha na vétsim poctu podpér,

Pisové  dopravniky
které jsou tvofeny tfemi va-

jsou v podstat& elevatory, /
u nichZz je ¥etéz s p¥ickami
J P p /
lecky, z nichz dva krajni 7. Elevator v dopravni poloze, pracovni a v fezu

nahrazen nekoneénym pry-
tovym pasem, kterv je opa-
tfen unafecimi Zebry na-
hrazujicimi pri¢ky. Pas obi-
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mohou byt sklonény, ¢imz se rovny dopravni pas podélné prohne do formy korytka,
které je vhodné pro dopravu volné lozeného zrna, brambor apod. Pasové dopravni-
ky jsou pocnékud drazii neZ elevitory a jsou spife zafizenim pramyslovym nez ze-
médélskym.

Doprava a manipulace na statku

Vzhledem k rtzncrodosti stroji uzivanych k dopravé a manipulaci na statku
budeme se postupné zabyvat témi, kieré jsou uréeny ke svazeni sklizenjch pro-
dukti, dopravé zrna a obsluze zvifat.

Svazeni skiizné

Elevatory slouzi na statku pfi svédZeni napt. snopt, sena v lehkych balikdch
nebo volné loZeného, kukufiénych klasi atd. Nékteré elevaiory na dopravu snopi,
nazyvané vrhace snopd, dopravuji svislym smérem a vrhaji svazky na hromadu.
Kromé téchto mechanickych zaiizeni se vyrabéji pneumaticka zafizeni, ktera jsou
vybavena velkym ventilitorem pohdnénym motorem o vykonu 7—8 k. Nasypka
umoziiuje dopravu volné lozené sklizné nebo sklizné ve svazceich potrubim slozenym
s odnimatelnych dileh (rovn}’rch nebo zahnutych, o praméru 0,50—0,60 m), které
je vedeno a% na vyvySeny senik nebo sypku. Proud vzduchu, kiely musi byt dosti
silny, t¥idi ve vstupni &asti sklizené produkty podle hustoty, zejména u produkid
volné lozenych, jako napf. u pice. Doprava a manipulace se zelenou pici uréenou
k silaZovani neplsobi tézZkosti, protoZe pice je vykldddna do pfikopovych sil nebo
do silaznich jam. ODbtiznéj’i je plnéni vézcvych sil, k némuZ je tieba ventilatoru,
ktery byva nékdy soucasti sildzni fezacky.

Deprava zrna

Dopravu zrna je tfeba posuzovat podle dvou riiznych zptisobli uréenych tim,
je-li dopravovano zrno v pytlich nebo volné lozené.

a) Doprava zrna v pytlich:

Pytle je mozno dopravovat 1ct»zovym clevatorem po Gpravé pricek a vétSinou
té%z po snizeni dopravni rychlosti fetézu. Cast&ji viak ne% elevitorem se pytle
dopravuji na vyvySené misto pomoci specidlniho vytahu na pytle. Pytel je sevien
v misté, kde je svazan, drapikem (kleStémi), p#i vytahovani projde bezpeénost-
nimi sklopnymi dviiky, kterd sam nazvedne, je uloZen na vozik a dopraven na
pozadevané misto. Mechanismus vytahu je slcZen z mctorového navijdku, jehoz
buben k navijeni lana se axidalné pohybuje po hfideli, takiz muiZe byt na jedné
strané v dotyku s hnaci femenici, uprostfed volné otony bez ndhonu, a na druhé
strané zaji§tén proti pohybu dotykem s rdmem. Ovalna bronzova zarizka upsvnéna
na lanu zplsobi autcmatické zastaveni navijdku v poZadované vysce vytahu.

Existuji téz eclektricks kladkostroje, které jsou rizeny vypinacem umisténym
na konci elektrické $iitiry spojené s molorem na kladkostroji.

b) Doprava volné loZeného zrna.

Vyvoj sklizné obilovin zacimi mlatickami postavil zemédélce pfed nutnost
polizovat prostfedky na dopravu volné lozeného zrna. Potfeba sufeni a ¢isténi
zrna tuto nutnost jeité zdtraziiuje. Zatizeni na dopravu volné loZeného zrna dé-
lime do dvot skupin: na mechanické a pneumatické.

Mezi mechanicka zafizeni radime fetézy s korecky, jez mohou byt
nahrazeny femenem. Korecky o vE€tsi nebo mensi kapacité jsou k fetézu nebo pasu
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ptiSroubovany ve vzdélenostech rtznych podle vykonu, ktery se pozaduje od do-
pravniho zafizeni.

V horni &as'i dopravniho zafizeni piepada zrno do korytka jednak pisobenim
odstiedivé sily, jednak pfevracenim korecku. Ten!o zpisob dopravy je dokonale
vhedny u stacionirnich zafizeni a vyZaduje jen minimélni adrzbu.

Dopravni pasy.

U téchto zafizeni je pouZito stejného principu jako u elevatoru, jsou viak
vybaveny nekonetnym pryzovym pasem s Zebrovanim. Pro dopravu volné loze-
ného zrna je pis podélné prchnut do tvaru zlabku. Dopravni pasy umoziuji do-
pravu vodorovnou nebo pod malym thlem sklonu ca 30°.

Snekové dopravniky.

Snekové dopravniky jsou v soucasné dobé pro dopravu volné loZeného zrna
nejvice uzZivanym zafizenim. Mohou byt insialovdny jako stacionarni a mohou byt
téz pojizdné. U staciondrnich instalaci obstaravd dopravu zrna od plnici nasypky
az na vyvysené misto stavby &asto korectkovy dopravnik. Zrno pfepadiva do do-
pravniho koryta, v némZ je umistén dopravni $nek, ktery pak podavd zrno do
Cistice, do sila apod. Mezi pojizdnymi $nekovymi dopravniky existuje velmi mnoho
typa. Sklddaji se z dopravniho $neku umisténého v trubce, kterd miva primér
100—150 mm a délku 3—10 m. Kratké typy slouzi k plnéni zasobnich prestort
nebo k pytlovani. Velké typy jsou ¢asto rozebiratelné na dvé ¢asti pro §irsi moz-
nost pouziti. Pfikon je rizny podle délky dopravniku a pohybuje se v rozmezi
0,75—3,00 k. Vykon je zavisly na priméru $ncku, na rychlosti ota¢eni a predevsim
na sklonu dopravniku, kromé toho muzZe byt vykon ménén klapkou zabraiiujici
vice nebo méné vstupu zrn. Snek o priméru 100 mm dopravujici 100 q za hedinu
ve vodorovné poloze dopravi 70 q za hodinu sklonén v dhlu 45° a nedopravi
vice nez 35 q za hodinu v poloze svislé. Malé sneky jsou pohdnény malym elektro-
motorem umisiénym v horni &isti, kiery je spojen s hiidelem redukénim soukolim
snizujicim rychlost otaéeni asi na 80 ot/min.

Pneumatickd dopravni zatizeni se hodi jiz pro véii zemédélské pcd-
niky pravé tak jako pro sklady, mlyny apod. Zafizeni jsou rozdélena pedle riz-
nych zpisoblt dopravy: doprava ventilatorem, polopneumaticka doprava, pneuma-
tickda doprava.

a) Doprava ventildtorem

Viechna tato zafizeni jsou vybavena na zaddtku velkym ventildtorem, ktery
vyzaduje pfikon nejméné 3—4 k. U zafizeni pro dopravu zrna ventildtorem je
zrno sypano do ndsypky umisiéné nad vytlatnym potrubim. Klesd do ného pra-
videlnd pfes regulaéni klapku nebo rotaéni rozdélova¢ a je undleno proudem
vzduchu.

b) Polopneumatickda doprava

Inici nasypka u zafizeni na polcpneumatickou dopravu neexistuje a rotaéni
rozdélovaé je nahrazen $nekem. Zrno je odebirdno z hromady mechanicky $nekem
a je dopravovano rychlosti proudiciho vzduchu pneumaiickym zptsobem.

Polopneumatické dopravni zatfizeni pohdnéné motorem o vykonu 6—7 k do-
pravi 80 q za hodinu do vzdalenosti 30 m pii vy$kovém rozdilu 6 m.

c) Pneumatickd doprava.

Ventildtor u pneumatickych dopravnika slouzi k vytlacovani zrna jako u pfed-
chozich typd, ale sani vzduchu nastava v expanzni komore, podtlak unasi zrno
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vzduchovym kandlem a zrno se oddéluje v expanzni komofe jako u cyklonu. Ro-
tacni rozvadé¢ pak plni vytlacny obved. Vykony téchto depravniki se pohybuji
v rozmezi 30—80 q za hodinu p#i prikonu 5—8 k, ktery je zavisly na vykonu,
na vytlaéné vzdélenosti, na poétu kolen potrubi a na dopravni vysce.

Moprava pecuZivani pii obsluze zviFat

Krmeni dobytka ve volném nebo vazném ustijeni, doprava mléka po dojeni,
odstrafiovani chlévské mrvy a podobné operace vyzaduji nezbytnou a opakovanou
manipulaci a dopravu, kierou je téz tieba mechanizovat a jejiz mechanizace se jiz
zalind provadét.

a) Krmeni.

Uzkorozchodné voziky s vyhybkami a to¢nicemi, které se stile zanaSeji ne-
¢istotou, nelze pro dopravu ve stdji doporudit. Naproti tomu visuté drazky vy-
podiené na zatizeni 500—800 kg se vyznacuji velmi nizkym valivim cdpore
a umoziuji viechny kombinace nakldddni a sméru dopravy, pri¢emz kolejnicka
a tim i vozik jsou stale ve vodorovné poloze. Néktefi vyrobei doddvaiji jednokolejové
drdzky s elekirickymi motory, u nichZ je mozné stoupédni na rampy do sklonu az
35 % pouZitim ozubenych kolejni¢ek. Krmivo pro volné ustdjend zvifata muize
byt rozdélovino dopravnim pdsem nebo Snekem umisténym v korytku na dné
zlabu. Stavitelnd sklopna dvitka rozdéluji krmné davky.

b) Doprava mléka.

V dojirndch mléko vytékajici ze strukovych nédsadc misto aby bylo sbirdno
do dojicich nebo transportnich konvi, mtZe byt pfimo vedeno trubkami aZ na
misto, kde se zpracovavd. K tomuto ucelu slouZi instalace typu Releaser nebo
Recorder.

Pokrutiny rozdélované dojnicim béhem dojeni mohou byt do Zlabu pfiva-
dény automaticky nekeneénym Snekem.

Nelze trvat na pouZivani voziki k pfevaZeni mléka, které se vyvinuly z béz-
nych manipulaénich voziki.

c) Odstraiiovani chlévské mrvy.

Instalace mechanickych zatizeni na ¢isténi stdji vyZaduje zdvaZné s*avebni
Gpravy a bere se na ni ohled pii stavbé novych stdji nebo pii vétsich opravach a pfi-
zpisobovini budov. Je nutné stavét kratka stani o délee 1,80 m, aby vykaly
padaly do struzky a nikoli na plofinu. Struzka ma kolmé stény, 3itku 0,40 m a méd
mit minimédlni spad 1,5 cm na 1 m. Odklizeni mrvy ma byt provedeno ve vytoku
struzky bud pfimym nakldddnim na rozmetadlo, nebo dopravou na hnojisté. Je
mozZno pouzivat dvou zafizeni, a to nekoneénych fetézd a vykyvnych lopatek.

Nekoneéné fetézy.

Nekoneénych fetézii se pouzivd ve dveufadovych stdjich. Vnéjsi konec sklo-
nénf plochy, na jejimz hornim konci je umistén motor pohdnéjici zafizeni, slouZi
k nakladani pfivésd. Ve stédji jsou vodici kladky sklonény, aby umoznily plynuly
obéh fetézu. Na fetézu jsou upevnény lopatky, které undSeji chlévskou mrvu aZ
do pfivésu.

Vykyvné lopatky.

Zatizeni s vykyvnymi lopatkami miZe byt pouZito ve stdjich, v nichZ jsou
zvifata umisténa pouze v jedné radé. Ve struice je trubka ctvercového prafezu,
ktera vykonava podélny stfidavy pohyb. Hnaci tstroji je umisténo na jejim konci.
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Lopatky jsou pomoci &epit vykyvné pfipojeny na trubce a mohou se kolem téchto
éepti sklanét ve vodorovné roving v thlu 90°. Zafizeni funguje tak, Ze p¥i po-
délném pohybu trubky jednim smérem jsou lopatky tlakem mrvy sklopeny k trubce,
kdezio pfi pohybu opaénym smérem ce lopatky vyklopi do polohy kolmé k trubce
a unasi mrvu do vzdalenosti, o kierou se trubka pii tomto zdvihu posune. (Obr. 8).

.

&9‘%/"’/
8. Schéma =zatizeni s vykyv- %
L‘Z":‘:;’-.,m S

nymi lopatkami k odstranovan{ / s e i e’
chlévské mrvy 3

Visutych drazek, o nichZ jsme se zminili u dopravy krmiva, lze pouZit s pfe-
klapéci korbou téz k nabirdni a dopravé chlévské mrvy. V tomto pfipadé je kolejnice
drazky prodlouZena nad hnojiité a nékdy je zavéSena na kloubovém rameni, kieré
dovoluje vyklapét mrvu pravidelné po celé plose polokruhového hnojisté. Kromé
uvedenych mechanickych zafizeni pouziva se k ¢&isténi siruzek téz proudu vedy.

Skonéime pojedndni mistem, kde se provadi tdrzba zemédélskych stroji
a konstatovinim, ze kromé takového zafizeni, jako je narad{ nebo Cerpadla na ple-
Cerpavani pohonnych latek, by méla byt tato mista vybavena raznym zvedacim
zafizenim jako napf. zveddky nebo kladkostroji, aby bylo umoZnéno zvedani téz-
kych soudasti stroji. To oviem také predstavuje manipulaci souvisejici se zemeé-
délskym provozem.

ZAavér

Problém dopravy v zemédélstvi je Gzce spjat s problémem odstranéni ruéni
prace, ackoli byl az do nedavné doby povazovin za podruzny. Nyni a zejména
poté, co otdzka dopravy dostala mocny impuls zavadénim motortt v zemédélstvi,
pristupuje se k tomuto problému s vétsi pozornosti a ukazuje se, ze doprava a ma-
nipulace je ¢ldnkem, kiery spojuje a doveoluje i prodluzovat fetéz zemédélskych
praci. Toto spojeni je oviem nezbytné.

TpaucnopT U MaHunyjasauua B CeJbCKOXO038{ICTReHHBIX NPEeNnpUATHAX

YixKe HeCKO.IbLKO JeT HEYKJIOHHO BO3pacTaer 3HaueHye TPaHCMOpTAa M MaHHTY/ISUHH
B cedlckoxo3siicTsenunlx npeanpuariax. Csbine 50 % uwacos paGothl TpakTopa 3aTpau-
Baercs Ha Tpancnpor H nepemeienne. Ouedxy NMPHIENOB MOMKIIO MPOBOAHTL C TOUKH 3PeHHS
TSCOBOTO YCHJHA, (1M, NPHIETHONO YCTPOIICTBA H ero NPHIOJHOCTH NPH ONpeeieHHbIX VeJI0-
Busix. Ilpn BropoMm cnocoGe pelteiiist NPHBOAA TOJAYNpPHIENa Nepei 3aiaHell 0Cblo Pacro.o-
JKeHbl (pHKIHONNLIe KaTKH, MPHBOAHMDE TaKyKe OT BaJja oT6opa MOUKOCTH TPaXTopa I NpH-
AKHMAeMble THAPaBIHUECKHMHT MHAHHAPaMu. Paznnle THOLI MOrpyauikos oGYCJA0BICHLI CBOIL-
CTBAaMH MOrpy:kaeMmoro Martepuana. [1g morpyssku Ha NpHUENb! H NOJYNPHUENL NPHMEHAIOTCA
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(ponTasbuble MOrpY3UHKH, MOrPY3YHKH, HABECHLIE Ha TPaKTOpe C3ajH, KPAaHOBLIE MepeBliK-
lble U CTalliioHapHble NOrpy3tuiKy Hiat rpefidepibie NOrpy3uiku Ha noasecHoil jopore. s
NOrpysKH 3epHa B noJe ¢ OCubUIIM yCnexoM MPHMEeHsIOTCSl 3JeBaToPhl, KOTOpbie B HACTOslillce
BpeMsi MpeacTaBJsiioT 00biYHOe 0GopyoBaHiie OGOJbLUIHHCTBA CEJALCKOX035HCTBEHHBIX TNpej-
npusathii. [THeBMaTHUeCKHe TPaHCMOPTHbLIe O00pYHOBaHHsI MPHIOAHBLI YiKe Aqs GOJbIIHACTBA
CeJIbCKOXO035{CTBEHHBIX NpeanpusiTiil, ckiaanos H noia. OG6opynoBaHHs pacrnpenededst c€o-
rJacHo cnocoGy TpaxcrnopTa. KopMmJieHHe cKoTa, TPaHCNOPT MO.J0Ka, yaa/jeHHe HaBo3a H aHa-
JIOTHYHbBIE OMepauty TPeGVIOT Hel3GeKHYI0 H MOBTOPHYIO MaHHMyJsiunio H TpaHcnopr [las
3TOH e CJayKaT y3KOKoJeliHble MOBO3K!, TPaHCINOPTepHbie JIeHThl HaH KoHeliepel. [last
yAaJeHHsT HaBO3a MpPHMEHsIOTCs GecKOHeuHble Lemi HJaH Kaualougnecs JjonaTtkd. [lpoOaema
TPaHCNOPTa B CEJILCKOM XO034HCTBE TEeCHO CBsI3aHa ¢ Mpo6seMOoil HCK/IOYeHHsT PY4YHOro TDYAA,
HEeCMOTPSl Ha TO, YTO HE TaK [aBHO OHA CYHTaJach BTOPOCTENeHHOIl Npod.ieMoii.

Transporte und die damnit verbundenen Arvbeiten im Landwirtschaftsbetrieb

Bereits seit einigen Jahren erhéht sich die Bedeutung der Transporte und der
mit dem Giiterumschlag verbundenen Arbeiten in der Landwirtschaft. Mehr als 50 %
der Schlepper-Arbeitsstunden werden fiir Transporte und fiir die Manipulation der
Giitern verwendet. Die Bewertung des Anhangers mufl vom Gesichtspunkt der Zug-
kraft, der Reifen, des Fahrwerks und seiner Eignung fir bestimmie Verhiltnisse vor-
genommen werdern. Die kostspielige Triebachse wird manchmal durch die Verwendung
von Kkieinen Friktionswalzen ersetzi, die von der Ausfilhrungswelle des Schleppers
angetrieben und hydraulisch an die Reifen angeprel3t werden. Die unterschiedlichen
Typen der Ladegerite sind durch die Eigenschaften der aufzuladenden Giiter bedingt.
Zum Beladen der zwei- und einachsigen Anhinger werden Frontlader, Hecklader,
fahrbare und ortsfeste Ladekridne oder Ladegerdte mit Greifer auf einer Hiangebahn
verwendet. Zum Autladen des Ernteguts am Feld werden vorteiithaft Elevatoren ein-
gesetzt, die heute in der Mehrzahl der Landwirtschaftsbetriebe zur normalen Aus-
rustung gehoren. Pneumatische Férdercinrichtungen eignen sich {iir grofiere Land-
wirtschaftbetriebe, Lagerhéuser u. dgl. m. Die Einrichtungen werden nach der Trans-
portart unterteilt. Die Flitterung des Viehs, der Milchtransport, die Stallentmistung
und #dhnliche Arbeitsgéinge erfordern unumginglich wiederholte Handhabung und
Transporte. Fir diese Zwecke werden schmalspurige Wagen, érderbidnder oder
Forderschnecken eingesetzt. Zur Stallentmistung werden Umiaufketten oder Schwenk-
schaufeln verwendet. Das Problem der Transporfe in der Landwirtschaft ist eng mit
dem Problem der Beseitigung der Handarbeit verbunden, obwohl es bis vor kurzem
als zweitrangig betrachtet wurde.
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Nékteré otazky mechanizace dopravy v zeméd&lstvi
HeKoTopsle 5ONPOCs! MeXaHU3AUMH TPAHCMOPTA B CEJLCKOM XO3siiCTBe

Einige Fragen der Mechanisierung der Transporte in der Landwirtschaft

C. Sc. Vitalie DRAGUCAN
Vizkumny dstav mechanizace zemedélstvi RLR

‘

vvvvvv

zemédélské dopravy. Podle naseho ndzoru to jsou:

Energetické zdroje 2 dopravni prostiedky
v zemédélstvi

V Rumunské lidové republice je zakladnim dopravnim prostiedkem v zemé-
délstvi agregat tvofeny trakiorem a privésem. Trakior je tudiz hlavnim energe-
tickym zdrojem pro dopravu v zemédélstvi. PouZivani univerzalnich {rakiora
k dopravnim pracim vyzaduje celou fadu dal3ich otazek, z nichz uvedeme:

a) otézku ochrany a bezpecnosti pracovnikl a
b) otazku zvySovdni provczuschopnosti agregitu po cestach nizsi kategorie.

V souvislosti s prvni otdzkou, pfi zvySovani dopravni rychlosti traktoru je
treba postarat se o budku, kterd je zvlai{ nuinid p¥i provozu na zemédélskych
cestach; jejim tclelem je usnadnit fizeni a zabranit vlivu vibraci na traktoristiv
organismus. Otazka vybaveni trakioru snadno montovatelnou a vhodnou budkou
musi byt projednana jiz také proto, Ze se dopravni prace odbyvaji v rliznych ro¢nich
obdobich.

Pokud jde o druhou otdzku, bylo zapocato s riznymi zkouskami jednoduchych
vhodnych prositedkt k vétsi agregaci na silnicich. Z tohoto hlediska budou posu-
zovany iraktory s pohonem na 4 kola. Ponévadz pozadavky na konstrukci uni-
verzdlniho traktoru jsou vseobecné opaéné nez pozadavky na silni¢ni traktor, je
tfeba v nejbliz§i budoucnosti poscudit Géinnost traktoru, ktery je specidlné urcen
pro dopravu v zemédélstvi. Z tohoto diivodu navrhujeme, aby se zretelem ke zku-
$enostem rtuznych ¢lenskych stati RVHP byla posouzena také vhodnost konstrukce
silniéniho traktoru se étyfmi hnacimi koly, ktery je urlen pro dopravu v zemé-
délstvi. Pokud jde o vykonnostni tfidu tohoto traktoru, nutno uvést, ze musi mit
minimalni vykon 45 k, ponévadz traktory s niZiim vykonem nejsou zarukou
dobrych dynamickych parametri v agregdtu se dvéma privésy.
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Doprava polni a vanitrostatkovai

Pfi soucasné organizaci zemédélské dopravy jsou v RLR tfi kategorie dopravy:

a) béina doprava,

b) technologickd doprava,

¢) specialni doprava.

V béiné dopravé se pouZivd hydraulicky skldpécich piivést se ¢tyfahlym
pfistfeskem. V mensi mife se rovnéz pouzivid nakladnich automobili. Technolo-
gické doprava, jiz se rozumi prace pti dopravé z poli na zdkladnu, uziva sklapécich
piivésu bez pfistfeskl, o velké nosnosti. Toto reSeni bylo schvédleno na zdkladé
ekonomickych propoétl, nebot technologickd doprava vykazuje v RLR dvé hlavni
$pickova obdobi: sklizen obilovin a sklizeni kukufice na sildZ i na zrno. V téchto
§pickovych obdobich je znaénd potfeba depravaich prostiedk; byle by proto tcelné
vytesit jednoduchou konstrukei privésu, kterého by bylo vyuzito k uvedenym pra-
cim a mél nizkou amortizaéni normu.

Jedncosych ndvést se nepouzivd, tfebaZze maji na prvni pohled uréité vyhody:
je toliz obtizné zavéSovat je za stroj (kombajn), s nimz musi pracovat a poté za
traktor. Z tohoto hlediska by se k projednani uvedené otiazky mohlo vyuzit
zkuSenosti z jinych stata.

Pokud jde o specidlni dopravu, byla doposud vyfeSena otdzka pfepraVy po-
honnych hmot konstrukei jednoosého navésu i dvouosého cisternového puvesu jimiz
jsou zdroveni vyfeeny i optimalni podminky pro mechanizovany pfesun paliva.

V maloobjemové vnitropodnikové dopravé maji — podle naseho nidzoru —
znaéné perspekiivy samohybné podvozky se sklipéci karosérii a jednoosé nivésy
v agregdtu s traktory niz$ich vykonnosinich titd — 30 k.

Mechanizované nakladani a vykladani

Ponévadz z téchto operaci vyplyva pfili§ mnoho problémt, byla veSkerd po-
zornost soustiedéna na vyreseni téch nejdulezitéjsich. K prepravé obilniho zrni
se kromé klasickych pasovych dopravnikd s Gspéchem pouZzivd podévacich $ne-
kovych dopravnikl tii az $estimetrovych s vykonnosti az 30 t/hod. Toto zaiizeni
je jednoduché a mimoto ma nizkou spotiebu energie.

Druhym hlavnim tdkolem bylo zkonstruovat univerzalni naklddad pro vice
funkei v zemédélstvi. V tomto smyslu padla velba na hydraulicky otoény naklidaé
8 drapikem. U tchoto typu stroje je nejvétsi poiiz v pfesném wurfeni varianty:
zavésné ¢i nesené. Nejvétsi prednosti prvni varianty je, Ze ji lze snadno zapojovat
do provozu, aniz by byl jiz v prub&hu praci blokovan trakior. Jejim nedostatkem
jé obtiznd pohyblivost. Neseny nakldda¢ je ve'mi pohyblivy a snadno ovladate!ny,
aviak blokuje traktor; jeho mentdz i demontaz zistava pracnym dkolem. Z tohoto
hlediska byly nyni zahdjeny srovndvaci zkousky.

HeKoropme BONMPOCHI MEeXaHH3alUN TpaHcnopra B CeJbCKOM X037iicTBe

B Pywmuinckoit Haponnoit PecnivGiike TpakTop ¢ MylenoM mpeacraraser co0oil 0ClioB-
Hoe TpancmoptHoe 3scHO. IlpH MpHMeHeHHH TPaKTOpa € LebI0 TpaHCHopTa HCOOXOMHUMO pe-
IUHTL M BEUICHHTL BOMPOCHL 3alHTHLl M Ge3onacHocTi pabOTHHKOB, TaKiKe M TOBbLIUCHHA
paGorocnocoGHOCTH arperara Ha naoxux jaoporax. HeoGxomiMo yiensath BHUMaNIE ClICNiHd -
HOMY TPAHCMOPTY TPAKTOPY C YUETOM TOTO, HTO K €ro KOHCTPYKILHI BO3JaraloTcsi COBCceM
Apyrue TpeGOBaHHs, UeM K TPAKTOPY yHHBepcaJbHOMY. B KauecTBe MHHHMAJbHON MOLLHOCTH
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ABuraTess Hago cuntath 45 . c. Texnonornueckufi Tpancnopt, T. €. paGoTH MpH TpaHcmopTe
¢ nosis Ha 6a3y, NMosb3yeTcs ONPOKHALIBAIOUIHMH MpHIENaMHd ¢ 6oJee MPOCTOH KOHCTPYKUHEH
H HH3KOIl aMOpPTH3allHOHHOI HOPMOIl. DTH BOMPOCH HEOGXOAHMO pEUIHTh B TECHOIl CBA3H
C MpPOH3BOACTBEHHOIT TexHosorefl. Tak)ke HeOGXOAHMO peLINTb H BONPOCH MOTPY30-pasrpy-
SOYHBIX paGoT.

Einige Fragen der Mechanisierung der Transporte in der Landwirtschaft

In der Ruménischen Volksrepublik stellt der Schlepper mit Anhénger das Haupt-
glied der Transporte dar. Bei der Anwendung des Schleppers fiir Transporte miissen
die Fragen des Arbeitsschutzes und der Gefahrlosigkeit des Bedienungspersonals, ge-
klart und die erhéhte Betriebssicherheit des Aggregats auf schlechteren Wegen ge-
sichert werden. Besondere Aufmerksamkeit geklihrt dem Spezial-Transportschlepper
und zwar deshalb, weil an seine Konstruktion vollig andere Anforderungen gestellt
werden als an den Universaltraktor. Als minimale Moterleistung sind 40 PS anzu-
sehen. Die technologischen Transporte, worunter man die Arbeit bei der Beférderung
vom Feld zur Basis versteht, erfolgen unter Verwendung von Kippanhidngern, die
eine einfache Konstruktion aufweisen und eine niedrige Amortisationsnorm haben
sollen. Diese Fragen miissen in engem Zusammenhang mit der Produktionstechnologie
gelost werden. Ebenso ist es erforderlich, auch die Probleme der Be- und Ent-
ladearbeiten zu klédren.
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Mechanizace nakliddani a vykladani v zemé&dé&lstvi

Mexanu3auus norpy3Ku M pasrpy3KM MaTEpPHAJOB B CeNbCKOM Xo3silficTe

Mechanisierung des Auf- und Abladens landwirtschaftiicher Giiter

Vaclav KOSEK _
Vyzkumny ustav zemédélské techniky CSAZV, Repy
Reditel ustavu inZ. Miroslav Preininger, dopisujici élen CSAZV

V celkovém objemu praci v zemédélstvi zabird podstatnou ¢ast — 40—60 %
— doprava. V tomto objemu je zahrnuta jak doprava kolovd, tak i nakladéci
a vykladaci prace, kieré zabiraji v zemédéiské dopravé 60—80 % veskerého ¢asu.
Proto se snaZzime, aby jednotlivé technologie mély co nejméné ¢lankd, ve kterych
by bylo nuino zpracovdvany materidl naklddat, pieklddat apod. Z téchto divoda
jsou vyvijeny skliziiové stroje pro nové pokrokové technologie, u kterych vétsi ¢ast
naklddani vykona samotiny sklizeci stroj, takZe neni nuino pouZzivat je§té navic
nakladdaciho stroje, ktery prodluzuje dobu sklizné a tim i zdrazuje vyrobu.

Jako priklad je mozno uvést zastaralou technologii sklizné picnin v porovnani
s novou technologii. V prvém pfipadé byl materidl suSen na su$dcich nebo na
fadcich a potom bud naklddan ruéné jako volné lozeny nebo pomoci vysokotlakého
lisu slisovin do balikd, které zisialy roztrouSeny po pozemku. Tyto baliky bylo
nutno nakladat, a to bud ru¢né anebo naklddacdem, ktery byl namontovin na
traktoru. Nova technologie, pri kieré se pice sklizi v zavadlém stavu, pouzivi jako
sklizeciho a zdroveii i naklddaciho stroje sbéraci silazni fezacky, ktera sbird ma-
teridl z ¥adku, nafeZe na stanovenou délku a dopravi rozfezany material do velko-
objemového pfivésu. Zde je nejlépe patrno, jak lze sloudit sklizeci a nakladaci stroj
v jeden. Podobna situace je i pfi tfifazové sklizni obilovin, kdy se pouziva shéraci
tezatky jako sklizectho a nakladaciho stroje v jednom pracovnim cyklu.

U technologii, kde je§té nemame vyvinuty sklizeci stroje se souéasnym nakla-
danim, je feSeno nakladdni zemé&délskych produkt pomoci jednotlivych nakladaéi.
Podkladem pro jednotlivé typy a druhy nakladacich a vykladacich strojti byly zku-
Senosti ziskané ze zkouSek zahrani¢nich vyrobki a z pozadavki, které dava sa-
motnd technologie jednotlivé sklizné, ke které je naklddaci nebo vykladaci stroj
urcen. Z téchto podkladii a pozadavkd byly vytvofeny aerotechnické pozadavky na
jednotlivé nakladaci a vyklddaci stroje, které jsou soustiedény v soustavé doprav-
nich prostfedkid pro zemédélstvi. '

Nakladaci prostfedky je mozno rozdélit do dvou zikladnich kategorii, a to:
nakladace s pohybem plynulym a naklddace s pohybem pferufovanym.

Jednim ze stroji s plynulym nakldddanim je pasovy naklddaé, urfeny pro
nakladani bulevnin a chrastu. Tento nakladaé je éelné neseny na traktoru a naklada
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do vedle jedouciho dopravniho prostfedku. Nakldd4 bulevniny jak z polnich hro-
madek (po ruéni sklizni cukrovky nebo po vyprazdnéni zasobnikd pfi kombajnové
sklizni), tak i z podélnych fad po sklizecim stroji, ktery vyorané bulvy uklada do
radki. Podobné pracuje pii sbéru a naklddani fepného chrastu z podélnjch fad.

Dalsim nakladacim strojem plynule pracujicim, ktery je zafazen do soustavy
dopravnich prostredkd, je nakladad pasovy, traktorovy, boéné& neseny. Tento na-
klada¢ je urcen pro nakladani balikd pice a slamy od vysokotlakého lisu. Traktor,
ktery ma tento naklada¢ na sobé namontovany, si zdroven za sebou t4hne pfivés,
na ktery jsou baliky pice nebo sldmy naklddacem dopravovany a tam urovnavany
jednim pracovnikem. Baliky lisované pice a slamy jsou na poli sbirdny sbéracim
zafizenim pfizpusobenym pro sbér balikii bez potfeby ruéni prace. V dalsi etapé
vyvoje tohoto naklddace je uvazovano s adaptaci pro nakladani volné lozené pice,
slamy, event. fepného christu. Soucasné se piedpokldda, Ze tento nakldda¢ bude
mozno pouzit téz pro frézovani a nakladdni silaznich hmot.

Predpokladdme-li, Ze zemédélskd vyroba se ma v nejblizsich letech vyrovnat
prumyslové vyrobé, je nutno upustit u vétSiny strojii uréenych pro nakladani od
formy adaplérii a zaméfit se na stroje naprosto samostainé s vlastnimi energe-
tickymi zdroji. Z téchto duvedu je v soustavé dopravnich prostiedkidt pro zemé-
délstvi zahrnut samohybny ¢elni nakladaé. Jeho zdkladni pouziti je v nakladani
a prekopdvani kompostt a chlévské mrvy na povrchovych nebo polnich hnojistich.
‘Doplikové bude mozno tohoto stroje pouzit pii naklddani sypkych materiali. Vykon
uvedeného ¢elniho nakladace se predpoklada pti nakladani chlévské mrvy 35 m® hod.
Podvozek tohoto nakladace bude bud pasovy nebo kolovy s nahonem na viechna
kola, aby byla zarucena bezpeéna prijezdnost terénem (polni hnojisté a komposty).
Zakladnim pracovnim orgidnem pro piimé naklddani nebo prekopavani kompostu
¢i chlévské mrvy je frézovaci dstroji, které materidl oddéli a nahrne na vhodné
transportni zaifizeni. Aby bylo dosazeno co nejvyssi unifikace jednotlivych dila
pii vyrobé, pozadujeme, aby jako energetického zdroje pro tento naklddal bylo
pouzito hnaci jednotky, vychazejici z unifikované fady novych traktorti. Predpo-
klddana doba vyuziti tohoto stroje je cely rck, takie i vy33i pofizovaci cena je
zdivodnitelna.

Docasny typ stroje, uréeny pro piekopdvani a nakladani kompostu, je neseny
piekopavaé kompostu, ktery se montuje na traktor vykonové tiidy 30 k a vySsi.
U toho.o stroje je pracovnim organem f[rézovaci kolo, které material oddéli a roz-
rusi. Nafrézovany materidl je pasovym dopravnikem dopraven do vedle pfistave-
ného dopravniho prostiedku, event. pfehozen na druhou hromadu, jde-li pouze
o ptekopavani kompostu. Tento stroj byl vyvinut proto, aby zemédélsky provoz
dostal urychlené mechanizacni prostredek, kterym by se usnadnila jedna z nej-
téz3ich praci v zemédélstvi. Ackoliv vykon tohoto stroje plné nevyhovuje, ma jako
docasny mechaniza¢ni prostfedek své opodstatnéni.

Pro piekopavani a naklddani lehkych lesnich a zahradnich komposti byl
vyvinut stroj, pfizptisobeny malému traktoru o vykonu 10 k s ndhonem na 4 kola.
Pracovnim orgianem tohoto ptekopdvace je koreckovy dopravnik, ktery ma'erial
z hromady nabira a vynasi na boc¢ni dopravnik, kierym je dopravovan do nizkych
dopravnich prostiedkl, pouzivanych v zahradnictvi a lesnim skolkareni. Vykon
tohoto malého nakladace je asi 10 m*® lehkych listnatych kompostd za hodinu.

Pro naklddani volné loZené pice na fadcich se v soucasné dobé pouziva jedno-
ucelového tazeného naklddace. Tento stroj ma sbéraci zafizeni, které material
z tadkt sebere a $iroky dopravnik jej vynese na dopravni prostfedek, zapojeny
za naklddacem.
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Dalsi typy nakladaéd, které jsou zatazeny do soustavy dopravnich prostiedkd
pro zemédélstvi, jsou nakladace s preruSovanym pohybem. Zékladnim typem téchto
nakladacu je jefabovy nakldda¢ neseny na kolovém traktoru. Ovladani tohoto na-
kladace je plné hydraulické. Pouziva se pro nakladani chlévské mrvy a rznych
zemédélskych produktd. Nevyhodou je jeho nesnadnd montiz na traktor a proto
byl vznesen pozadavek, aby byl montovan na samostatny jednoosy podvozek jako
zévésny. _

Novy vylepSeny naklddaé ma nékolik novych prvkd, které prispéji k jeho
vétsimu vyuZziti. Jednim z téchto prvkil je moZnost pouziti tohoto nakladace jako
stroje pro hloubeni pfikopd. U tohoto nakldadace je pozadovano zvy$eni nosnosti
(proti dosavadnim 500 kg pfi maximalnim vylozeni ramene) a moznost prace pfi
nahrazeni trakioru namontovanym elekiromotorem nebo stabilnim spalovacim
motorem, kterym by bylo pohdnéno hydraulické ¢erpadlo pro ovladani nakladadce.
Vykon upraveného nakladace se predpoklada 150—200 q za hodinu, jeho akéni
radius ca 7 m, dopravni vyska ca 4 m a moznost prace pod trovni zemé ca 1,5 m.

Vyhledové se uvazuje o feSeni jefabového nakladace jako samohybného na-
kladac¢e. Podvozek tohoto nakladace by byl prakticky stejny jako u samohybného
nakladace celniho pasového, &imz by se zvysila sériovost téchto podvozku a tim
také snizila pofizovaci cena u obou téchto nakladaci.

V soustavé dopravnich prostiedkd pro zemédéistvi je dale zafazen naklddaé
neseny ¢elni. Tento nakldda¢ je namoniovan na iraktoru a v Ceskoslovenském ze-
médélstvi se pouzivd pouze jako docasny typ pro nakliddni nesoustiedénych ma-
teriali. Cast pracovnich tikonG se kond hydraulikou a ¢dst pojezdem traktoru,
takze opotfebeni nékterych soucadstf trakioru je neprimérené veliké (motorova
spojka traktoru). Pro moznost lepsiho vyuZiti tohoto naklddace je vyrabéno né-
kolik typi nakiadacich dstroji, jako jsou vidle na pici, slamu a fepny christ,
nakladaci lizice na sypké materialy, nakladaci plosina pro pfevoz drobnych na-
kladu, zafizeni na navalovani dfeva v lesnim prumyslu, shrnovaci deska pro ¢isténi
tvrdych vybéhu v Zivoéisné vyrobé apod. Je predloZen poZadavek, aby t&ziité na-
kladace bylo posunuto co mozno nejdale k zadni napravé, aby nedochazelo k pre-
tézovani predni ndpravy.

Z vyklddacich mechanismi je nutno uvést nékolik typt, které prichazeji
v Gvahu pri pouziii novych technologii sklizné. Jednim ze zakladnich stroju pro
manipulaci s vylozenym materidlem je slozisté pro velkoobjemové hmoty. V za-
kladé je mozno rozdélit je na tfi typy: prvnim z téchto typu je slozi§té zabudované
ptimo u stavby skladovaciho prostoru, které je plné mechanizované a odpovida
pozadavkum zemédélské velkovyroby.

Druhym z téchto typu je slozisté, které lze stavebnicové sestavovat z nékolika
dilt a které je mozno postavit na kterémkoliv misté jak u skladovacich prostort,
tak i u manipulacnich prostort prti tfilazové sklizni obilovin, event. sbéru, odvozu
a skladani sldimy po dvouldzové nebo piimé sklizni obilovin. Toto slozisté nevy-
zaduje zadnou terénni Gpravu ani ndjezdovou rampu, na kterou by musel dopravni
prostiedek pred sklopenim vyjet. _

Tteti typ slozi§té neni plné mechanizovdn a u ného se pfedpoklada, Ze &ast
praci bude vykonana ruéné. Jde o $irSi dopravnik, ke kterému pfijede dopravni
prostiedek, nalozeny velkoobjemovym materidlem a pii mirném sklopeni bude pra-
covnikem materidl z tohoto vozu shazovdn na dopravnik, ktery material dopravi
bud do jiného stroje nebo na urcené misto ve skladovacim prostoru.

U plné mechanizovanych slozist jde v principu o dopravni pds, ktery nahro-
madény materidl, vyklopeny z velkoobjemového ptivésu nebo navésu, pomalu pfi-
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souva k odmitacim bubnim, které material ¢echraji, davkuji a takto zpracovany
materidl je dal§im dopravnikem dopravovan bud pfimo do skladovaciho prostoru
nebo do dalsiho stroje.

Pro skladdni a prekladani bulevnin je poZadovan prekladaci dopravnik, ktery
lze snadno premistit na jednotlivé pracovisté, a ktery by mél hlavni vyuziti v dobé
sklizné bulevnin a okopanin. Jde v zasadé o dopravni pas, na ktery je mozno
vyklopit material z dopravniho prostfedku.

Zavérem lze fici, ze vyvoj novych typt nakladaéd, které budou v budoucnu
pozadovéany, je ovlivnén hlavné novymi technologiemi pti viech skliznich a také
vyvojem novych sklizecich stroji, které budou v téchto technologiich pouZivany.

Mexanusauns MOrpy3KH M pa3rpy3ky MarTtepHasoB B CEJbCKOM Xo3siicTee

Mgl crapaeMcsi, 4TOGLI OT/[e/bHbIe TEXHOJOTHH HMEJIH KaK MOXHO MeHblle OMepalHii,
B KOTOpBIX Haxo Oblio Obl o6padoTauHblii MaTepHas NOrpyzarh, NepexkJgaiblBaTb H Nold.
[ToaToMy ckoOHCTpyHpOBauHLIe YGOPOUHbIE MAUIHHBLI CAMH BBLIMOJIHAIOT GOJBIIYIO YacTh Ma-
HHNYJASUHOHHBIX paGot. [loka uTo Mbl He n36eraem MpHMeHEHHs norpyaunkos. st morpysku
KJAy6GHeN/10108 M GOTBHI MBI NpHMeHseM JeHTounkiil Geckouneunbli Tpancrnoprep. Ipyroit Tam
MOrPY3KH — MOTPY3YHK JIeHTOUHBI (KoHBeiiepHblil), Tpaktopuuiil, 60KoBoil Hapectoii. Cuc-
TEMa MOTrpy3uHKOR TaKxe COAEpKHT caMonepeaBIKHON (pOHTAMbHBI NMOTPY3uHK AJS phIXJe-
HHSl H MOTPY3KI KOMTOCTOB H Haso3a. [Jus morpysku csoGoaHO JeKallero KopMa B psiikax
NpHMeHsieTCsl Crelnaai3HpoBanublil morpy3usk. C BpeMeHHBIM NepeMelleHHeM MNpHMeHseM
KOBLIOBBIE TOTPY3'UiKil, HAaBeCcHble K TPAKTOpy, (poTa/bHbLle morpyak:i u ap. M3 pasrpyxaio-
HIHX MeXaHH3MOB BaM»<HBIM 3JIEMEHTOM SIBJSIETCH BLITPY304Hasi IJoLladKa AJs KPYNHOOOGBEM-
HBIX MaTepHauoB. TloaHocrbio MeXaHH3HpOBAHHAsT BBITPY30UHAsl TJIOLLAJKa MpeACTaBJsier
coGoif B UPHHILINE TPAHCNOPTEP, KOTOPbIi HArpOMOYKAEHHBI MaTepHas NOCTeNeHHn Nogaer
K oTtopacuiBalomuM 6Gapa6anaM. KoHCTpyKUHSI HOBBIX THIOB INOrPY3YHKOB 0O0YCJIOBJEHAa HO-
BLIMH TEXHOJIOTHSIMH H KOHCTPYKIHell HOBHX yGOPOUHBIX MaLIHH.

Mechanisierung des Auf- und Abladens landwirtschaftlicher Giiter

Unser Bestrebungen ist darauf ausgerichtet zu erzielen, daf} die einzelnen Techno-
logien moglichst wenig Glieder aufweisen, die es erfordern wiirden, das verarbeitete
Material mehreremale umzuschlagen. Es werden deshalb Erntemaschinen entwickelt,
die die Mehrzahl der mit der Materialbewegung verbundenen Arbeiten selbst durch-
flihren. Vorldufig werden wir ohne die Anwendung von Ladegeriten nicht auskom-
men. Zum Verladen von Knollenfriichten und Riibenblatt verwenden wir ein kon-
tinuierliches Forderband. Eine andere Type stellt das am Traktor seitlich aufgesat-
telte Forderband dar. Das Ladegerdtesystem umfaf3t auch den selbstfahrenden Front-
lader zum Umseizen und Verladen ven Komposten und Stalldung. Zum Aufladen
von lose im Schwad liegenden Fuiterpflanzen wird ein Spezialladegeridt verwendet.
Als unstetige Ladegerite verwenden wir am Traktor aufgesaitelte Ladekridne, Front-
lader und andere. Ein wichtiges Element der Entlademechanismen is ein mechani-
sierter Stapelplatz fiir grefivelumige Guter. Der Hauptbestandteil des voll mecha-
nisierten Stapelplatzes ist ein Forderband, das das angesammelte Material langsam
zu den Abweisetrommeln schiebt. Die Entwicklung ncuer Ladegerdte-Typen wird
insbesondere durch die neuen Technologien und durch die Entwicklung neuer Ernte-
bergungsmaschinen beeinfluf3t.
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Diskuse

K ptednesenym referatim I. skupiny byly tyto pfipominky:

Dr. K. Miihrel (NDR) navazuje na referit Rentha, ktery ve svém
referaté uvadél rozchod kol privést 1350 mm; v NIDR se v soucasné dobé disku-
tuje o vhodnosti rozchodu 1250 mm u 3t vozu. Praxe s ohledem na péstovani
brambor klade pozadavek zaji§tujici prijezdnost zemédélskych vozti v mezifadcich.
Pfi zmince o nosnosti zemédélskych vozii bylo hovofeno o vétsi nosnosti nez 5 t.
Je nam znimo, ze ve Francii jsou jednoosé ndvésy s nosnosti 5—10 t. Zajima
nds, zda tyto ndvésy maji upotiebitelnost v zemédélském zdvodé, zejména pak ve
vnitrostatkové dopravé. Pokud jde o §itku lozné plochy, ¢ini v NDR u zemédélskych
vozti 2200 mm, coz neni jednotné s ¢eskoslovenskymi nédzory.

K projedndvané problematice hnanych ndprav a mozZnosti jejich pouziti ve
vnitrostatkové dopravé se castnici z NDR domnivali, Ze vyuZitf bude malé, avsak
po vyslechnuti rznych ndzord na symposiu budou pravdépodobné muset tolo sta-
novisko k hnanym napravam korigovat.

. K. Renth (CSSR) diskutuje k otdzce rozchodi kol. V CSSR uplatiiovany
rozched 1250 mm je pfevazné u potahovych vozl. Pro traktorové vozy pocitime
s rozchedem 1300 —1350 mm, poptipadé az 1500 mm u skldpécich vozl pro za-
bezpedeni stability vozu. Mame jeden typ vozu, a to traktorovy velkoobjemovy
privés PzS 50 s rozchodem 1700 mm. PiestoZe pouzivame privést o nosnosii 3,5
az 5 t, myslime, zZe nejlépe budou vyzity 5 t, pfi ¢emz s vétsi nosnosti se nepcéita.
Pokud jde o loZnou plochu, 3itka 2000 mm neni stale normalizoviana a proza.im
se pouziva u vozu 3,5 t §itky 1850 mm a u 5 t $itky 2200 mm. Maximalné mozné
§itky lozné plochy 2500 mm bude vyuzito u velkoobjemovych vozi.

Pokud jde o hnanou ndpravu, nemame zatim velké zku$enosti, i kdyZ mdme
vlastni navés NsH 30 o nosnosti 3 t a rozmérech korby 3000 X 2200 X 500 mm.
Jsme presvédceni, Ze hnand ndprava bude mit Sircké uplainéni v sezénnich pra-
cich — jako je svoz cukrovky, vyvazeni chlévské mrvy a v horské dopravé. Uvedeny
typ navésu v soucasné dobé je pristaven do mezinarodnich zkousek v NDR.

Inz. Gil (Francie) diskutoval o problematice nosnosii. Pramérna nosnost
vozl pouzivanych v zemédélské dopravé ve Francii je v rozmezi 3,5 — 5 t, pficemz
se zaméfujeme vice k 5t. Pokud jde o 3itku korby, ¢ini 2000 mm s povolenou vy-
jimkou vétsi Sitky pro nastavby adaptérti na rozmetani mrvy. Takovéto vozy musi
byt zvlast oznadeny. Pokud jde o otdzku nakladacdi, dava se prednost adaptérim
na traktory, at uz jde o Celni nakldda¢ nebo poloneseny nakladaé jefabovy.

Inz. Strouhal (CSSR): Nosnost zemédélskych vezl nenf tak rozhodujici
jako moznost plosného, popt. objemového vyuziti. Mame pozadavek, aby na 1t
nosnosti bylo alespoii 1,5 m? prostoru. Standardni vozy tuto podminku nespliiuji
a proto se pocitd s ndstavbami. Novd konstrukce 5t privési mé standardni korbu

54



4500 X 2200 X 500 mm, na niz lze umistit nastavbu ke zvySeni kubatury
na 4,5 m3.

Po zavedeni specialnich dopravnich taha¢t bude nutno zvy§it nosnost u na-
vésli na 5t, u pfivési na 8§ — 9t a u sedlovych vozi na 7 t.

K otdzce hnané ndpravy je nuino uvést, Ze jeji vyuZitelnost je ddna pidnimi
a povéirnosinimi pedminkami. U nds se velmi osvéd¢uje zejména pii sklizni
cukrovky a v horské dopravé. Umoziiuje plné vyuziti sily tazného traktoru. Ze
zkousek Statni zkusebny zemédélskych a lesnickych stroji vyplynulo, ze Zetor 3011
s 3 t ndvésem s hnanou nédpravou a 3 t pfivésem m4 vétsi dopravni vykon v tézkych
podminkdch ne% pasovy traktor DT 54 s 3,5t pfivésem. Pro navés s hnanou
niapravou pozadujeme ifistrannou skidpéci korbu, adaptér pro rozmetdni hnoje
a rozmetdni primyslovych hnojiv a moznost montaze fekdlni cisterny k zajisténi
vyuziti slabgich traktord, zejména v pedzimnim obdobi.

Inz. Preininger (CSSR): Univerzalni typ traktoru je povazovan v re-
feratu s. Strouhala za nevhodny a kategoricky jsou stavény specidlni pozadavky
na dopravni trakior. Neni moZno takte problematiku zjedneduSovat, vzhledem
k tomu, Ze neni k dispozici dostatek pedkladd pro jednoznaéné odsuzovani. Zemé-
délsky dopravni traktor najde postaveni v soustavé energetickych prost¥edki tehdy,
stane-li se souédsti celostainiho dopravniho systému ve vSech vyrobnich odvétvich,
tedy nejen v zemédélstvi. Takovyto dopravni traktor — s mozZnosti uplatnéni
sedlovych vozii — najde uplainéni v zemédélistvi i tehdy, nebude-li tak univerzalni.

Inz. Strouhal (CSSR): Kolem dopravniho traktoru je mnoho dotazii
a sportt. U univerzédlniho dopravniho tahade je vyzadovano hlavni vyuziti v doprav-
nich pracich, tj. pfi provozu v terénu i na silnici a pfi manipulaci s materidlem.

Pokud jde o meZnost pouziti automobilu v zemédélské dopravé, je ddna spe-
cifikaci podminek, jako je tomu v SSSR, v USA, v Kanadé& apod. UZitelnost je
ddna hranici dopravni vzdilenosti, kterd se pohybuje kolem 16 km a vlastnosimi
dopravovanych materiala.

Specialni terénni ndkladni auta jsou ekonomicky znaéné nevyhcdna. Shrneme-
li vyhody traktoru a auta, lze je spojit do specidlniho traktoru — tahade — ktery
bude mit dobrou prijezdnost terénem, dobré prostiedi fidice, umozni kyvadlovou
pfepravu a napojeni nejvhodnéjsiho pfivésu nebo ndvésu vzhledem k dopravova-
nym hmotdm. Pritom je ifeba vzit v ivahu, Ze nevystacime s jednim typem pfivésu
nebo ndvésu. Musime je fedit tak, aby vyhovovaly poiadavkim ve koprosiorovosti
pfi dopravé slamy a sena a stfednimu prosiorovému pojeli pro dopravu silize,
brambor aped. Prizkum ukézal, 7e z celkového traktorového parku je 46 % trakto-
rit zapojeno do zemé&délské dopravy a ve §piéce az 80 %. Z tcho lze usuzovat, Ze
vice nez /3 by mély tvofit tahade, pFicem? $picku v dopravé by kryly univerzilni
traktory. Diskuse s lesniky a dopravnimi odborniky z jinych sektort ukizaly moz-
nost vyuziti tahace v celém ndrodnim hospodéaistvi. Pokud jde o rozdéleni vahy
tahade, myslime, Ze asi ?/3 maji pripadat na pfedni osu, aby byla ddna moznost
icho vyuZiti pro sedlové vozy. Pritom je piedpoklddand nosnost zadni ndpravy
2000 — 2500 kg, coz odpovida nosnosti sedlového navésu 7 t. Optimalni rozchoed
vidime v 1500 mm, maximalni v 1600 mm. Vyken uvazujeme 60 — 70 k.

Doc. dr. Kunczynskij (PLR): Neékolik pripominek ke specialnimu
dopravnimu trakioru. Podle nasich poznatki 50 % traktori je vytizeno v dopravé.
To viak neznameni, Ze polovicka viech traktort prakticky v dopravé pracuje.
V PLR jsme dosud nechtéli vyvijet dopravni trakior, ale uvazujeme o medifikaci
univerzalniho traktoru o vykonu 40k, ktery by pracoval pfevazné v dopravé.
Modifikace by spoéivala ve zvyseni rychlosti, vybaveni kompresorem a zlepSeni
podvozku. V Némecku zjistili, Ze choroby z povolani pii fizeni traktord jsou veéti
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pii dopravé nez pfi polnich pracich. Z pfednesenych referdti poznivame, ze bude
tfeba poditat s potfebou dopravnich traktorti, avsak ne v takovém mnozZstvi jako
univerzélnich.

Inz. Sachs (CSSR): se obiva, zda naklddaé¢ cukrovky pfili§ nepotkozuje
bulvy fepy, a dale s jakym tlakem se pocila v hydraulice u sovétskych nakldda&s.
Podle nazort nasich konstruktéri mé byt tlak kolem 150 atm. Nesouhlasime s na-
zory USA, které propaguji tlak 250 atm.

Kand. véd Sitnikov (SSSR): K poskozovani bulev nakladadem mize
dochazet, avSak neovliviiuje to technologickou kvalitu cukrovky vzhledem ke sku-
teénosti, ze fepa je proudovym zpisobem dopravovana do cukrovaru a tam ihned
zpracovavana. Pokud jde o tlaky v hydraulice nakladac¢d, je podle nazora sovéi-
skych odborniki zbytecné piekradovat hranici 150 atm. Rozbor prace hydraulické
soustavy ukazuje, Ze rdzovy G€inek hydrauliky vytvafi zbytecnd pnuti pracovnich
organti. Z téchto dlivodd bylo sovétskym konstruktérim uloZeno fesit tlumide razi.
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VED
ROCNIK 8 (XXXV) ZEMEDELSKA TECHNIKA 1962 - CISLO 1-2

Problémy mechanizace zemédélskych nakladacich
a vykladacich praci a dopravy v SSSR

MpoGaeMbl MeXaHH3AUHH MOTPY30-Pasrpy30uHBIX M TPAHCHOPTHHIX pador
B ceqbckoM xo3siiictee CCCP

Probleme der Mechanisierung der Be- und Entladearbeiten und der Transporte
in der Landwirtschaft der UdSSR

A. P. SITNIKOV
Viesvazovy institut mechanizace, Moskva

V SSSR byly vyrobeny dopravn{ prostfedky a vykladaci stroje pro potfeby
sovchozil a kolchozii, vyznacujici se vysokymi technickymi a provoznimi ukazateli,
zajis{ujici proudovou organizaci technologickych postupd pro komplexni mecha-
nizaci v zemédélské vyrobé.

Do provozu byly diny univerzalni hydraulické naklddace jefdbového typu,
uréené pro nakldddni do aut a traktorovych pfivést ruznych zemédélskych nakladi;
kusové zasilky, v pevnych obalech a volné loZzené. Mimoto byly ddny do provozu
Celni nakladade — univerzdlni rdm neseny na pasovém traktoru a ¢&elni naklddad
neseny na samohybném podvozku. Tyto stroje podaly v podminkach ze-
médélského provozu velmi dobré vysledky. Byly ddny do provozu rovnéz naklddace
o vykonu 40—120 t/hod. Mimoto specidlni konstrukéni stfediska vyvijeji ve spo-
luprdci s vyzkumnymi Gstavy nakladaci a vykladaci zafizeni nového typu, stojici
na vysoké technické arovni. Byl vytvofen prototyp univerzalnfho $nekového na-
kladace pro nakladani osiva do secich stroji a zrna do dopravnich prostfedkd. Pri
nakladani osiva do seciho stroje se nakladag montuje na automobil a umoziuje sou-
¢asné moten{ osiva. Pii naklid4ni zrna montuje se nakladac na viz a dovoluje doda-
teéné tridéni zrna od plevele a jinych primési vzdusnym proudem od ventilatoru.
Nakldda¢ muZe byt pohénén auiomobilovym motorem pomoci hydraulického pfe-
vodu nebo samostatnym benzinovym motorem, popfipadé elektromotorem. Jeden
nakldda¢ sta¢f naplnit osivem agregit tfi secich stroji béhem 3 — 4 minut a staéi
obslouZit soudasné tii az étyfi takové agregaty s dopravou osiva ze vzdalenosti aZ
do 5 km.

Pro dopravu riznjch zemédélskych nakladd (brambor, hnoje, sildze apod.)
byl zkonstruovan univerzalni hydraulicky nakldda¢ se zdokonalenym hydraulickym
za¥izenim a poloautomatickym fizenim. Pfi konstrukci tohoto nakladade bylo po-
u%ito hydraulické soustavy hydraulickou akumulaci energie, coZ umoziiuje sefidit
pracovni postup v nej$ir§im rozmezi a odstranit $kodlivé hydraulické narazy. Vy-
kon nakladace dosahuje az 40 t/hod., pfi¢emZ doba jednoho cyklu nakladani

trva 20 — 22 vt.
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Provadi se rovnéz vyzkum smérujici k ziskani pneumatickjch podavacn
brambor a bulevnin do nakliddade. Tato poddvdci zatizeni, zaloZeni na principu
kombinovaného vyuziti proudu vzduchu a vibrace pracovnich orgint, zajisti pie-
kladdni téchto zemédélskych produkit bez jejich poskozeni.

V ramci dopravnich strojit byly vyvinuty univerzalni traktorové privésy pii-
zptsobeué pro prepravu nejrozmanitéjsich nakladd. Privésy se mochou vykladai
mechanicky na tii strany, mohou byt vybaveny snimacim zafizenim (adaptéry)
pro rozmetani hnojiv, maji nastavovaci postranice zvySujici obsah kerby dvakrat
az trikrat. Téchto privésht lze pouzit v zivocisné vyrobé pro dopravu a davkovani
krmiv a nékterych z nich se da pouzit i pro dopravu tekutin.

Dnes v sovchezech a kolchozech SS3R vice nez 80 % ndkladni depravy pii-
pada na automobilovou dopravu. Ke konci sedmiletky rozsah roéni automobilové
dopravy v zemédélstvi znacné stoupne. Aviak jak zndmo, moderni nakladni auto-
mobily béZného typu nejsou piizplisobeny podminkim priace v zemédélsivi. Tato
auta nezajistuji plynulou prepravu nakladi na polnich cestach, v terénu a na lu-
kach, zejména na podzim a na jate, kdy v mnoha oblasiecch SSSR spadne znatné
mnozsivi atmoslérickych srazek. Proto vznika pozadavek vyvinout specidlni auta
pro zemédélstvi.

Ukoly védy v daliim vyveji mechanizace
dopravnich prostfedkd a2 nakladacich a vykladacich
praci v zemédélstvi v SSSR

Prvotfadym dkclem je dalsi zdokonalovini dosavadnich konstrukei naklada-
cich a vykladacich strojd a zafizeni. Tento kol je zaméfen pfedevdim na zvySeni
vykonnosti strojd, snizeni jejich vihy a spoticby kovu a k jejich snadnéjsi obsluze.
Zvlastni pozornost je u nas vénovdna TeSeni otdzky normalizace a unifikace
dopravnich naklddacich a vykladacich prostfedkii. Stroje, uréené pro praci v ze-
médélstvi, musi byt univerzalni, tj. maji zajisiit pfepravu, nakldadani a vykladdni
co nejvéisiho mnoZsivi rtznych zemédélskych nakladii.

Vyzkumné tstavy pracuji na vyveji siroji zaloZenych na novych technolo-
gickych privcipech pfemistovani zemédeélskych produktii a materidlt, tj. s pouZitim
vibraénich, pneumatickych, lanovych, elekiromagnetickjch a jinych zpischu.
V soucasné debé jsou vyvijeny siroje pro nakladani a vyklddani brambor, zeleniny,
kukufiénych klast, bavlny, silaze, sena, sldmy, ovoce a jahod.
~ V ramci unifikace sirojii se fesi tkoly vzdjemné vyménitelnosti uzli a jed-
notlivych soudasti strojii, dile vytvoieni jednotné soustavy hydraulického fizeni,
ndhonu aped. Jednim z hlavnich smért ve vyvoji teoretickych zakladi zemédélské
dopravy je odiivednéni soustavy stroji pro dopravu, nakladdni a vyklddani ve
viech tsecich zemédélské vyrcby. Tato soustava dopravnich strojit musi organicky
navazovat na celkovou soustavu siroji pro komplexni mechanizaci.

Vsesvazové vyzkumné dstavy zemédéiského strojirenstvi a mechanizace ze-
médélstvi (VISCHOM, VIM aj.) vykonaly znaénou praci pti vyzkumu mechani-
zace nakladacich, vykladacich praci a dopravy v SSSR a v zahrani¢i. Na zakladé
tohoto vyzkumu byly vypracovdny typové fady nakliadacich, vykladacich a doprav-
nich strojit pro zemédélstvi na leta 1959 — 1965.

U typové fady nakladac¢u jsou uvazovdny dva iypy stroju: plynule pracujici
a s pleruSovanou ¢innosii. Nakladade s plynulou ¢innosti jsou nesené, zivésné
a samohybné. Déli se na ¢tyfi skupiny: dopravniky koreckové, tyfové a pasové,
dopravniky $nekové a vyfukové a specidlni zarizeni. Do skupiny dopravnika patii
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tyto stroje: naklddade zrna, univerzalni nakladade zrna, kukufi¢nych klast, bulev-
nin, silaze, balika sena, sypkych hmot a kusového zbozi, naklddace brambor a ko-
fenovych plodin. Snekové naklddaée jsou uréeny pro nakladani zrna a jinych syp-
kych hmot. Vylukové naklidade jsou uréeny pro nakladani silaze do vézi, do
skladt a ke stohovani sena a slamy.

Skupinu specidlnich nakladacich zafizeni plynule pracujicich tvoii tyto stroje:
nakladac se zarizenim pro sbér sena a zelené pice ze fadki; naklada¢ se zafizenim
pro sbér balikt sena a slamy; nakldda¢ s michacem hnojiv pro piipravu komposti,
pro sbér radelinné drti z tadkd, pro michdni organickych hnojiv s minerdlnimi
a naklddac sildze z jam do dopravnich prosttedkt. Do této skupiny dale patfi stroj
na vykladani silaze z vézi, naklddac pro prace v radelinistich a sklenikdch a nakla-
dac zrna do secich stroji.

Celni nakladace jsou urceny pro naklddani hnoje, raseliny, minerdlnich hno-
jiv a sypkych hmot do dopravnich prostiedkt. Pro zvy$eni univerzalnosti viechny
¢elni nakladace jsou vybaveny vyménnymi pracovnimi orginy. Celni nakliddace
o nosnosii 0,3t jsou uréeny pro odklizeni chlévské mrvy z leharny pii volném
ustajeni dobytka. Nakladace s otacivym vyloznikem slcuzi k nakladani hnoje, sila-
ze, raSeliny, minerdlnich hnojiv a jinych sypkych hmot do dopravnich prostiedka,
jakoz i pro jejich uklddani na hromadu. Naklddace s otidcivym vyloznikem za-
jistuji vybirani silaze z prikopt a jam. Jedna modifikace tohoto nakladace je uréena
k ukladani baviny do stoht. Zvedaci vylozniky slouzi k nakladdni kusovych zasilek

do dopravnich prostiedkt. Vyklapéci nakladace jsou urceny k vykladani sypkych
" hmot z aut a piivést.

V typové fadé traktorovych dopravnich prostredki jsou uvazovdny tii typy:
nesené, polonesené a zavésné. Nesené jsou ploSiny s korbou, které se navési na
iraktor zezadu. Polonesené jsou jednondpravové navésy a zavésné jsou obvykle
dvoundpravové piivésy.

Typova fada piedpoklada univerzalnost dopravnich prostiedki, tj. predpokla-
da, ze budou vybaveny zarizenim pro rozmetani organickych a minerdlnich hnojiv
s vyménnym lyzinovym podvozkem a s nastavenymi posiranicemi. Nékterd privésy
jsou vybaveny vysokymi nédstavnymi postranicemi pro piepravu sildZe, bavlny
a jinych zvlast lehkych hmot. Na mnohé pfivésy lze namontovat specidlni vyménné
korby. UvaZuje se o vyvoji lehkych, dobie ovladatelnych dopravnich prostfedki
s malou nakladaci vyskou. Typovd fada dopravnich prostfedkit ma umoznit pie-
pravu vsech druhi nakladd v sovétském zemédélstvi. Uvedené typové rady udavaji
urcity technicky smér konstrukénim stfediskim pro vyvoj dokonalejsich stroji
a dopravnich prostfedkd pro komplexni mechanizaci zemédélské vyroby. Typova
fada zahrnuje vyvoj 52 typt a modifikaci naklddacich a vykladacich strojd a 50
typt a modifikaci dopravnich prostiedkd.

Rozvoj automobilové a traktorové dopravy
v zemédélstvi v SSSR

Nase zemé se vyznacuje velkou rozmanitosti pfirednich a klimatickjch ped-
minek. Na Sibifi a v severnich oblastech SSSR zimni obdobi trva 200 i vice dnt;
teplota vzduchu tam klesd az na —40° — 50° C. V jiznich oblasiech SSSR —
na Kavkaze, Krymu a ve Stfedni Asii — nebyva zase téméf nikdy zima a v 1été
teplota stoupad nékdy na +40° C. Provoz automobilii v riznjch zemédélskych
oblastech SSSR ma své zvlastnosti. Proto automobilovd doprava miize s aspéchem
plnit své poslani v zemédélstvi pouze tehdy, jestlize auta budou prizpisobena poza-
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davkam riznych klimatickych pasem a budou se vyznacovat vysokou prichodnosti
na ruznych cestach a v terénu.

V3esvazovy vyzkumny dstav mechanizace zemédélstvi vypracoval zdkladni
pozadavky na automobily urdené pro provoz v zemédélstvi. Zaklad téchto poza-
davka tvoli zdsada, Ze zemédélsky automobil ma pracovat se sklizecimi a jinymi
zemédélskymi stroji. Tento pozadavek je velmi dulezity pfi proudovém zpiliscbu
zemé&délské vyroby. Jak vime, auta (nasazend v zemédélstvi) jsou nucena nékdy
pohybovat se po polich a na lukach se siejnou rychlosti jako sklizeci stroje; jako
napf. pii vykladani zrma nebo silaze z kombajnu béhem jizdy, pfi proudové sklizni
cukrové fepy kombajny aped. Pfi prici na strnisti nebo na zoraném poli miZe auto
dosahnout rychlosii 6—8 km/hod. pouze pii I. rychlosti. Ale v takovém ptipadé
piikon automobilového motoru je vyuzit jen na 40—50 %. Nésledkem toho se
auta znacné opotrebovavaji a paliva se spotiebuje 6-—7krit vice nez pfi jizdé na
tvrdé vozovce. Vychodiskem z této situace muzZe byt jen vyvoj auta s plynulym pfe-
vodem. Vyzkum plynulych pfevedt pro traktory a ndkladni automobily v SSSR se
kona v tak Sirokém rozsahu, ze lze predpokladat Gispéiné vyfeSeni této otdzky.

Zna¢nou moznost zvydeni vykonnosti autcmobilové dopravy v zemédélstvi po-
skytuje pouZivani aut s pfivésy. Z tohoto divodu technické podminky poZaduji, aby
zemédélska auta byla povinné vybavena zafizenim pro automaticky privés a jinym
zafizenim pro praci s pfivésy (vleky).

Velkou pozornost vénuji vyzkumné dstavy a konstrukéni stfediska vyvoji spe-
cidlntho dopravniho zemédélského trakioru-tahaci s ndhonem na 4 kola a s pojezdo-
vou rychlosti az do 40 km/hod. Ten!o tahaé¢ zd4 se byt velmi d¢innym prostfedkem
pro piepravu zemé&délskych nékladl v terénu a po polnich cestich. MiizZe byt s Gispé-
chem pouZit i pro jiné zemédélské prace.

V SSSR vzhledem k rozvoii vyroby trakiorovych pfivést se uvazuje o pfe-
veden{ vnitrostatkové dopravy v sovchozech a kolchozech v podstaté na traktorovou.

Na§ vyzkum pfi srovnédvéni traktorové a automobilové dopravy prokdzal, Ze na
statcich zabyvajicich se produkei zrna, je mnohem wcelnéjsi pouzivat traktord k pre-
pravé zrna z poli na mlaty a na pirekladisté, jestlize vzdalenost pro tuto prepravu
nepfesahuje 6 —8 km.

Mimoto byly vypracovany védecky zdivodnéné normativy provozané technic-
kych a ekonomickych ukazatelt prace dopravy v zemédélstvi a na zdkladé toho bvly
ulinény navrhy na zdokonaleni struktury a typové fady automobilového parku
v sovchozech a kolchozech. Velkd pozornost je nyni vénovdna studiu zkuSenosti
s pouzivdnim v zemédélsivi tzv. automobilovych vlakd, ti. aut s nékolika p¥ivésy
najednou. Experimentalnim vyzkumem a vypoctv bylo prokdzino, ze automobilo-
vych vlakd mtize byt G¢inné vyuzito pro prepravu hromadnych zemédslskych nakla-
di. Bylo zji$téno, Ze vykonnost fidi¢d automobilovych vlakd az pétindsobné
prevysuje vykonnost fidi¢l jednotlivych ndkladnich automobilu a Ze vlastni doprav-
ni niklady na t/km se sniZuji vice neZ dvojndsobné.

P#i feSeni tkoli Géelného planovani dopravy v zemédélstvi se velmi rozsahle
uplatiiuji metody linedrniho programovani.

V oblasti hleddni novych zptsobt dopravy zemédélskych produkti je ve vyvoji
nékolik zasadné novych technologickych zpisobii pfemistovani zemédélsk§ch pro-
duktl s ohledem na jejich fyzikdlné mechanické a biologické vlastnosti.

Provadi se teoreticky a experimentdlni vyzkum pneumatické dopravy zrna ho-
rizontalnim potrubim s cilem dosdhnout pfepravy zrna na véisi vzdalenost uz v béz-
nych pneumatickych piekladacich zafizenich. Timto vyzkumem bylo prokdzano, ze
dopravni schopnost proudu vzduchu je vice urcovdna profilem rychlosti proudu
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nez absolutnf hodnotou jeho rychlosii. P¥i konstrukei potrubi s p¥islu§nym profilem
muzeme vytvorit pneumatické dopravniky zrna s ventilétorem o nizkém piikonu
vhedném pro pouziti v zemédélstvi, :

V posledni dobé byl zesilen prazkum v oblasti hleddni novych konstrukénich
feSeni dopravy nédkladi pomoci lana s elekirickym pohonem. Pouzivdni lanovych
drah ma velky vyhled v horském zemédélstvi a na zavlazovanych pozemcich, kde
doprava nakladi je velmi ziiZzena pfirodnimi podminkami. Elekirické lanové trakce
miize byt s Gspéchem pouZito i pfi polnich pracich, zejména pro pfipravu pudy na
horskych svazich pii zaklddédni sadd, vinic a pfi vysazovani jingch kuliur. Teoretické
prace a vypoclty konané Viesvazovym vyzkumnym dstavem mechanizace ukdzaly,
ze premistovani nzkladd na zoraném pozemku pomoci lana sniZuje spottebu energie
5 —6krat ve srovnani s automobilovou a traktorovou dopravou.

Hlavnim tkolem vyzkumu v oblasti mechanizace dopravy v zemédélstvi zi-
stava stale feSeni problému dalsitho znaéného sniZeni spotfeby prdce na dopravu.
Teoretické prace a experimentdlni vyzkum v oblasti automatizace naklddani, vy-
kladani a dopravy, jakoz i v oblasti elektrifikace provoznich postupt poskytuji moz-
nost tspésného reseni vytycenych ukola.

[poGieMEl MeXaHH3aUHH NOTPY30-pasrpy30uHbIX H TPAHCMOPTHHIX paGor
B ceasckom xo3aicree CCCP

B CCCP co3naHel TpaucnopTHEIE H HOTPY30-pasrpy30uHble MalluHlbl, 00,1a1alolue Bbi-
COKHMII TEXHHKO-3KCIIyaTallHONILIMK TOKa3aTe M. DTH NoKasatean 06ecneutBaloT norou-
HYI0 OPranH3aiiio TeXHOJOTHYECKHX npoueccoB. Ha nmpon3BoacTBO MOCTaB/eHBl yHUBEpCab-
Hble TiHApaB/HyecKie NOrpy3ulKH KpaHoOBOro THNA, WIHEKOBHe MOTPY34MKH, NpeaHa3Ha‘ieHHbIe
JJIs 3arpy3Kil CesiIoK ceMenamu H MOrpy3KH 3epla B TpaHchnopTHble cpejctsa. Ilposoantes
fccae/10Bante MIEBMaTHUCCKIX NHTareqell K norpysunkaMm st Kaprogens H KopHeKJayoHe-
niaoj08. [leppoouepennofi sanaueli sBasercs jajbheliliee COBepIIEHNCTBOBAHHE CYLLECTBYIO-
UHX KOHCTPYKILHIT TPAHCHOPTHBLIX H NMOrPYy30-pasrpy30ubiX Malilii H ycrTpoiictB. DTa 3aaaua
CBOJIHTCSl B GCHOBHOM K IOBLILICHHIO NPOH3BOANTENLHOCTH H IPY30I0'bEMHOCTH MAaUIHH, CHH-
MKEHHIO HX Beca U Mare/isloeMKoctii, oGecrnedennio yaoGerBa padoThl Ha MaliliiHaX H HX o6cay-
xcupannst. OcoGoe BUMMaHuE yesieTcsl HayuHO-HCC/Ie10BATeNbCKHMH H KOHCTDPYKTOPCKHMH
opranuaaulisimMi paspaGoTKe CrelHa bHoro TPAalCNOPTHOro CelbCKOXO035iiCTBeHHOr0 TpaKTopas
Taraya ¢ 4 BeAyWIEMI KojecaMH, ¢06Jafalollero BBLICOKHMH CKOPOCTSMH ABHIKGHHST [0
40 xm/uac. Boabioe BHEMalNe YAe/IseTCs H3y4eHHIo ONbiTa HCNO.1b30BaHHsl TaK Ha3. aBTONoe3-
10B. B pemenun sazay pamionadabHoro nianuposanHs paGoThl TpaHCnopTa HaWH LIHPOKOe
npHMeHeHile MaTeMaTHYecKie MeTOAbl JIHellHOro NMporpaMMupoBaniis. 3a noc/enHie roibl
yCHJHJach paGoTa B 0G/aCTH KOHCTPYKTHBHBIX pelielnii TpPaHCMOPTHPOBaHHA TPY30B NpH
MOMOILH KAHATHOI TAFH C 3/I@KTPHUECKHM NPHBOAOM, 0COGEHHO B TOPHBLIX 06/1aCTAX, a’ TaKikKe
Ha opowaembix yuyacrkax. OcnosHoii 3ajaueii Hayuno-Hceale10BaTe bCKHX padoT Mo MeXaHH-
3allHH TPAHCNOPTa B CeibCKOM XC3AlCTBE MO-NpeXkHeMy OCTaeTcs pelienHe NpoG/eMb AaJjb-
HEHIIEro pe3koro CHHYKeHHS 3aTpaT TPyAa Ha TPaHCMOPTHbBIE INPOLECCHI.

Probleme der Mechanisierung der Be- und Entladearbeiten und der Transporte
in der Landwirtschaft der UdSSR

In der UdSSR werden Transportmittel und Be- und Entladegeridte entwickelt,
die sich durch hohe technische und Betriebskennziffern auszeichnen. Sie gewdidhr-
leisten einen kontinuierlichen Ablauf der technologischen Prozesse. Im Betrieb wur-
den universelle hydraulische Ladekriane, Schneckenforderer zum Verladen von Saat-
gut in die Sdmaschinen, allenfalls von Korn in die Transportmittel eingesetzt, Pneu-
matische Fordergeridte zum Verladen von Kartoffeln und Knollenfriichten auf Lader
sind Gegenstand einer Forschungsarbeit. Die Auflgabe der Wissenschaft auf dem
Gebiete des landwirtschaftlichen Transportwesens besteht vor allem in der Vervoll-
kommnung der bestehenden Konstruktionen, inshbesondere in der Erhdhung ihrer
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Leistung, in der Verringerung ihres Gewichtes und des spezifischen Metallverbrauchs,
ferner in der Sicherstellung einer gefahriosen Arbeit und der Vereinfachung der
Bedienung. Die Forschungsinstilute und Zentralstellen flir Konstruktion widmen
eine besondere Aufmerksamieit der Enfwicklung eines speziellen landwirtschaftli-
chen Transportschleppers mit Vierradanivieb und einer Transportgeschwindigkeit
bis zu 40 km/St. GroBe Sorgfalt wird auch dem Studium der Erfahrungen mit der
Anwendung sogenannter Krafiwagenziige geschenkt. Bei der Losung einer zweck-
vollen Planung der Transporte werden die Methoden der linearen Programmierung
in breitem Ma@Bstab geltend gemacht. In letzter Zeit wurden die Untersuchungen auf
dem Gebiete des Giitertransports mit Seil und elektrischem Antrieb, insbesondere
flir Gebirgsgebiete, und auf bewisserten Grundstiicken verstirkt. Die Hauptaufgabe
der Forschung auf dem Gebhicte der Mechznisierung der landwirtschaftlichen Trans-
porte bleibt weiterhin die Lisung des Problems einer weiteren bedeutenden Ver-
ringerung des Arbeitsaufwandes fiir Transporte,
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VED
ROCNIK 8 (XXXV) ZEMEDELSKA TECHNIKA 1962 - CISLO 1-2

Technika nakldddni a vykladani a specidlni ventilatorova
technika v Némecké demokraiické republice

Tiorpyse-pasrpysoutasi H cneyHalibias BeHTHJAsiuHOHHAst TexHika B TP

Be- und Entladetechnik und spezielle Geblisetechnik in der DDR

Dipl. Ing. A. KLUG
Vyzkumny isiav zemedélské techniky, Potsdam-Bornim

S vystavbou socialistického zemédé&lstvi v NDR byly systematicky vyvinuty
dopravniky dopravujici v zemé&déglstvi hmoty z dopravnich prostfedkd k mistu skla-
dovédni nebo naopak.

P¥i téchto pracich, které vyzaduji znaénou potiebu ruéni price, jde o dimyslna
mechanizacni opatieni, kterymi by se zvysila preduktivita prace. Produktivitu uréité
prace lze zvysit bud tsporou price, nebo zvySenim vynosu. Protoze u dopravnich
zatizeni jde o stroje, kieré nemaji primy vliv na vynos, nybrz slouzi k dopravé jiz
sklizenych hmot na misto poifeby nebo k prekladce, je hlavnim dkolem dopravnich
stroja nahradit lidskou préaci praci strcjovou.

Néklady pii pouziti zemédélskych strojé se skladaji podle Hofimanna
z provoznich nakladd, udrzovacich nakladd a kalkula¢né zjistitelnych naklada na
odpisy a opatieni investi¢nich prostiedka.

Protoze naklady jsou jiz ovlivnény konstrukei stroje, preslo se v NDR pri
vyvoji novych stroju k témto zdsadam:

1. Funkéni stavba siroje mé zarucit univerzdlnost pfi vysokém vykonu, aby
doba pouzivani byla zvysena,

2. PouZiti standardizovanych dilt, aby jejich pocet byl mens$i a naklady na
jejich zhotovovéni byly nizké.

3. Zna¢na odolnost proti opotiebeni a nizké naklady na osetfovani a opravy.

Stroje, které zde dosud byly, byly co do poctu typt omezeny a vzdjemné
sladény.

Préce, které se v zemédélsivi pfi vykladini a naklddani hmot vyskytuji, jsou
vykonavany nejriznéjsimi dopravniky, které tfeba rozdélit na dvé hlavni skupiny:

I. Dopravniky, které samy prislusné hmoty nabiraji a skladaji (v NDR jsou
stavény pro zemdédélstvi jen jako dopravniky pro prerusovanou dopravu).

II. Dopravniky, které hmoty dopravuji (dopravniky pro plynulou depravu).
V prvé skupiné jsou pro zemédélstvi vyrabény tyto typy nakladaca:

nakldda¢ T 150 (&elni nakladaé pevné spojeny s traktorem),

nakladac T 157 (plné hydraulicky ote¢ny na traktoru),

nakldda¢ T 170 (mechanicky pracujici, otoény na samohybném podvozku),
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nakldda¢ T 172 (pracujici mechanicky a hydraulicky nebo elekiricky, otoény

na samohybném podvozku).

Do druhé skupiny patii pasové dopravniky:

univerzalni dopravnik T 221/1 az T 224/1,

viceulelovy dopravnik T 384 a T 386,

naklddaé¢ T 215,

zasobnikovy dopravnik T 245 s dopravnikem T 246,

zafizeni na plnéni boxa T 304,

§nekové dopravniky na zrni,

stroje na vykladani a nakladadni vagéni WEG a pneumatické dopravniky:

vyfukova fezacka GH 500 s pomocnym ventilatorem,

fezaci vyfuk SG 25;

ventilatorovy dopravnik FG 25,

vyfukova fezacka ME 35,

vyfuky na zrni,

kombinované vyfuky na plevy a zrni T 233,

vyfuky na seno.

Z tohoto piehledu je patrno, Ze rozsdhlé dopravni price jsou obstardvédny
pomérné malym poctem typd.

V dalsich dvahdch bude pojedndno pouze o nejdilezitéjsich dopravnicich.

Pro rozséhlé prace naklddani a vykladani ve vnitrostatkovém provozu je
k dispozici naklada¢ T 150 neseny kolovym trakiorem RS 09. Pri pouZziti pii-
slusného pracovniho nafadi je mozno hmoty, lezici na trovni trakioru nebo nad
jeho trovni, ¢elnim nakladdacem uchopit a pieklddat. Nakladaci rameno se zdviha
a spousti dvoj¢innymi hydraulickymi pracovnimi valci. Maximalnji uZzitecné za-
tizeni ¢ini 200 kg. VynaloZeni pracovni sily ¢&ini pfitom 8—10 PJ/min/t. Po-
névadz vyska stroje ¢ini pouze 2,25 m, je mozno ho pouzit v uzavienych prostorach.

Samohybny nakldda¢ T 172, jakozto dalsi vyvoj naklddace T 170, je konzo-
lovy (vyklddaci) jefab s rtznymi drapikovymi zafizenimi pro provoz o jednom
lanu, to znamena, ze zdvih a spousténi, jakoz i zaviradni a otevirani drapiku se
déje nosnym lanem. Vyloznik se hydraulicky zvedd a spousti. Jako ptidavné za-
fizeni je mozno dedat elektrogenerator, aby bylo mozno pouzit motorového dra-
paku a magnetd na zdvihdni bfemen. Nakldda¢ je pohdnén naftovym motorem
vzduchem chlazenym, o vykonnosti 17 k. Pfi nakladani hnoje, fepy a sypkych
hmot se dosdhne vykonu 20 t/hod. Potieba prace ¢ini asi 3 PJ/min/t. Vzhledem
k vySce (stroje v pracovnim postaveni 6,80 m) neni véi§inou mozno ho pouZit
v uzavienych prostorach. Pii pouziti drapaku ¢ini uZite¢né zatizeni 700 kg.

K pohonu hydraulického oto¢ného jerdbu T 157 se pouziva kompleini hnaci
népravy traktoru RS 09. Ke zvy3eni stability jsou zde namontovany hydraulicky
posouvatelné opérné talife. Maximalni uzitetné zatizeni pri pouziti drapdku ¢ini
500 kg. Pfi nakladani hnoje a sypkych hmot dosihne se vykonu 8—12 t/hed.
Potfeba pracovniho ¢asu pak ¢ini kolem 5—7,5 PJ/min/t. (Pro men$i pracovni
vysku je mozno pouzit nakladace T 157 také k odstranovani hnoje z volnych staji.)

Pasové dopravniky se vyznacuji velkym vykonem a mnizkou potiebou po-
honné sily.

Tyto dopravniky maji vysoky stupeil standardizace a jsou svym vykonem
a dopravni vyskou navzdjem sladény.

Univerzalni fada dopravniki se skladd z typa T 221/1 az T 224/1. Délky
zlabii ¢inf u téchto typi 8, 10, 12 a 15 m. Pii thlu az do 50° maji dopravni vysky
6, 8, 10 a 12 m. Pomoci téchto dopravniki je moZno dopravovat veskeré hmoty
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v zemédélstvi, véetn& pytld, beden a balikii. Vykon &ni u t&kych hmot maxi-
milné 60 t/hod. Pfi zvétujici se dopravni vysce se tento vykon snizuje. Lehké
hmoty, jako jsou sena a sldma, je moZno dopravovat v thlu az 40° vykon ¢&ini
pak asi 3 t/hod. Univerzalni fady dopravniki s velkym vykonem je pouzivano
v zemé&délstvi stidle méné, kromé dopravy sena a sldmy na stohy. Ponévadz polreba
pohonné sily je jen nepatrna (1,5 kW), postaci k pohonu elektricky agregat o niz-
kém vykonu (pomocny agregat). Pracovni oblast téchto dopravnika se stéile vice
presunuje do jinych hospodarskych oblasti, kde se dobfe osvéd¢uji pro jedneduchou
cbsluhu a spolehlivy zpusob prace.

Rada viceditelovych dopravnikt T 384 a T 386 snizuje fadu univerzalnich
dopravnikd co do dopravni vysky. Délky zlabu ¢ini 4 a 6 m. Z toho vyplyvaji
dopravni vysky 3 a 4 m pfi maximilnim dopravnim thlu 50°. Dopravni vykon
¢ini u sypkého materidlu podle dopravniho thlu 10—30 t/hod. Vicetcelové do-
pravniky jsou hlavné uréeny pro nakladaci a vykladaci prace uvnitf zavodu.

Vykladaciho dopravniku T 215 se pouziva na prekladistich v zemédélstvi a na
nadrazich. Stroj se skldda z vodorovného dopravniku a Sikmého, otocéného do-
pravniku; kazdy je pohanén zvlasinim elekiromotorem. Vysku vykiadani ototného
dopravniku lze hydraulicky nastavit od 1,8 do 3,3 m. Do pfijimaciho zlabu vo-
dorovného dopravniku se pomalu vyklopi naloz pfivésu a dopravuje se dale. Vy-
konnost v zakladnim ¢&ase ¢&ini 50 t/hod. Nezbytnou vymeénou privésu vyplyva
vykonnost 22 t/hod. K obsluze stroje a vyklopného vozu je zapotiebi dvou lidi.
Z toho vyplyva poifeba price 5,5 P]/min/t, vztaZeno na provadéci éas iD.

Zasobnikovy dopravnik T 245 s dopravnikem T 246 slouzi k piijmu obsahu
celého nékladu vozu aZ do 5 t a odevzdava pozvolna obsah strojum, které ho zpra-
covavaji, nebo dopravnikiim. Timto rychlym vyloZenim vozu se zrychluje obéh vozi
zkracenim ¢ekaci doby. Dno zdsobnikového dopravniku je pohyblivé a jeho rychlost
je regulovatelnd ve vice stupnich, aby vykladaci vykon mohl byt ménén. Pii na-
klidaném mnozstvi napt. 5 t pchybuje se vyklddané mnoZzstvi kolem 38 t/hod.
Vykon vykladani béhem provadéciho ¢asu ¢ini 30 t/hod. PouZiti zasobnikového
dopravniku je vhodné zejména tam, kde se uskladiiuji velkd mnozstvi sypkého
materidlu, jehoz piisun je nepravidelny, ¢imz vznikaji dlouhé cekaci doby jako
napt. na skladkach cukrovky. Protoze velkou cast privésa nelze sklapét, sesune
se naklad po odklopeni boénic traktorem s &elnim naklidacem do zasobnikového
dopravniku. Doba vykladani je kratii nez pii vyklapéni. Béhem vymeény piivési
se sypké hmoty dopravuji dale. Poteba pracovni doby se pohybuje kolem 6 P J/min/t
a méng, je-li ndklad vyklopen nebo trakiorem shrnut.

Zaiizeni na plnéni boxG T 304 slouzi k napliiovdni a vyprazdiiovani boxi
v bramborirnach; sklad4d se z podzemniho dopravniku T 311, viceucelového do-
pravniku T 386, plni¢e boxa T 752.

Brambory mohou byt vyklopeny z pfivésd piimo na podzemni dopravnik
a prichdzeji potom na vicetcelovy dopravnik, ktery je preddva do nasypky plnice
boxti. Dopravni vysku a dédlku lze nastavit tak, ze v boxech hlubokych 5 m je
mozno dosahnout vysky vrstvy 3,5—4,0 m. Pii vyprazdiiovani boxt se podzemni
dopravnik vsune do podzemniho kanalu a box se vyprazdni. S timio zaiizenm
je mozno uskladnit béhem provadéciho casu tD 5 t/hod. Potieba pracovni doby
pak ¢ini asi 36 P [/min/t.

Ze §nekovych dopravniki nés zajima pouze naklada¢ a vykladac¢ vagéna WEG
25 s vyklapécim zafizenim KEG 25. SlouZi k piekladce obili vieho druhu z va-
génii a silniénich vozidel a naopak. Na zafizeni WEG je umisténa rucni lopata
ke shrabovéni volného obili do nasypky. K nakladani se obé zafizeni sestavi k sobé
a naklad pifvésu se sklopi pfimo do 5 m dlouhé nasypky. Vykladaci vykon Cini
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maximélné 30 t/hod. Toto zatizeni neni doposud technicky na vysi a proto je prii-
mysl zdokonaluje.

Rezatka o vysokém vykonu GH 500 slouzi k fezani slamy, snopt slamy,
sena a zelené pice. K dosazeni vétsi dopravni vzdalenosti pfipojuje se pomocny
vyfuk ME 35. Tak je moZno dosahnout dopravni vzdalenosti pfes 50 m. Vykon
dosaZeny pii fezani balikové sldmy &ini asi 2 t/hod., pfi Fezdni krmného Zita
3,3 t/hod.

Protoze se volné lozené sypké hmoty daji dopravovat lépe, pteslo se k mecha-
nizaci sklizné fezané slamy; sldma lezici v pokosech se feze a svazi na privésech
o obsahu 40 m®. Aby se rozfezani slima, zelena pice, kukufice, sluneénice atd.
mohly dobfe dopravovat, byl vyvinut ventildtorovy dopravnik FG 25. Sklada se
z 5,5 m dlouhého pfijimaciho zlabu, do kterého se volné loZzena hmota pozvolna
preklapi a z ventilatoru. Ventilatorovy dopravnik dopravi 20 t/hod. zelené hmoty
10 m vysoko a 3 t/hod. fezanky slamy na vzdalenost 40 m.

Rezaci vyfuk SG 25 je ventilatorovy dopravnik s malym nasypnym koSem.
Hlavice kosy na lopatkovém kole hmotu, ktera se ma dopravovat, nepravidelng drti.
Slouzi k dopravé slamy a zelené hmoty.

Pro pneumatickou dopravu zrna je uréen vyfuk na zrni T 231 a kombinovany
vyfuk na plevy a zrni T 233. Vykon pii dopravé zrni ¢ini u obou vylukd 8 az
10 t/hod. Kombinovanym vyfukem mozno dopravit za hodinu az 50 m® plev.

V tomto struéném pojednani jsem se mochl zminit pouze o prici a vykonu
téch stroji, které jsou pro nakladani a vykladani v zemédélstvi k dispozici.

Setfeni o souvislostech presunu hmot mezi zemédélskymi zavody, dopravnimi
zavody a odbérateli zemédélskych vyrobku nejsou dosud skoncena. V pribéhu
dalsiho vyvoje socialistického zemédélstvi NDR bude nutno tento problém objasnit,
aby se mohlo vyuzit dopravnikt s cilem sniZit ndklady na tyto dosud rozsahlé prace.

Morpy3o-pasrpy3ouHan 1 cneuuanbHas BeHTHJAsUHOHHAs TexHuka B [JIP

[lpu passuTun HoBuix Mawuu B '[P cymectsyer nmpuHIHI, u4TO AEHCTBYIOILAs KOH-
CTPYKIHS MAaIUHH J0JKHA TapanTHPOBaTh YHHBEPCAJAbHOCTh IIPH BBICOKOI MPOH3BOIMTE/bHO-
cTH, uTOGbl GBlJ YBeJHUEH CPOK HernoJsib3oBanus. [ajiee Hcnosnb30BaTh cTaHAapTH3HPOBaHHBIE
3anacHble YacTH ¢ TeM, YTOGBl HX KOJHUeCTBO YMEHBIUHTD H CHH3HTB PACXOALl Ha HX MpHOGpe-
Tenne. Taxkike HEOGX0/IHMO 0GeCNeyHTh 3HAUHTE/IbHOE CONPOTHBJIEHHE IIPOTHB H3HOCA H TAKHM
o0pa3cMm ofecneuuTb HH3KHE PacXoibl Ha yXoA H peMoHT. [Ljs MaHHNYJALHOHHBIX paGoT
NPHMEHAIOTCST TPaHCMopTepbl, KOTOpble CcaMH TMOrpy:KaloT M pasrpyxaioT COOTBETCTBYIO-
Uyl0 Macy -—— TPAHCIOPTHBIE MAUIMHBl /IS NPEPLIBHCTOTO TPAHCIOPTa H TPAHCNOPTHBIE Ma-
IIHHBI, KOTOpble TPAHCMOPTHPYIOT MaTepHa/bl jajee — TPAHCIOPTHEIE MAlUMHbBl [JIs Henpe-
PBIBHOTO TpaHcnoprta. licciesoBaHue O B3aHMOCBSI3H ABHIKEHHs MaTepHaloB Mex1y KpyI-
HBIMH Ce/IbCKOXO3sHCTBeHHLIMH NPeANpPHATHIMH, TPAHCIOPTHLIMH TPEANPHATHAMH H INOKyNa-
TEeJNSIMH CeJIbCKOXO0351HCTBEHHBIX NPOAYKTOB ele He 3aKOHUEeHO.

Be- und Entladetechnik und spezielle Geblisetechnik in der DDR

Bei der Entwicklung neuer Maschinen wird in der DDR der Grundsatz geltend
gemacht, daBl der funktionsmifige Aufbau der Maschine den universellen Einsatz
bei hoher Leistung gewdihrleisten soll, damit die Einsatzzeit verlidngert werde. Es
sollen ferner standardisierte Teile verwendet werden, damit sich die Ersatzteilhaltung
verringere und die Fertigungskosten gesenkt werden. Es ist auch flir eine hohe Ver-
schleif3festigkeit und fiir niedrige Wartungs- und Reparaturkosten Sorge zu tragen.
Fiur die beim Auf- und Abladen eines Gutes auftretenden Arbeiten werden einer-
seits Fordergeridte verwendet, die die einschlidgigen Giiter selbst aufnehmen und ab-
geben (unstetige Fordergerdte) und solche, die das Fordergut weiterbeférdern (stetige
Fordergeridte). Untersuchungen, die die Zusammenhinge des Giliterumschlages zwi-
schen den landwirtschaftlichen GroBbetricben, den Verkehrstrigern und den Ab-
nehmern landwirtschaftlicher Produkte priifen, sind noch nicht abgeschlossen.
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VED
ROCNIK 8 (XXXV) ZEMEDELSKA TECHNIKA 1962 - CISLO 1-2

Polni doprava v zemédélskych zavodech

Moaesoi TPAHCNMOPT B CeJIbCKOX0351HCTBEeHHBIX npeanpHATHAX

Die Feldtransporte in Landwirtschaftsbefrieben

InZ. Duan DUDIK
Zemédélskd technickd $kola, Prostéjov

Polni dopravou rozumime dopravu materiali z provoznich stfedisek zemédél-
skych zdvodi na pole a dopravu sklizenych produkiii zpét z pole do zemédélského
zédvodu. Casto centrem zemédélského zavodu ani neprochazi, nybrz navazuje bez-
prostfedné na dopravu z dodavatelskych stfedisek, nebo na dovoz pfimo vykupnim
organizacim. Co do rozsahu je ovliviiovdna nejen intenzitou vyroby, vyrobni oblasii
a vyrobnim zaméfenim zemédélského zdvodu, ale i pFirodnimi a ekonomickymi
podminkami, v nichZz zemédélsky zavod je. Proto je celkovy rozsah polni zemé-
délské dopravy tak velmi rozdilny nejen mezi riznymi vyrobnimi oblastmi, ale
i mezi jednotlivymi zavody, leZicimi ¢asto v bezprostiedni blizkosti. Clenitost te-
rénu, velikost a tvar katastru, svazitost pozemkd a stav cest, struktura osevnich
ploch, uspofadani osevnich postupti, tvar a velikost pozemkt a cela fada dalsich
¢initelt ovliviluji podstatné rozsah dopravy. Zejména za nepfiznivych povétrnost-
nich podminek se stava zvladnuti polni dopravy vdznym problémem, rozhodujicim
o tom, zda produkty budou véas a kvalitné sklizeny. Dopravovany material ma
nejruznéjsi vlastnosti.

Pii sluéovani zemédélskych zdvodi se celkova vyméra zvétiuje, je viak nutno
poditat s tim, Ze polni zemédélskd doprava bude sméfovat hlavné ke strediskim
zivotiiné vyroby, takZe mnohde bude je§té ekonomiétéjsi nezli nyni. Pfedpokladdm
proto, Ze prumérné dopravni vzdalenost v polni dopravé nepfesdhne v celostidtnim
priméru 1,5—2 km, pfi tom ve vyrobnich oblastech kukufiéné a repafské bude
mensi a v oblastech bramboraiské a horské vétsi. Je tedy nuiné vénovat zejména
polni zemédélské dopravé mimofddnou pozornost, protoze svym obrovskym roz-
sahem ma citelny vliv jak na vyrobni néklady, tak i na produktivitu prace.

Ekonomika potaini a traktorové prace

Jako pfi kterékoliv jiné praci v zemédélstvi je nutné, aby i prace v dopravé
byla spravedlivé odméiovana a pracovaik byl na vysledku hmotné zainteresovén.
V prevdzné vétSing JZD pripoditdva se odména za dopravu riznymi pau$alnimi
priplatky k celkové odméné za jinou praci, nebo se ¢asto odménuje prosty ujety
kilometr bez ohledu na dopravovany naklad. Tato praxe vede k tomu, Ze vozidel
nenf naleZité¢ vyuZivdno a zejména u traktorové dopravy byvd netimérné velky
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vrve

pocet ujetych kilometri v poméru ke skuteéné pfepravé. I tyto piidiny jsou ne-
malou brzdou pii zvy$ovani produktivity prace v dopraveé,

Ve vétsingé zemédélskych zdvodl je znacna ¢dst dopravy zajiStovana jesté
koriskymi potahy. S dal§im rozvojem traktorizace budou zajisté potahy na astupu,
je viak tfeba TeSit a vyteSit polni dopravu tak, aby skuteéné traktorova doprava
predéila potahovou po viech strankach,

Zavedend nova Gcetni evidence na JZD umoZiluje sestavovat kalkulace vlast-
nich nikladt a davd pedminky k tomu, aby kaZdd vyroba i technologie mohla
byt ekonomicky hodnocena. Na okrese Prostéjov sestavilo 22 JZD kalkulace vlast-
nich nakladt za rok 1960. Zjisténé vlastni néklady jsou rozdilné, nicméné jejich
primér tvoifi uréitou redlnou zakladnu. Primérny nédklad v téchto 22 JZD v fe-
pafské vyrobni oblasti byl na 1 hod. potazni prace 5,20 Ké&s a pramérny néklad
na 1 hod. traktorové préce (vcetné nakladl na ptivésy a pfislusenstvi k traktorium)
byl Ké&s 14,30. Porovnani potazni a traktorové dopravy v prumérnych pomérech
onéch 22 JZD v dopravé snopti, obvyklym, stale jesté dnes provadénym zptsobem,
ukazuji tabulky: I—II:

Traktor je pii dopravé snopu vykonnéjsi, trakiorova doprava vykazuje také
vy$si produktivitu lidské prace. Néapadny je vSak velky rozdil v nakladech

1. Svoz obhili ve snopech konskym potahem na Zebfinovém voze
(Pomocnik na nakladani na poli. ko¢{ sim rovnd, u mlaticky preprahd)

Vzdalenost Vy::?ﬂ?gihu Naklad na dopravu Potfeba lidské prace
km q 1 gv K nadopravu v hod.nalq
1 88,80 . 1,11 0,14
2 64,80 | 1,41 0,17
3 51,00 1,72 ‘ 0,20
4 42,00 2,03 0,24
5 35,90 2,33 0,27

II. Svoz obili ve snopech traktorem s pfivésem 3,5 t
(Pomocnik na nakldadani a pomocnik na rovnani na voze jsou trvale na poli,
u mlatiécky ptepraha traktorista do prazdného vozu)

Vzdélenost Vkan gk Niklad na dopravu | Potieba lidské prace
km q 1qgv K vhodnalgq
1 137,80 1,67 0,14
2 116,40 1,88 0,15
3 99,90 2,10 0,16
4 87,60 2,31 0,17
5 78,30 2,53 0,18
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ve prospéch potaini dopravy, a to i pfi neobvykle velkych vzdalenostech. Tento
rozdil je daleko vétsi pii dopravé volné loZeného sena, jak ukazuje porovnédni
v tab. IIT a IV:

III. Odvoz sena volné lozeného potahem na zebifinovém voze, pomocnik na nakladani
zustava na poli, ko¢i rovna, prepraha ve statku

Vzdalenost Vykon potahu Nadklad na dopravu Potreba lidské prace
km za sménu v q 1qv K vhod.nagq
1 40,00 2,51 0,32
2 30,40 3,09 0,39
3 24,60 3,66 0,45
4 20,60 4,24 0,51
5 17,80 4,81 0,57

Pro srovnani uvadim podobné ddaje o dopravé sena traktorem s pfivésem,
zptusobem dnes stéle je§té na JZD velmi obvyklym (tab. IV).

1V. Odvoz volné loZzeného sena traktorem a vle¢. vozem 3,5 t, ma poli pomahaji dva
pomocnici nalozit a rovnat, ve statku pirepiaha

Vzdalenost Vykon traktoru Naklad na dopravu Potfeba lidské prace
km za sménu v q 1qvKes vhod.nalgq
1 64,00 3,81 0,31
2 54,40 4,19 0,33
3 47,40 4,60 0,36
4 42,10 5,01 0,38
5 38,10 5,40 0,40

I pfi této dopravé je traktor vykonnéjsi, vykazuje vy$si produktivitu prace,
ale v nakladovosti je jesté vice predstizen potahem. U téz8ich materidlu, kde je
mozno doby nakladani a skladani zkrétit, je traktor vyhodnéjsim po vsech strankéch.

V. Odvoz fepy potahem, vz o nosnosti 20 ¢, koé¢i sam naklada, sklddka na hromadu

rucné
Vzdélenost Vykon potahu Naklad na dopravu Potfeba lidské prace
km za sménu v q 1gv Kes vhod.nalg
1 48,40 1,51 0,165
5 30,20 2,44 0,265
10 20,50 3,58 0,39
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Ve viech uvedenych pfipadech uvaZuji obvyklé zpisoby price. Dojde-li viak
jen ke zlepSeni organizace prace tim zplUsobem, Ze kofimu pomdha naklddat na
poli jeden pomocnik (jak je to zvykem v celé fadé JZD) a pouzije se sklapéciho
potahového vozu (kterych je také na Hané celd fada), zméni se situace v pota-
hové dopravé velmi znacné (tab. VII).

VI. Odvoz i'epy traktorem s privésem 5 t, ruéni naklddka dvéma pomocniky, skladka

vyklépénim
Vzdilenost Vykon traktoru Naklad na dopravu Potfeba lidské prace
km za sménu v q 1qv K vhod.nalq
1 139,50 1,26 0,107
5 113,00 1,52 0,120
10 91,50 1,84 0,137

VII. Odvoz repy potahem, vz 2,5 t s vyklapénim, ko¢imu pomahd jeden pomocnik

na poli pri ruéni nakladce

Vzdalenost Vykon potahu Naklad na dopravu Potfeba lidské prace
km zasménu v q v1qKes vhod.nalgq
1 102,50 0,87 0,13
5 50,50 1,60 0,21
10 31,00 2,52 0,30

Pri této zlepSené organizaci prace stiva se potah ihned v4Zné&j§im konku-
rentem traktoru a ma opét nizsi naklady pfi dopravni vzdilenosti do 4 km. V JZD
Kralice i jinde pouZili na podzim pro nakladéani fepy do potahovyjch vozi trakto-
rového hydraulického nakladade. Samoziejmé, ze efektivnost potaini dopravy tim
jeSté znaéné vzrostla.

_ Tyto priklady svéd¢i o tom, Ze traktory v dopravé pfi tradiénich dopravnich
zpusobech zvy$uji vykon i produktivitu prace, ale nesnizuji v éetnych pripadech
vlastai néklady na dopravu proti potahové dopravé. Na Prost&ovsku si jiz nyni
cela fada JZD uvédomuje zna¢nou nakladovost traktorové dopravy. Je moZno
pfedpokladat, Ze ndklad na jednu hodinu traktorové price se je§té ponékud zvysi
vét§imi a drazsimi opravami. Casto se uvadi cela fada diivodii, které brani rychlej-
§imu sniZeni poctu taznych koni. Z hlediska dopravy pfistupuje jesté velmi vazny
duvod. Potahova doprava je v mnoha pripadech levnéjsi nezli traktorovad a za
nepfiznivych podminek mnohdy spolehlivéjsi. Doposud vyrabéné mechanizaéni
prostfedky polni zemédélskou dopravu zatim plné a uspokojivé nezaji§tuji.

Doprava na 3Skolnim statku ZTS v Prostéjové

Skolni statek zemé&délské technické $koly v Prost&jové je budovdn na zdkladé&
vlddntho usneseni jako zku$ebni a vzorovy objekt pro zavadéni novych technologii.
V soucasné dobé neni jesté dokonéena vystavba budov, ale ptdni fond je jiz svou
vymérou ustdlen a nejnovéj§i mechanizaéni prostiedky mély by umoziiovat ma-
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ximalni mechanizaci a vysokou produktivitu préce. Z celkové vyméry 493 ha
veskeré pldy je 480 ha pidy orné. Statek je v intenzivni fepat'ské vyrobni oblasti,
pozemky jsou o priimérné velikosti asi 15 ha a primérni vzdilenost od hlavnich
statkovych budov je asi 1,5 km. Pozemky jsou vesmés na roviné, nebo jen nepatrné
svazité. Na tuto vyméru mél statek k dispozici v roce 1960 tento traktorovy park:
2 pasové traktory DT 54, 2 kolové traktory Zetor Super 50, 1 polopasovy traktor
Zetor Super 50, 1 kolovy traktor Zetor Super 35, 2 kolové traktory Zetor 25, 4
kultivaéni nosi¢e naradi RS-09, 1 nakladni automobil Praga S 5 T, 1 dod4vkovy
automobil Garant.

Zcela nizky stav koni byl béhem roku 1960 zruen a v polni dopravé nebylo
komnskych potaht viibec pouzito. Je tedy tento objekt pfikladem vysoce mechani-
zovaného zemédélského zavodu, bez taznych koni. Na 100 ha pudy piipadalo
2,5 traktoru, nebo 3,4 traktorovych jednotek. Tento podet traktort se bliZzi poétu
stanovenému tfetim pétiletym planem pro rok 1965 pro éeskoslovenské zemédélstvi.
Pro dopravu bylo k dispozici 22 piivést, z nich 16 o nosnosti 3,5 tuny a 6 o nos-
nosti 5 tun. Tabulka VIII, sestavend podle zatim nedplnych podkladd, vyéisluje
objem a rozsah polni dopravy a uvadi také pfibliznou potfebu lidské price v do-
pravé u jednotlivych plodin.

Z uvedenych &isel je patrno, ze celkovy objem polni dopravy é&inil jiz v roce
1960 u tohoto zavodu v fepaiské vyrobni oblasti 26,4 tun na 1 ha orné plidy
a vzhledem k danym dopravnim vzdalenostem rozsah dopravy byl asi 77 tkm na
1 ha orné pudy. Zvyseny pocet tkm odiavodiiuji tim, Ze v dopravé pro cukrovku
je vyjadiena také mimo dopravu chlévské mrvy i doprava cukrovky a% do cukro-
varu a zpétny odvoz fizki z cukrovaru. Potfeba lidské prace na polni dopravu

VIII Objem a rozsah polni dopravy a potieba prace na dopxavu na Skolnim statku
ZTS v Prostéjové v roce 1960 (480 ha orné pudy).

o % prace
n Cattory | Renay | Hodinldsk | v doprave
Plodiny Vy}rlr:l 18 Vynos/ha d%b)re;‘l;l d‘?ﬁy dopravu k celkové
5 y celicei véetné ztrat | praci na plo-
4 tasinaha | din&(ptibl.
podle mezd)
Obiloviny 198,56 33,95 15.142 22.714 50 60
Lusténiny 34,31 8,54 756 1.134 16 35
Cukrovka*) 92,98 291,50 82.672 | 306.940 174 25
Repka 8,00 19,6 342 513 18 ] 25
Brambory L 6,00 | 1393 1.016 1.524 33 ‘ 10
Picniny na orné l
pudé 135,00 53,71 23.645 35.467 35 | 35
Krmnad fepa 2,5 575,5 2.554 3.831 220 } 30
Zelenina 2,73 | 196,3 536 804 |
480,23 129.663 | 372.927 !

*) Cukrovka véetné vyvozu chlévské mrvy k ni, véetné odvozu do cukrovaru
na vzdalenost 5 km a odvozu ftizkt z cukrovaru zpét,
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byla vesmés velmi vysokd. Pri€iny jsou zajisté velmi rtizné, od organizaénich ne-
dostatkli pres poruchovost skliziiovych stroji a dopravnich prostfedk az po mi-
moradné neptiznivé povétrnostni podminky, zejména na podzim 1960. Hlavni
pficinou viak bylo to, Ze statek byl vybaven vSemi mechanizadnimi prostredky,
chybély viak dokonalé mechanizaéni prostfedky pro dopravu a pro ucelené tech-
nologické postupy. Sklizeii obilovin se provedla skoro 100 % pfimym kombajno-
vanim nebo dvoufdzové. Vysokou potiebu lidské priace v dopravé zavinil daklid
sldmy, nebot sldma se sbirala béZnym sbéracim lisem a odvazela na normélnich
traktorovych pfivésech. Nakldddni, rovnani, skldddni a stohovani vesmés ruéné,
prumérné vytizeni pfivésu pouze 4—6 . Vysokou potiebu priace pti depravé
cukrovky, chrastu a rizka zpusobilo to, Ze pro nedostatek vhodnych naklddaéi
byla skoro viechna naklddka ruéni. Vlastni traktorovy park nestacil na odvez,
nékladniho automobilu Praga S 5 T se nedalo v tézkych podzimnich podminkéich
na poli pouzit a cukrovka se vyvazela z pole casto i s pfipfezi pasového traktoru
a za pomoci &etnych najatych nikladnich automobili a brigddnikt na naklddani
s velkym opozdénim, se znaénymi niklady i se ztratami. Céaste¢né usnadnil praci
pii naklddani zdvésny transportérovy nakldda¢ s pomocnym vybu$nym motorkem
(tazeny za piivésem), dalo se ho vSak pouzit pouze za sucha. Chybély vykonné,
plynule pracujici nakladace, traktory s nidhonem na 4 kola a vysokozdvizné navésy
s hnanou ndpravou. Podobnd situace byla pfi odvozu christu, kde byla jediné
ru¢ni nakladka i skladka, znaéné potize s jizdou v rozbahnéném terénu a proto
velké opozdéni svozu. Pomérné nejlépe se konai v roce 1960 odvoz chlévské mrvy.
Mrva, plevazné z volné stije, nakladala se naklddacem na hntj a odvoz byl ky-
vadlovou traktorovou dopravou pii dobrém vyuziti nosnosti vozi. Potize byly
s rozmetanim. Pro nedostatek rozmetadel musela se vSechna mrva rozhazovat
ru¢né. Doprava zelené pice byla také pomérné dobfe fungujicim tsekem polni
dopravy. Sklizefi sklizecimi fezackami a odvoz na normélnich pfivésech s jedno-
duchymi deskovymi nastavky boé¢nic. Totéz plati o dopravé silazni kukutice. Na
gkolnim statku doslo v8ak k velkym potizim a opozdéni pfi sklizni silazni ku-
kufice pro citelny nedostatek schopnych trakterti pro dopravu. Sklizeii probihala
v téze dobé jako piiprava plidy a seti.

Uvedeny ptiklad $kolniho statku je dokladem toho, Ze mechanizace doprav-
nich praci je velmi tzkym profilem i v takovém objektu, ktery je prednosiné vy-
bavovdn vSemi béZnymi mechanizaénimi prostfedky. Planovité snizovani poctu
taznych koni nezbytné vyZzaduje soucasné zavadéni komplexné mechanizovanych
technologickych postupt v polni dopravé. Soudasné je dokladem toho, Ze struktura
dopravniho parku nevyhovovala, byl tizivy nedostatek traktorii pro dopravu a zase
nosi¢lt ndfadi nebylo vyuZito. Bez zlepSeni organizace prace, lepsich a levnéjsich
dopravnich prosifedki, dopravnich traktorti a vozového parku pro kaidy terénm,
nedoslo by ke zvyieni produktivity v dopravé, ba v mnoha pfipadech by zastarald
potahovd doprava mohla byt i vyhodnéjsi. Skutecné v roce 1960 celd fada JZD
v okoli Prostéjova zvladala dopravni §picky koiiskymi potahy lépe nezli skolni statek.

K otdzkam pifivésih, nastaveb, sloZiSf a navésu
s hnanymi napravami

Nyng&jsi traktorovy vozovy park stile zdaleka nevyhovuje. Praxe vold po
acelném 3,5 t ptivésu s dobrou stabilitou a hydraulickym sklapénim. Do zemé-
délstvi viak ptichdzi cela fada vozii dovazenych ze zahranici, které nemaji tak
piiznivé parametry jako privés PzS-35 a zemédélsky provoz si je ¢asto ndkladné
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a obtizné upravuje. Domnivdm se, Ze tato zisadni otidzka by se méla dikladné
projednat a nasi dodavatelé, zejména z Polska a Rumunska, odkud se k nam pfi-
vésy dovazeji, méli by zaujmout stanovisko k pozadavkim naSeho zemédélstvi.
Pétitunovy pfivés Pz5-50 s velkoobjemovou néastavbou a hydraulickou sklapéckou
ma byt rozhodujicim dopravnim prostfedkem pii délené sklizni. Obavam se, Ze
dosavadni pétitunové privésy pouze s mechanickou sklapétkou a s men§im thlem
sklopeni neprokdzi dosti zretelné vyhodnost tiifazové sklizn& a dopravy fezané
zavadlé pice. Na skolnim statku v Prostéjové je Sest velkoobjemovych nistaveb,
které pfi montazi na vozy potrebuji nékolikadenni dodate¢nou praci s jejich zpev-
novanim a upravou, aby se pfi provozu neprohybaly. Nedofeenou otizkou, na
kterou doposud vyzkum nedal jednoznaénou odpovéd, je odvoz fezané slamy ze
stohtt nebo skladovacich prostor na misto potfeby. Pri dneSnim stavu je tento
odvoz velmi obtizny a nakladny a vrha na celou tfifazovou sklizeri podstatné jiné
svétlo. Zemédélska praxe ma cCasto ten nazor, Ze z mnoha divodd by byla vy-
hodn¢jsi dvoufdzova sklizen. Jsou to divody energetiky, pomérné vysoké dnesni
stavy zacich mlaticek, které pii t¥ifazové sklizni nepracuji, véi§i spolehlivost
v préaci sbéracich Zacich mlaticek nezli sbéracich fezadek, nutnost zmény zdklad-
niho strojového vybaveni pfi tfifdzové sklizni (Zaci mlaticky nahradit vykonnymi
staciondrnimi mlatickami) atd. Pfi dvouldzové sklizni by se omezila doprava
na odvoz zrni a trhané, fezané nebo lisované slamy. Pokud vim, jsou véisi zku-
Senosti s touto sklizni a dopravou v NDR a prospélo by, aby se i tato otazka
znovu provéfovala a uvazovalo se i o feSeni dopravy pii dvoufazové sklizni. Nebo
snad se rysuji jesté jind, progresivnéjsi fefeni? V SSSR se shrnuje slama z velkych
ploch po Zacich mlétickach stahovaci siti. JZD Olfany na Prostéjovsku pouziva
této metody s tspéchem jiz po fadu let. V roce 1960 bylo celostatné sklizeno t¥i-
fazové asi 1000 ha obilovin. Dalsi rozsifeni vyzaduje urychlené doplnit dopravni
park vhodnymi vozidly a mechanismy. Nejuz$im profilem dopravy pfi t¥ifazové
sklizni v soucasné dobé je davkovaci stil, jehoZ vyroba je zatim pouze &astecné
zaji§téna. Domnivdm se, Ze v celé fadé zemédélskych zavodi bude Géelné zridit
stabilni slozisté na fezané hmoty s pevnou, vysokou ndjezdni rampou, za pfipad-
ného vyuziti svazitého terénu, a s mnalezité velikym nasypnym koSem pro velké
mnozstvi fezanych hmot. Odtud by se dopravovaly fezané hmoty bud na mla-
ticku, nebo dalsimi dopravniky pro dosouSeni a skladovdni. Bez tcelného slo-
7isté (davkovaciho stolu) mohlo by byt ohroZeno zavadéni tfifazové sklizné.

P#i sklizni sena predpoklada vyzkum rovnéz §iroké uplatnéni délené sklizné.
Poéita se s tim, Ze se znacna cast sklizné sveze v zavadlém a pofezaném stavu.
Tato technologie, spojena s dosouSenim sena studenym nebo prfihfatym vzduchem,
umozni zajisté vysokou tsporu lidské préace, jak pfi vlastni sklizni, tak i pfi do-
pravé, V kratké budoucnosti vsak ¢ast sena se musi suSit na poli a odvézet az
v suchém stavu. Domnivim se tedy, Ze je nutné, aby polni doprava pocitala i s tim,
7e se Cast sena bude svdzet v usuSeném stavu, nebo Ze se zelend pice bude ve vétsi
mire sildZovat. I zde citime mezeru, jak v naklddacich suché pice, tak i ve vozech,
protoze normdlni piivés 5 t ma kapacitu jen asi 10 q volné loZeného sena. Do-
date¢né slisovdni bude moZné jen u dobfe proschlého luéniho sena. V kvétnu t. r.
se pouzilo na Skolnim statku v Prostéjové pro nakladani sena z podélnych fad
univerzalniho transportérového naklddade zn. Fella z NSR. Pracoval spolehlivé
o vykonu asi 30 q za hod. Je tfeba oviem jednoho hbitého pracovnika na p¥ipo-
jeném pfivésu. Na rozdil od tohoto zplisobu nakladani sbéraci fezacka SRUZ-42
pracovala v zavadlém porostu velmi nedokonale, misty nesbirala a je strojem velmi
tézkym. Pro skladani volné lozeného, dlouhého sena, osvédcuji se v praxi do-
dnes velmi dobie hrstové skladace. Tak $kolni statek ZTS v Prerové ma dodnes
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v provozu jiz dlouhou dobu velmi dcelny hrstovy skladag, ktery asi deseti nabéry
slozi za 25 min. firu sena pfi obsluze jedinym pracovnikem.

Spotfeba energie je minimalni, protoze skldda¢ pohani motor o pfikonu asi
2 kW. V horskych a podhorskych oblastech je mnoho téchto zatizeni z drivéjsich
let. Vyzkumny ustav pro chov skotu v Rapotiné instaloval tento sklddaé do nové
postaveného velkého kravina pfed t¥emi lety.

V dopravé silaznich plodin olekava se od velkoobjemovych vozii znaéné sni-
Zeni potfeby prace i sniZeni ndkladi. Vidyt dosavadni stav, kdy sildZni kukufice
se vozi na normalnich p¥ivésech, vyvolavad v zemédélskych zavodech netimérné
vysokou pracovni §picku. Tak v JZD Temenice na okrese Sumperk, které ma roz-
lehly katastr, bylo tfeba pristavit k jednomu madarskému sildZznimu kombajnu 6
traktori a traktorovych vleénych vozi, které byly primérné vytéZoviny pouze
na 25 q. Velkoobjemové vozy s hydraulickym vykldpénim zrychli a usnadni préici
tak znaéné, ze sklizeci fezacka s dennim vykonem 4 ha silazni kukufice o vynosu
500 q po ha bude potfebovat pfi dobré organizaci pouze asi 2—3 dopravni trak-
tory a 3—4 velkoobjemové vozy. Denni piisun zelené pice je také velmi nédroény
na dopravu. Kona se ndkladné a nehospodarné Casto koiiskymi potahy. Nejlev-
néjsi a nejvhodné&jdi doprava zelené pice je pastva dobytka. Davkovou pastvou
na statku ZTS v Sumperku, ktery obhospodatuje asi 200 ha zemédélské pidy,
usetfi se ro¢né na dopravé asi K& 25000,—, nehledé k dal§im vyhoddm, které
poskytuje pastva dobytku. Intenzivni pastva ptedstavuje celostdtné miliénové
uspory, i kdyz by se samoziejmé zavadéla ve véisi mire jen tam, kde jsou pro ni
vyhodné podminky. V téch oblastech, kde se zelend pice musi dovéazet, ¢ekd zemé-
délskd praxe netrpélivé na specidlni pfivés s fetdzovym dopravnikem pro vykla-
dani. Vyuziti téchto vozi bude znac¢né. Pocitim pro zemédélsky zavod o velikosti
500 ha zemédélské pudy s jedinym krmnym vozem, protoze denné snadno do-
pravi i pfes 100 q fezané zelené pice.

Doprava stfedné objemovych hmot (zrnin, fepy, brambor, fizki, chlévské
mrvy, komposti apod.) bude i do budoucna prevlddat jak celkovym vahovym
mnozstvim, tak i tunokilometry, bereme-li v dvahu odvoz vyrobkt z pole az do
odbératelskych mist. Soustava zemédélskych strojii poéitd pro tuto dopravu s pti-
vésy 3,5 t a 5 t, které poskytuji dostatecnou kapacitu loZzného prostoru pro vyuziti
nosnosti. Jejich vykon bude zdviset na rychlosti dopravniho cyklu. Komplexni
mechanizace sklizné okopanin pocitd s tim, Ze brambory i cukrovka budou
se nakladat na vtz pfimo sklizecim strojem. Pro odvoz po poli ma se pouZi-
vat jednoosych navést. typu NSH-30 a NVH-30. Zku$enosti loriského roku
ukazuji, ze nemlzeme zatim pocitat v §iroké praxi se sklizecem cukrovky, ktery
by vozy plynule plnil. Jak se ukazuje, bude tfeba uvazovat o rozdélené technologii
sklizné cukrovky na sefezdvani a odvoz chrédstu a teprve pak na vyoravéani a odvoz
bulev. Madm za to, Ze pro navésy s hnanou napravou je v polni zemédélské dopravé
okamzité pouZiti, budou-li Gcelné konstruovany a cenové pfistupné. I pfi tradi¢ni
sklizni cukrovky, ktera jesté po fadu let bude existovat, budou mit tyto vozy plné
uplatnéni, protoze skoro pravidelné v obdobi dvou let byva tak neptiznivy podzim,
7e odvoz cukrovky i christu vdzne. Jen na $kolnim statku ZTS v Prost&ové odha-
duji pti celkové vyméie 93 ha cukrovky ztraty zvySenim nakladd a ztratou na Yepé
a christu opozdénym svozem na podzim roku 1960 éastkou nejméné 50 000, — Kés.
Ctyti navésy s hnanou ndpravou, se tfemi nakladaéi na fepu i chrast plynule pra-
cujicimi a naklddajicimi z podélnych fad, by jisté témto ztratdm zabranily. V mno-
hych JZD na ckrese Prostéjov (ZeSov, Stétovice, Uréice a jinde) odvézela potahova
doprava zejména chrast. Koiisky potah dokdzal i za nejtézsich podzimnich pod-
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minek vyvézt z rozbahnélého pole 15—20 q chréstu, zatimco kolové traktory ne-
utahly prazdny vtz a nakladni auta, aZ na terénni vozy V3S a T 111, vyjizdéla jen
pomoci pasového traktoru. V besedach se zemédélci se &asto o novych dopravnich
prostiedcich hovofi. Vétsinou jsou toho nazoru, Ze vyuziti nadvési s hnanou népra-
vou bude sice krdatkodobé, ale velmi ekonomické. Bude-li vSak pofizovaci ndklad vy-
soky, neodstrani tyto ndvésy touhu zemédélc po terénnich automobilech V385, které
po vétsinu roku provozuji ¢asto i nezemédélskou dopravu. Je samoziejmé, ze nezbyt-
nym ¢&lankem odvozu cukrovky, krmné fepy a ¢asteéné i brambor musi byt vhodny
nakladag, pracujici spolehlivé a s vysokym hodinovym vykonem. Podle nizoru
praktiki je nakladani okopanin dnes jiz tak palcivou otdzkou, ze jeho feSeni nestrpi
dalsi odklad. Lépe ne zcela dokonaly naklddad, ale co nejdfive! I u naklddace
NH-100 jsme vidéli, Zze vyzadoval rekonstrukci a dodate¢né zlepSeni. Prisel vsak
do zemédélského provozu opravdu v nejvy$si ¢as a odstranil nejnamadhavéjsi ze-
médélskou praci — naklddani chlévské mrvy.

Doprava chlévské mrvy, mocuvky, komposta
a strojenych hnojiv

Odhaduji, Ze jiz nyni je objem dopravovanych statkovych a strojenych hnojiv
8 —12 t primérné na 1 ha zemédélské pidy a se stoupajici vyrobou kompostt bude
velmi vzrastat. Rozhodujicim tsekem polni dopravy téchto hnojiv je jejich nalo-
zeni. Praxe ocekdvi, Ze Gspéiné vyvijeny piekopdvaé a naklddaé kompostl jiz
v kratké dobé zcela odstrani ruéni praci. Pokud jde o vozovy park, postaéi plné
tentyz, ktery bude zajistovat odvoz okopanin. Je v8ak kriticky nedostatek rozme-
tadel mrvy a komposti a pfevazna vétsina téchto praci se déla ruéné. Pokud jde
o moé&uvku, prepravuji ji zemédélské zavody prevaziné cisternami-fekalnimi pfivésy.
Vseobecné se ma zato, Ze je to stroj dobry, ktery uspokojivé nahradil v§echna stara
ru¢ni i motorova cerpadla a malé cisterny. Pfi malé vzdalenosti odveze denné
300—400 hl. Za destivého pocasi, kdy zejména byva dostatek ¢asu na vyvazeni
moctvky, neni mozno s nim vyjizdét na pole pro jeho velkou vahu a prokluz trakto-
ru. Pofizovaci ndklady jsou také pro mensi zemédélsky zivod nednosné vysoké.
Doprava strojenych hnojiv je stile na nizké a méalo produktivni trovni. Pfedeviim
by bylo zédhodno fesit alespoii Géelnou a levnou vystavbu skladovacich prostor na
strojena hnojiva (jako je tomu napf. na statku ZTS v Pferov€) s moZnosti snad-
ného nakladani a vykladani. Dalsi pieklddani z vozi do rozmetadel na poli kond
se stale ru¢né. Pfitom jsou znacné ztrity rozprachem a vznikaji hnojivem vypalené
plochy na misté pieklddani. Pokud vim, nejsou u nas zatim zidné mechanizaéni
prostiedky pro nahradu ruéni prdce na tomto useku.

Tento stru¢ny prehled dosavadnich i novych zptsobu polni dopravy ukazuje,
ze polni doprava prodéla v nejbliZ§ich letech radikdlni pfemény.

Potifeba dopravnich prostifedkn
pro zemédélsky zavod o vymétfe 500 ha

Jak se vyhledové projevi zavedeni novych dopravnich prostiedki v zemé-
délském zdvodé pfi komlexni mechanizaci podle soustavy zemédélskych strojd, uve-
du opét na prikladu skolniho statku v Prostéjové. Pfi uplatnéni novych technologii
v rostlinné vyrobé cdhaduji potfebu dopravnich prostfedk pro tento zemédélsky
zavod o 500 ha zemédélské pudy v fepatské vyrobni oblasti, jak je uvedeno v tab. IX.
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3 IX. Potifeba dopravnich prostfedkt pro polni dopravu na gkolnim statku ZTS v Prostéjové pii plném uplatnéni novych techno-
logii a dodrzeni agrotechnickych lhut
(Repaiska vyrobni oblast, 500 ha zemédélské pudy)

Vozy .
Traktory Velkoobjem. S
Obdobi Doprava I;alr(igg kolové e adaptéry ?l;:ge}x{cx
P unif. f. privesy navésy | nazelené| na privésy ¢ y
5t 35t NVH-30 | krmivo
Cerven zelen4 pice 1 1 1
zavadla pice k dosou$eni 1-2 2-3 2-3
N |
Cervenec zelena pice 1 1 1
Srtpen rezané obili 3 6 6 3
Zari zelend pice 1 1 1
sildZni plodiny 3 4 4 1-2
chlévskd mrva 2 1 s nakl. 4 -
Rijen chrést 1 s nakl.
cukrovka 1 1 2 2
(i tizky) 2 s nakl.
4 4k NVH 6 4
Pro zvladnuti dopravy je tieba 5 8 6 4 4 1 6 3
Zaloha pro nepfedvidané okolnosti 1 1 1 1 1 1
Celkem 5 9 7 5 4 2 7 4




Ve stavech traktortt a dopravnich prostfedkdi dojde proti roku 1960 k pod-
statnym zméndm. Pocet dopravnich traktortt by mél ¢init 38 % z celkového poétu
a ostatni traktory by mély byt kolové, unifikované fady, aby vyhovovaly jako ira-
di¢ni prostfedky pro vysokozdvizné navésy i jako energetické zdroje pro naklddace.
Celkovy podet vozii se sniZi, protoZe vzroste jejich vyuZiti rychlejim ob&hem
a lepSim vyuZzitim nosnosti velkoobjemovymi ndstavbami. Je samoziejmé, Ze tato
skladba strojového a dopravniho parku se priznivé projevi ve snizenych vyrobnich
nakladech, ale zejména zkracenim agrotechnickych lhit v rostlinné vyrobé. Celkem
odhaduji tsporu nejméné 60 % lidské prace v dopravé. Jiz v roce 1961 se podni-
kaji pldnovité kroky k tomu, aby i v dopravé mchly byt uplainény nové techno-
logické postupy.

Polni cesty, bezpeénost a hygiena prace v doprave

Pokladam je$té za nuiné zminit se o dvou dulezitych zélezitostech, které jsou
sice pouze druhotfadého vyznamu, nicméné maji na polni dopravu znaény vliv. Pre-
deviim jsou to polni cesty a jejich stav. Hustota a sméry polnich cest ovliviluji roz-
sah dopravy, stav polnich cest spolurozhoduje o rychlosti a bezpe¢nosti dopravy.
Na tomto tseku se zatim vykonalo velmi maélo, protoze provizorni upravy cest
buldozerem a zpevnéni §térkem maji pouze pfechodny vyznam. Pokud se z tisku
doviddme, maji nékteré stdty jiz dobré a ovérené pracovni postupy pro zpeviiovani
a upravu polnich cest.

Druhi zalezitost tyka se péce o zemédélského pracovaika na tseku zemédél-
ské dopravy. Konstrukei a vybaveni vozi a traktord se zabyvaji jini pracovnici.
Chtél bych pouze pfipomenout to, Ze v sou¢asné dohé nemame v zemédélstvi zadny
dopravni prostiedek na dopravu osob, protoze mald sedatka na béznych kolovych
traktorech pokladdm za stejné nebezpeénd, jako byly sedacky na pfiveésech. Dalsim
dilezitym namétem pro Fesitelské kolektivy je zdlezitost samocinného piipojovani
piivést a navésu k traktortm, aby odpadla naméhava a nebezpeina prace pomoc-
nika, ktery viiz pripojuje. A co fici k pracovnimu prosttedi traktoristy, ktery denn¢
ujede na kolovém neodpérovaném traktoru po Spatnych polnich cestdch casto 50
i vice kilometra? Stalo by zato zjistit dotaznikovou akci ndzory vSech traktoristd
na jejich spokojenost s pracovistém, na kterém travi do roka nejméné 1800 hod.
a hlasy traktoristti uplatnit tam, kde se jiz po pét let pfipravuje vyroba vhodného
a z hlediska hygieny a bezpe¢nosti prace vyhovujiciho dopravniho traktoru.

Zaveér

Neni Zadnou nadsdzkou, reckneme-li ,Ze oblast manipulace s materidlem
a doprava v zemédélskych zavodech predstavuje jednu z nejvétsich rezerv tieti
pétiletky. ZlepSeni polni zemédélské dopravy zejména vyzaduje:

1. Zlepsit organizaci préace v dopravé, zejména jeji dobrou ndvaznosti na
sklizen.

2. Urychlené rozsitovat nové technologické postupy sklizné a tim i dopravy
a zajistit dostatecnou vyrobu levnych privést i navési, velkoobjemovych nastaveb
na piivésy, davkovacich stolt pro fezané hmoty, vysokozdviznych navésit s hna-
nymi napravami, aby byla zvySena produktivita price a sniZeny naklady.

3. Zvysit asili ve vyrobé naklddaéh, proioze bez vysoké produktivity nakla-
déni a skladdni nelze dosdhnout vysoké produktivity v polni zemédélské dopraveé.
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4. Zvysit hmotnou zainteresovanost pracovnikl v polni dopravé na maximalnt
vyuzivani dopravnich prostfedkid, organizovat dopravni &ety a odstranit pau$alni
odméiiovani price v dopravé.

5. Cilevédomé upravovat sit polnich cest a zlepSovat jejich kvalitu, aby se
zkratily dopravni vzdalenosti a zvysily dopravni rychlosti a bezpecnost préace.

6. Postarat se o urychleny vyvoj a vyrobu vykonného dopravniho traktoru,
ktery by zajiStoval nejen vysoky vykon, ale poskytoval také pfiméfené prostreds
pro fidice.

[TosieBofi TPAHCMOPT B CEJAbCKOXO3SHCTBEHHBIX MPENNPHUATHAX

[Tox noseBbIM TPAHCHOPTOM NOJpa3yMeBaeTCst NepeBo3Ka MaTepHaJOB H3 IEHTPaJibHbIX
ycaneb ceqbCKOXO3sIHCTBEHHBIX MNMpPeANpPHSITHII Ha NOJsT M NepeBo3Ka YOpaHHbLIX TNPONYVKTOB
¢ noueil, Yacro takue MepeBo3KH MHUYIOT LEHTPaJbHbE ycaabObl H HEMNOCPE/ACTBEHHO CBU3bI-
BAIOTCST C TPAaHCMOPTOM OT MPEeANMpPHSITHIl MOCTABLUIHKOB HJIH OCYLIECTBJSIOT OTBO3 NMPOAYKTOB
C noJeii HenocpeaCTBEHHO 3arOTOBHTENBHLIM OpraHusauusM. Buenpennem mHoBoro Gyxyuera
MPeNoCTaBJISIeTCs] BO3MOXKHOCTL NMPOBe/IeHHs KaJbKY/ISIHH ceGecToOHMOCTH. Yayullenne noJe-
BOro TpaHcrmopra TpeGyeT yJydlleHliss OPraHH3alHH TpPyAa B TpaHCNoOpTe, OCOGEHHO ee Co-
IJ1aCOBAHHOCTH ¢ YOOPKOI#i, oGecneynTh JA0CTaTOUHCE NMPOH3BOJACTBO JELIEBLIX MPHIENOB H IOo-
JVIIPUIENOB, KPYMHOOGBEMHbBIX HapalelnHii GOpPTOB Ha NpHUenax, A03HPYIOLIHX CTOJO0B /S
H3Me/IbYyeHHsi MacChl, TPY30MONAbEMHbBIX MPHIENOB ¢ BeaylHMH ocsMH. Jlasee, MOBLICHTE VCH-
JHe B MPOH3BOJICTBE IOrPY3YHKOB, TaK Kak 0e3 BBICOKOI MpPOH3BOAHTENLHOCTH IOTPY3KH
M pasrpy3KH HeJsib3si JOCTHIHYTb BBICOKOI NMPOH3BOAMTEJbHOCTH B 10JeBoM TpaHcnopre. He-
OGXOAHMO MOBBLICHTb MaTepPHa/bHYIO 3aHHTEPECOBAHHOCTb PAGOTHHKOB B MOJEBOM TpPaHCIOpPTE
C 11e/1b10 MAKCHMAJIbHOTO HCNOJb30BAHHS TPAaHCMOPTHLIX cpeicTB. LlenenanpaBsieHHO perviH-
poBaTh CETh M0JIEBLIX JOPOI H yJAy4YlliaTh HX KauecTBO. YCKOPHTb KOHCTPYKLHIO TPaHCHGPT-
HOTO YHHBEpCAJbHOTO TPAKTOpa.

Die Feldiransporte in Landwirtschaftsbetrieben

Unter Feldtransporte verstehen wir die Beférderung von Gilitern aus den Be-
triebsabteilungen der Landwirtschaftsbetriebe auf das IFFeld und den Ricktransport
der Ernteprodukte. Oft geht dieser Transport durch das Zentrum des Landwirt-
schaftsbetriebes gar nicht hindurch, sondern kniipft unmitielbar an die Bezugs- oder
Absatztransporte an. Die Einfihrung der neuen Rechnungsfiihrung ermdglicht die
Durchflihrung einer Berechnung der Selbstkosten. Die Verbesserung der Feldtrans-
porte erfordert die Verbesserung der Arbeitsorganisation im Transportwesen, ins-
besondere die richtige Ankniipfung an die Erntearbeiten, die Sicherstellung einer
ausreichenden Produktion billiger Ein- und Zweiachsanhédnger, groffvolumiger Auf-
bauten fiir Anhidnger, von Boxenbeschickungsanlagen [iir Hickselgliter, von Hoch-
umlade-Einachsanhidngern mit Triebachse. Es miissen die Bestrebungen bei der
Produktion von Ladegeridten verstéirkt werden, denn ohne eine hohe Produktivitidt
der Lade- und Entladearbeiten kann keine hohe Produktivitit der Feldtransporte
erzielt werden. Es mull die materielle Interessiertheit der bei den Feldtransporten
Beschiftigten an der maximalen Auslastung der Transportmitiel erhoht werden. Das
Feldwegenetz mufBl sinnvoll gestaltet und die Qualitdt der Wege verbessert werden.
Die Entwicklung eines universellen Transportschleppers muf3 beschleunigt werden.
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VED
ROCNIK 8 (XXXV) ZEMEDELSKA TECHNIKA 1962 - CISLO 1-2

K problematice pouZzivani
zemédélskych dopravnich prostiedkii ve FNR]J

K npoGanemarnke npHMeEHEHHS! CEJN5CKOXO3SACTBEIHBIX TPAHCMOPTHHX CPejCTB
B HOrocnaeuu

Zur Problematik der Anwendung landwirischaftlicher Transportmitiel in der
Faderativen Volksrepublik Jugoslawien

Prof. Nikola RUZICIC
Universita v Beélehradu

U dopravnich prostiedkd, pouzivanych v Jugoslavii pro zemédélské udely
v pfedvdlecné dobé, byla hlavnim energetickym zdrojem sila taznych zvifat, a to
nejen v malych, ale i ve velkych zemédélskych zdvedech. Pokud jde o price spojené
s naklddanim a vykladdanim hmot do dopravnich nebo z dopravnich prostfedk,
konaly se vesmés ru¢né. Tehdej3i organizace zemédélské vyroby spolu s moznostmi
prumyslové vyroby nedovolila jiny zplisob feSeni.

Pohlédneme-li v sou¢asné dobé na moznost pouziti dopravnich prostiedki pro
zemédélské ucely, vidime, Ze dochdzi k radikdlnim zméndm, které soucasné pfihli-
zeji k vyvojovym tendencim a samoziejmé je ddna vedle neustalého technického
ristu i organizac¢nimi vlivy v zemédélské vyrobeé. Soucasna zemédélska doprava
produkta mezi zemédélskymi zdvody a misty speifeby zemédéiskych produkti je
zna¢né ovliviiovana zménou zalidnéni jednotlivych kraji a z toho vyplyvajici zmé-
ny spotiebnich mist zemédélskych produki.

Vzhledem k tomu, Ze zemédélskd vyroba se kona v rdznych klimatickych
i ptdnich podminkdch a v rdznych vyrobnich oblastech, je tieba re$it zemédélskou
dopravu tak, aby vyhovéla viem témto podminkém. Rozebereme-li viechny pod-
minky, kde se ma doprava konat, projevi se ndm cela rada specilickych pozadavka.
Tak napfiklad konfigurace terénu ma pro rozlicné oblasti zcela rozdilné naroky,
neuvazuji-li se ani jiné pozadavky na dopravu.

Zemédelska vyroba a jeji organizace v socialistickém sektoru maji rozhodu-
jici vliv pro soucasné reené zemeédélské dopravni prosifedky.

Soukromy sektor, hospodafici na drobnych plochach, neovlivnény druzstevni
velkovyrobou, nemize vyuzit vyhod moderni zemédélské dopravy. Tyio zavody
jsou zaméfeny na potahovou dopravu s vozy s rafovymi koly, anebo vyjimeéné
s koly na pneumatikdch.

Vyrobni zaméfeni zemédélskych zavodu orientované pPevdiné na polni vy-
robu podstatné ovliviiuje zemédélskou dopravu tak, Ze v soucasné dobé je nejvice
mechanizovana doprava pro polni vyrobu. Je tieba konstaiovat, Ze tato vyroba se
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nachdzi prevainé v rovinatém terénu, umoziiujicim plné vyuZit mechanizované
dopravy, takze u nékterych zemédélskych a druZstevnich zavodi je jiz dnes stopro-
centné mechanizovéna.

Nejcastéji depravované zemédélské produkty jsou predevsim zrniny a to bud
jako osiva nebo surovina pro vyrobu mouky, sroti a jinych vyrobki. Zpiisob nakla-
déni a vykladani je dan vlastni iormou dopravy, ktera se kona bud v pytlich nebo
ve formé volné lozeného zrna.

Velkoobjemové materialy, jako je sldma, seno, picniny, kukufiéni slama,
pfadné rostliny apod., ptsobi béhem dopravy znacné obtize. Aby bylo mozZno lépe
vyuzit nosnosti dopravnich prosttedka, lisuji se velkoobjemové hmoty, pckud to
jejich struktura nebo dalsi zpusob zpracovini doveli. Zvlastni obtiZe pfi dopravé
¢ini kukufi¢nd slama, pokud neni fezand nebo trhani, protoze se dopravuje ke
krmnym Gcelim v soukromém sekioru mnohdy az na vzdalenost 60 km. Je samo-
zfejmé, Ze je to drahé — soukromnik s dopravnimi naklady nekalkuluje — a pfitom
soucasné dochdzi k zpomalovani dopravy na verejnych silnicich, protoze tyto pie-
suny se dé&ji prevazné potahovou dopravou.

Okopaniny (cukrovka a brambory) a pfevdina vétiina zeleniny, vyZaduji
rovnéz zvéteni loznych prostord dopravnich prostfedkt, coi se déje prevazné zvy-
Senim boc¢nic a ¢el dopravnich prostredkii. Chiévskd mrva, strojend hnojiva, pro-
stfedky pro ochranu rostlin a materidly pro zemédélskou vystavbu a meliora¢ni
prace, dovazeji se dopravnimi prostiedky urcenymi bud pro dopravu volné loze-
ného zrna nebo prostredky, uréenymi pro dopravu okopanin a zeleniny.

Tekuté produkty jako je mléko, lih, vino, popf. moctvka, stejné jako i hroznové
vino a jiné bobuloviny, dopravuji se bud cisternovymi vozy nebo normalnimi vozy,
na jejichz plosinach jsou postaveny sudy nebo jiné nadoby, v nichz se produkty
souc¢asné naklddaji, popt. vyklddaji.

Hovézi dobytek, prasata, ovce, dribez apod. dopravuji se ve zvlastnich, k to-
muto Géelu prizpusobenych dopravnich prostredcich.

Po osvobozeni se pfistoupilo k dikladnému feSeni a rekonstrukci dopravni sité,
kierd do té doby byla pfizplisobena pomalé potahové dopravé. V soucasné dobé
doprava zemédélskymi dopravnimi prostiedky ma podle typa dopravnich prostied-
ka pristup na tyto silnice a cesty:

a) autostrada (s povrchem betonovym nebo z dlazebnich kostek), kterd slouzi
vyhradné pro motorizovanou dopravu;

b) silnice pro smiSenou dopravu, tj. silnice slouzici motorizované i potazni
dopravé, jakoz i moznosti presunt stad dobytka.

Silnice pro smisenou dopravu déli se na 3 tidy:

1. silnice I. t¥idy pro smiSenou dopravu s kapacitou vétsi nez 2500 tkm/24 hod.
umoziujici dopravu tézkych naklada;

2. silnice II. t¥idy pro smiSenou dopravu s kapacitou 800 —2500 tkm/24 hod.
umoziiujici dopravu siredné tézkych nakladi;

3. silnice III. tf¥idy pro smiSenou dopravu s kapacitou do 800 tkm/24 hod.,
umoziiujici dopravu lehkych nakladi.

Vsechny silnice s betonovym, dldzdénym nebo védlcovanym povrchem jsou po
cely rok sjizdné, kromé nékolika dnii v zimnim obdobi, kdy nesjizdnost je zptusobena
naledim nebo snéhovymi zavéjemi. Na ostatnich silnicich, kdy se v dusledku §pat-
nych povétrnostnich podminek stane povrch nesjizdnym pro automobilovou nebo
traktorovou dopravu, pouziva se potahové dopravy.

V poslednich letech se pouzivd v dopravé dvouosych trakiorovych vieénych
vozdi. Soufasné se zavedenim trakiort Ferguson uplatiiuji se i jednoosé vozy.
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Urychleni vykladani dopravovanych hmot dosahuje se pouzitim hydraulického
sklapéciho zatizeni. Oba typy traktorovych vozii jsou na pifani vybavoviny ifeté-
zovym dopravnikem a adaptérem pro rozmetani chlévské mrvy, takze se dosahuje
lepsitho vyuZziif vozu. Nosnost vozli se pohybuje v rozmezi 3—7 t.

Kromé trakioru Ferguson Fe 35, ktery je vyrabén v licenci, vyrabi se jako
dopliitkové zatizeni pro mensi naklady dopravni plo§ina nebo skiisi, kterd se mon-
tuje piimo na traktor. Podobné je feSen i traktor domdci konstrukce Zadrugar
a samohybny podvozek Landini.

Traktoru Unimog s prisluinymi zemédélskymi stroji se pouziva v horskych
terénech Slovinska; uplainuje se zejména v té€zkém a blativém terénu a velmi dobfe
se osvédéuje pii dopravé brambor.

Pro kaidodenni dopravu mléka na (rh, jakoz i pro odvoz zeleniny, cvoce,
hroznt apod. v dobé jejich sklizné se pouziva k dopravé nakladnich automobila
domaci vyroby zn. TAM o nosnosti 3 t.

Uzkokolejné Zelezni¢ni driahy bylo doneddvna pouzivino na velkjch zemé-
délskych objektech, jako napf. Bejle, Coka aj. Voziky na této drdze mély nosnost
0,5t a byly posunovany konskymi potahy. Zavedenim traktorové dopravy zmizela
i posledni uzkokolejnd drdha na zemédélském objektu Bejle. Uzkokolejnd draha
zachovala se dosud u nékterych zavodd, které pracuji sezénné (napt. cukrovary).

Visuté drazky, a to at jiz kolejové nebo lanové, jsou uplainény ve starsich sta-
jich a v nékterych pripadech tvoii dopravnf okruh vnitropodnikové dopravy.

Ve specialnich vednich kanalech se v tovarnach dopravuji melouny a cukrov-
ka v cukrovarech.

Rana zelenina, ovoce a hrozny do vzdalenych, zejména zahraniénich trhia se
dopravuje letecky.

Od zacich mlaticek se zrno odvazi bud v pytlich ncbo volné lozené, coz za-
visi na typu zaci mlaticky. Pouzivané zaci mlaticky typu Massey Harris, kieré vy-
rabime v licenci, umoziiuji dopravu zrna v obou alternativiach. Ackoli prace
s zacimi mlati¢kami, které maji zasobnik, je ekenomié¢téjsi a rychlejsi, mnohé zemé-
délské zdvody zrno radéji pytluji a vyhody volné lozené¢ho zrna béhem dopravy
nevyuzivaji. Pficinou této skutecnosti je jednak Spatnd organizace prace, jednak
nedostatek vhodnych vieénych vozi a v neposledni mire je tento zpusob i nepfizni-
vé ovlivnén organizaci prace ve skladech.

Pokud je zrno od Zzacich mlaticek dopravovano v pytlich, manipulace ve
skladisti pfedpoklada vyuziti dopravniho pasu nebo ruéniho prenaseni. Pokud jsou
vystavéna sila pro skladovani zrna, je vyuZiviano nejmodernéjsich zpisobli do-
pravy zrna. Pro vertikdlni dopravu vyuziva se vzduchovych nebo koreckovych do-
pravnikd, zatimco horizontdlni doprava se kond pasovymi nebo Snekovymi
dopravniky.

Kukutice se nakldda naklidacem typu ZMA], zkonstruovaném na principu
pasového dopravniku.

Brambory a cukrovka se nakladaji v zemédeélském provozu prevainé rué¢né.
V poslednich letech se zkousely riizné siroje mechanizujici tento naméhavy pra-
covni proces. Vyzkumy jsou zaméfeny na naklddani jak piimo na polich, tak
i na naklddani v meziskladech.

Pro naklddani cukrovky na polich do vleénych vozi byly zkouleny tyto
typy nakladacti: nakladdaé cukrovky Hillshog ze Svédska, naklada¢ cukrovky VEB
T-271/1 z NDR, nakladaé chrastu VEB T-273/1 z NDR, nakldda¢ cukrovky
z hromadek typu ADAST neseny na Zetoru 25 a naklada¢ John Deere z USA.

Pro nakladdni cukrovky v meziskladech byly zkcuSeny nakliddace T-214 VEB

81



Falkensee z NDR, nakldda¢ do vagéni domadci prototyp Orlovat a nakladaé
cukrovky z hromad ADAST neseny na Zetoru 25.

Naklddani nefezané pice, sldimy a sena kond se v prevdZné mife ruéné.
V posledni dobé zkou$i se vidlovy naklddaé nesenj na traktoru Ferguson
Fe 35. Mimoio ovéfuji se sbéraci naklddade Cormick pro maklddani sena a ku-
kufiéné slamy. Dale se zkouseji sbéraci lisy typu Ferguson a Ford. Naklidale
baliki dosud nebyly ovéfovany.

Chlévska mrva se naklad4d naklida¢i montovanymi vzadu na hydraulickém
zafizeni trakioru Ferguson Fe 35 a Zadrugar. Doprava a rozhazovani hnoje kona
se mimo specidlnfmi rozmetadly chlévské mrvy je§té na vleénych vozech o nosnosti
5—7 t doméci vyroby zn. ZMA]J, Pobéda, Crvena Zastava apod., s adaptéry pro
rozhazovani chlévské mrvy.

Mléko se dopravuje jednak v cisternovych vozech, jednak v cisternich o ob-
jemu 20 —30 hl, upevnénych na normalnich nékladnich automobilech, popf. v nor-
malnich mléénych konvich o obsahu 30 litrd.

Vino, lih, ovocné a vinné §tavy se dopravuji ve zvladtnich dfevénych nebo
zeleznych sudech, stavénych pro tento uéel.

Jisté by bylo velmi zajimavé, problém dopravy v zemédélstvi porovnat ze
§irokého technického i organizaéniho hlediska, porovnat moznosti nakladani a vy-
klad4ni zemédélskych produkitt v rtznych vyrobnich podminkéich, coz jsme pro
kratkost ¢asu zatim nekonali a zlstdvd pro nds otevienou otadzkou. Zajimavy by
byl také ekonomicky rozbor zemédélské dopravy, bohuzel viak pro kratkost &asu
ani v tomto useku nebyly price zapocaty. Neni vylouceno, Ze se tomuto tkolu
budeme moci v nejblizsi dobé& vénovat spolu s feSenim mnohych paléivych pro-
blémi v ramci zemédélské vyroby jako celku.

Ve stru¢nosti miizeme shrnout tyto zavéry:

1. Dobfe vyfeSend mechanizovana doprava v zemédélsivi je zdkladni pod-
minkou pro ulehéeni lidské prace.

2. Spravnym agregatovanim dopravnich prostfedkd je tieba mnohem Ilépe
vyuzivat lozné plochy, nez tomu bylo dosud u dcopravy nemechanizované.

3. Vyuzit rychlosti mechanizovanych dopravnich prostfedkii a ekonomiky
dopravy pro zlevnéni zemédélskych produkti pro spotiebitele.

4. Vyuzit zrychlenf mechanizované zemédélské dopravy k zrychleni vlastnich
zemédélskych praci a tim napoméhat ke zméné celkové pracovni struktury
v zemé&délstvi.

K npo6aemaTiHke nMpUMeHEHHs] CeJNbCKOXO3AHCTBEHHBIX TPAHCMOPTHLIX CPEACTB
8 FOrocaasuu .

[Tpunumas BO BHHMaHHe TO, YTO CeJbCKOXO3siicTBeHHOE Mpou3pojactBo B IOrocnasuu
NMPOBOAMTCH B Pa3HBIX KJIHMATHUYECKHX H NMOYBEHHBLIX YC/JOBHAX, a TAaKKe B Pa3HbIX NPOH3BOJ-
CTBEHHBIX 006s1aCTsIX HEOOX0AHMO, UTOGB H CEJbCKOXO3S5iCTBEHHBIH TPAHCNOPT Obla pelueH
TaKuM 00pa3oM, uTOObl OH YJIOBJIETBOPSJ 3THM YCJOBHsM. Yauie Bcero TpaHCHOPTHpYeTcs
3epHO, ChIpbe JIsT NMPOM3BOJACTBA MYKH, lipora H moi. Jlanee KpynmHooGbeMHbLIE MaTepHadbl,
KaK HanpHMep, COJOMa, CeHO, KOPMOBLIE TPaBbl H KYKYypy3Hasi COJOMa; STH BbI3BIBAIOT 3HA-
UHTeJbHEIE 3aTPYAHENHs NpH TpaHcnopre. KopHenyoasl H oBoLIHbLIE KYJIbTYDH TaKxkKe TpeGyioT
YBEJHYEHHS CKJIaACKHX moMellenHii. XapakTepHCTHKa TPAHCMOPTHLIX CPeJACTB, TPaHCMOPTHOI
CeTH, a TaK:Ke H YKa3aHHd [Js TPaHCHOPTa -— BPEeMeHHbIe H HMelOT LeJblii psj npo6.iieM, Kak
H B ocrajbHBIX crpaiaX. Heo6XoanMo HCMosb30BaTh CKOPOCTH TPAHCHOPTHBIX CPEACTB H 3KO-
HOMHKY TPaHCMOpPTa C 1eJbl0 yJelIeBJIeHHs CelbCKOX03HCTBEHHBIX NMPOAYKTOB JUIsi MoTpeGH-
TeJd, a TaKiKe I YCKOPCHHsI CaMHX Ce/IbCKOXO3sHCTBEHHBIX paGoT H TeM CaMBIM CHOCOO
CTBOBATh H3MEHEeHMIO obulefi paboyeli CTPYKTYpPHl B CEJbCKOM XO03siHCTBE.
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Zur Problematik der Anweandung Jandwirtschaftlicher Transporimittel in der
Foderativen Volksrepublik Jugoslawien

In Anbetracht des Umstandes, daB die landwirtschaftliche Produktion in der
FVRJ in unterschiedlichen Klima- und Bodenbedingungen und in verschiedenen
Produktionsgebieten abléduft, ist es notwendig, auch die landwirtschaftlichen Trans-
porte so zu ldsen, damit sic allen diesen Bedingungen entsprechen. Die am h#ufig-
sten beforderten Giiter sind Kornerfriichte, Rohnstoffe filir die Erzeugung von Mehl,
von Schroten usw. Ferner groBvolumige Stoffe wie Stroh, Heu, Futterpflanzen und
Maisstroh. Diese verursachen beim Transport bedeutende Schwierigkeiten. Knollen-
friichte und Gemiise eriordern ebenfalls eine Ausweitung des Laderaums. Die Cha-
rakteristik der Transportmittel, des Transportwegenetzes sowie auch die Transport-
vorschriften sind analog und weisen eine ganze Reihe #hnlicher Probleme auf wie
in den iibrigen Staaten. Die Geschwindigkeit der Transportmittel und die Okonomik
der Transporte sollte zur Verbilligung der landwirtschaftlichen Verbrauchsgiiter
und zur Beschleunigung der cigentlichen Arbeiten in der Landwirtschaft ausgenutzt
werden, was zu einer Verdanderung der gesamten Struktur der Arbeit in der Land-
wirtschaft beitragen wiirde.
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VED
ROCNIK 8 (XXXV) ZEMEDELSKA TECHNIKA 1962 - CISLO 1-2

Doprava ve skladech zemédé&iskych zavodi

Tpallcnopr CKJIaJCKHX MOMeLIeHHH CelbCKOXO03sHCTBEHHbIX ﬂpenﬂpllﬂTMfl

Die Transporte in den Lagerriumen der Landwirtschaftsbetriebe

Jiti ZARUBA
Vyzkumny ustav zemédélské techniky CSAZV, Repy
Reditel ustavu inZ. Miroslav Preininger, dopisujici élen CSAZV

Pfi dnesnich technologiich skladovdni zemédélskych produktd je jejich do-
prava hlavnim déinitelem, kiery ovliviiuje vy$i nakladd na skladovéani, resp. po-
skliziiové zpracovani. Je proto snahou, aby pii fefeni novych progresivnich tech-
nologii skladevani se snizil pocet dopravnich cperaci na minimum pii soudasné
uspoie provoznich a investi¢nich nakladu.

Tohoto cile lze dosdhnout mnoha zptsoby:

1. Sestavenim siroji a zatizeni do komplexnich linek tak, aby v maximalni
mire odpadla potieba dopravnich meziclanku.

2. Provadénim technologickych procesi prubéhu dopravy v dopravnich
zafizenich.

3. Nekolikandsobnym vyuzivdnim instalované dopravni mechanizace.

4. Slou€enim hlavnich technologickych procesit konanych v zemédélskych
skladech do vicetacelovych strojii nebo zafizeni.

5. Vhodnym stavebnim uspofadanim skladud, ev. jejich situovanim ke spo-
tfebnim centrim sniZit pocet dopravnich dkonu.

6. Pouzitim energeticky nejekonomiétéjiiho dopravniho zatizeni pii soudasné
technologické vhodnosti jeho dopravni funkce.

7. Dalkovou kontrolou a automatizaci dopravnich zafizeni dosdhnout plného
vytiZzeni a snizit potfebu pracovnich sil.

8. Snizenim vahy funkénich prvka i celkové vihy dopravnich zafizent.

Aplikace téchto zdsad je dédle rozvedena na ptikladech feSeni dopravni me-
chanizace u hlavnich druht zemédélskych skladi.

Sklady zrnin a vyrobny krmiv

V novych zemédélskych skladech zrnin, kde se provadi komplexni posklizilova
Gprava i ofetfovani zrna béhem skladovani, se dosahuje snizeni po¢tu dopravnich
operaci, napft. pouzitim skladovacich a susicich sil. Tato sila plni nékolik funkci:

1. slouzi pfi proudovém piijmu zrna jako vyrovnavaci zasobnik tak, Ze je
mozno pouzit dopravni mechanizace s vysokym hodinovym vykonem, ktery je
v souladu s novymi progresivnimi technologiemi vlastni sklizné,
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2. silo 8 pFislunym vétracim zarizenfm pracuje jako periodickd su§arna,

3. po dpravé vlhkosti suSeného materidlu je moZno jej trvale v silu skla-
dovat a béhem skladovéani oetfovat aktivnim vétranim.

Sloucenim téchto t¥i operaci do jednoho zatizeni odpad4 napt. az dosud nutna
doprava zrnin do vyrovnivaciho zdsobniku pied su$drnu, resp. oSetfovani obili
na polnim mlaié, doprava ze sudrny na sypku a ofetiovani zrna béhem skla-
dovdni pfehazovdnim nebo pretahovdnim. USetfi se tedy nejen dvé dopravni
operace, ale i niklady na o$etfovani, nebot aktivni vétrani je provozné az 10krat
Uspornéj§i nez prehazovani a 3krat levnéjsi nez pretahovani. Dosihne se sou-
casné i podstatné lepsiho technologického Géinku, nebot se neposkozuji povrchové
obaly zrn a neuvoliiuje se organicky a anorganicky prach, coz oboji zpusobuje
zhorseni skladovatelnosti obili.

Dal3im opatienim je napf. pouZziii jednoho pneumatického dopravniku pro
naskladnéni a vyskladnéni sil. Zrno od cisticky je do dopravniho potrubi vkladano
turniketem a dopravovano potrubim s rozbockami do kteréhokoli suSiciho nebo
skladovaciho sila. Vzduch pouzity k dopravé je odlucovdan ve specidlnich odlu-
Covacich, pficemz odnasi létavéjsi piimési neodstranéné ¢istickou i organicky a an-
organicky prach uvolnény béhem dopravy. Rovnomérné plnéni sil nebo zdsobniki
je zajistovano rotaénim déli¢em, ktery je dopadem zrna na spidové desky uvadén
do chodu a ukldd4d dopravovany material rovnomérné v horizontdlni roviné. Pri
vyskladiiovani sil je vypad zrna rovnomérny v horizontdlni roviné a svodnou
rourou je vyuastén do dopravniho potrubi. Odporu, ktery klade sloupec zrna v silu,
se s vyhodou vyuZije k tomu, aby vstup zrna do potrubi byl pii vyrovnaném
statickém tlaku proveden obdobné jako u turniketového vkladace. Zbytek obili se
ze sila vyprazdni pouzitim uzdvéru ve vypadovém potrubi.

Optimalni vytizeni pneumatického dopravniku je indikovano sniméanim do-
pravni rychlosti vzduchu v potrubi signalizaénim zafizenim. Pneumaticky do-
pravnik o hodinovém vykonu 10 { vykazuje pti dopravni vysce 12 m a pramérné
dopravni vzddlenosti 20 m spec. spotiebu 1,2 kW/t dopravovanych zrnin pii pri-
mérné objemové vaze 750 kg/m?,

Vertikalni dopravu ve skladech zrnin je mozno zlepsit pouzitim rychlobéznych
koreckovych elevatord s dopravni rychlosti pfes 2 m/vt. Snizeni mrtvé vahy do-
pravniho popruhu s korecky se dosihne pouzitim korecka z plastickych hmot
.s pouzitim elastického popruhu s povrchovou vrstvou plastického materidlu o vy-
sokém tiecim souciniteli. Toto fefeni umoziiuje snizeni rozmért hnaciho a napi-
nactho kotouce pfevodi elektromoloru a tim i snizeni rozmérti a celkové vahy vy-
tahu. V disledku vy$sich dopravnich rychlosti dochdzi v horni hlavé k odstie-
divému vypréazdiovani korecki, pri kterém je zrno rozptyleno, takie je mozno
provést jeho Gcinnou aspiraci.

Odsavanim prachu a piimési (plev) uvolnénych béhem suseni, popi. dopravy
zrna, nahradi se vét§inou jinak potfebné dalsi docisténi v cisticim stroji.

Proti pneumatickym dopravnikim maji koreckové elevitory daleko niz$i spo-
trebu elektrické energie, nebof napt. elevator pri vykonu 10 t/hod. a dopravni vysce
10 m ma spec. spotiebu 0,05 kW/t pfi objemové vaze dopravovaného materialu
750 kg/m®.

Horizontalni doprava zrnin ve skladech je zajistovdna lehkymi pasovymi do-
pravniky zjednoduSené konstrukce. Nova ¢&ast dopravniku je z ohraiiovanych
profilti, na kterych je uchycena kluzna deska z plastického materialu, napt. z ,Car-
titu”. Po ni se smyka dopravni pis z umélych vlaken s povrchovou kryci vrstvou
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PVC. Kryci vrstva obsahuje specidlni piipravek ,Antistat”, kterym je pis ji§tén
proti elektrostatickému néboji. P4s je pchanén hnacim bubnem a elektromotorem
s prislu§nymi pfevody. V budoucnu budou péasové dopravniky vybaveny hnacimi
elektrobubny. Napindni pasu je provedeno odpruzenym napinacim bubnem. Spodni
vétev pdsu je zachycovdna opérnymi vélecky.

Konstrukce piasového dopravniku umoZiiuje i shrnovani dopravovaného ma-
teridlu na obé strany v libovolném misté. K tomu slouzi pojizdny, dalkové sta-
vitelny vozik, na kterém je stavitelné shrnovaci hraditko. Po obou stranich voziku
jsou kratké spadové zlaby, které je mozno nastavit nad pevné spidové trouby.
Vozik i shrnovaci hraditko je ovlddano dvoububnovym ruénim navijidkem, od kie-
rého je mozno odvodit i pohon mechanického ukazatele polohy.

Pro pfesnéj§i indikaci nastaveni shrnovactho voziku je pouzito svételného na-
vé&stidla, které jednotlivymi Zarovkami signalizuje pfesnou polohu voziku p¥i najeti
kontaktu na voziku na odpovidajici kontakt svételného navéstidla.

Vykon a pfikon popsaného pasového dopravniku jsou obdobné jako u pied-
chazejiciho koreckového elevatoru.

Dalsim vyuzitim pasovych dopravnikil je napf. u pasovych vah prabéinych
i ddvkovacich.

Pro dopravu zrnin ve skladech se dosud je$t& pouziva §nekovych dopravniki
a redlerd, které jsou viak vhodné pro dopravu zrna uréeného k pfimému zpracovani
na jadrnd krmiva, nebot zptsobuji v daleko vétsi mife neZ pneumatickd doprava
poskozovani zrna, coz je pro skladovany materiil nezddouci a u sefovych zrnin na-
prosto nepifipustné. Ve srovnani s pasovymi dopravniky maji az o 60 % vétsi
spotiebu elektrické energie.

P#i vhodném provoznim pouZiti mohou napf. §nekové dopravniky pracovat
bud jako samostatné objemové divkovade, nebo jako plnici zafizeni zasobniku
§rotovniku, ddvkovaci vdhy apod. Instaluji se do dna zdsobniki v horizontdlni
nebo vertikdlni poloze. Vertikdlni $neky maji dal§i vhodny technologicky téinek,
nebot je mozno vyuZit prodlouzené hridele #neku opatfené éechracimi vystupky
k rudenf klenby, kterad se u Spatné sypkych materidli v zasobnicich vytvari.

Rovnéz redlery jsou vhodnym vyprazdilovacim zafizenim pro mélo sypké
materidly skladované v zdsobnicich (sennd moucka, bramborové vlocky aj.). V jed-
nodu§§im provedeni (jednofetézovy nebo lanovy redler — hieblovy dopravnik)
nachazeji v posledni dobé stéle $ir§iho pouZiti zejména pii dopravé jadrnych krmiv
ve vyrobnach a ve spotfebnich objektech.

Pri spadové dopravé se pro sypké materidly pouziva ve stile §ir§i mife skle-
néného potrubi, které mé proti spddovym trubkdm dfevénym nebo kovovym fadu
prednosti. Vzhledem k nizkému souéiniteli tfeni s dopravovanym materidlem je
mozno pouzit mensich dopravnich spidd a menSich rozmért sklenénych trubek
pro vétsi priuchodnost. Rovnéz umoziiuji i optickou kontrolu dopravovaného
materialu. :

Doprava pytlovaného materidlu ve skladech zrnin je na podlahich mecha-
nizovdna pouzitim palet a vysokozdviZnych akumuldtorovych voziki, které sou-
¢asné zajituji i mechanizaci naklddan{ a vykladani dopravnich prostfedki. K ver-
tikdlni dopravé pytlovaného materidlu se pouzivd bud obé&nych v§tahi na pytle,
nebo toditych skluzavek, ev. spddovych Zlabd. Pouziti plastickych materidla a vy-
lozeni povrchu Zzlaba zvy3uje jejich Zivotnost a umoZziiuje i pfekonadnf vétsi vo-
dorovné vzdalenosti. ,

K vertikdlni dopravé pytlovaného materislu, zejména na paletich, je vhodny
stavebnicovy ploSinovy nakladni vytah s nosnostf 500 kg, ktery ma vlastni nosnou
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konstrukei. Hnaci jednotka (elektromotor, pfevodova skiifi a navijeci bubny) je
umisténa v dolni ¢€4sti konstrukce, takZe insialace tohoto vytahu nevyZaduje bu-
dovéni strojovny v objemu. Rovnéz ochranné zabrany s dvefmi v jednotlivych
podlazich jsou feSeny stavebnicové, takZe umoZiluji umisténi dvefi na kteroukoli
ze tfi stran vytahové klece, ktera je feSena obdobnym zptiscbem. Vytah se obsluhuje
tlacitky v jednotlivych podlazich a je vybaven pojistnym zafizenim proti pfejeii
krajnich poloh.

Piikladem navaznosti vnitroskladové dopravy na dalsi technologické procesy
je $roubovy vertikalni vibra¢ni dopravnik pouzivany k dopravé lisovanych kom-
binovanych jadrnych krmiv (granuli). Skldda se z mechanické vibraéni jednotky,
na které je pruzné ulozena §roubovice zakrytd plastém. Posledni zavity $roubovice
jsou tvoreny sitem a do plasté je pfivadén vzduch doddvany ventilatorem. Granule,
které vychéazeji z lisu teplé, jsou pii dopravé souasné chlazeny a v poslednich
zévitech Sroubovice zbavovany odrolkl, které se pfi dopravé uvolni. Vykon to-
hoto dopravniku je podle velikosti 1 —2 t/hod. pii prikonu 3,5—6 kW na 4 m
dopravni vysky.

‘Vibraéni doprava uplatiluje se i u vicekomponentnich ddvkovacich vah, kde
vibraéni zlaby tvoti dopravni a davkovaci spoj mezi vazici nddobou a zdsobniky
jednotlivych materiala.

Sklady picnin

Lfektivnost dopravy stébelnatych materidla zavisi hlavné na vhodném
situovani skladovacich prostori v blizkosti mista spotfeby. Situovanim skladu,
napf. v podstfeinim prostoru kravina nebo v kolné se zabranami pro samozer,
odpada doprava spojena s vyskladiiovinim. Rovnéz kombinace téchto skladu s do-
souSecim vétracim zatizenim sniZuje naroky na pfepravni manipulaci. Nasklad-
fiovani se provadi vét§inou pneumatickymi dopravniky (senomety). Ué¢innost téchto
dopravnikii je viak dosud nizkd, proto se hledaji cesty ke zlepSeni jejich funkce.
Jednfm z fe¥eni, které ¢4stetné odstrariuje problém smiSeni vzduchu s dopravo-
vanym materidlem, je pouziti vkladaciho zatizeni, kterym se snizi ztraty vznikajici
v difuzoru pfeménou tlaku statického na dynamicky.

Ke zlepsen{ funkce vyfuk piispivd i rozprostiraci zafizeni na konci potrubi,
které je pohanéno acinkem proudiciho vzduchu a dopravovaného materidlu. Po-
uzitim koncovky zajisti se rovnomérméjsi uklddani dopravovaného materidlu ve
skladovacim prostoru a snizi se soutasné i potieba lidské préce.

Dal§im zatizenim slouzicim k dopravé stébelnatych materidla na skladech
jsou visuté drazky s drapaky rdzné konstrukce, ev. rtzné typy hieblovych do-
pravnikii, zejména pro picniny lisované v balikach.

Obdobné mechanizace se pouzivd i pro naskladiiovani slamy do stoht, kde
je mozno vyuZit i dopravnich d¢inkd listi na slamu, jefdbovych nebo na traktoru
nesenych stohaiti, stohovacich siti apod.

Sklady brambor

Dopravni mechanizace zemédélskych skladii brambor je fefena s pouZitim
kore¢kovych elevatort a pasovych dopravniki obdobné jako v obilnich skladech.
Ve starSich brambordrnach, které maji prijezdnou chodbu, se pouziva lehkych
pfenosnych nebo pfevoznych pasovych dopravniki, kterymi se brambory do skia-
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dovacich boxt z vleénjych vozt jak naskladiiuji, tak i vyskladiiuji. Uvedena me-
chanizace vyZaduje velkou potfebu ruéni price pro pfisun brambor na pasy, proio
jsou nové stavby feSeny dispoziéné jiz tak, Ze maji prijmové zdsobniky, ze kterych
se brambory pri naskladiliovani vynaseji koreckovymi elevatory nebo lépe §ikmymi
dopravniky s vystupky na vodorovné pasové dopravniky.

Pédsové dopravaniky maji korytkovy tvar tvofeny Sikmymi opérnymi valecky.
V misté, kde je iteba brambory shrnout do skladovaciho boxu, vlozi se §ikmé hra-
ditko a rovny opérny vélefek. Brambory shrnované z pisu jsou dédle dopravoviany
skluznym Zzlabem teleskopickym nebo kaskddovym tak, aby vyska jejich volného
padu byla minimalni.

Boxy se vyskladnuji opét pasovym dopravnikem, na néjz padaji brambory
samospddem. Vypad je regulovdn stavitelnymi hraditky v dolni &asti sklado-
vacich boxt.

Vhodnym typem pdsového dopravniku pro dopravu brambor (nebo i jinych
plodin) tam, kde se nevyZaduje shrnovdnf dopravovaného materidlu hraditkem,
je tzv. korytkovy dopravnik. Okraje pasu jsou ohrnuty o 90° a zvlnény (krepo-
védny ), aby byla zajisténa dobra ohebnost pdsu pfi prichodu pifes hnaci a napinaci
buben. Konstrukce celého dopravniku je zjednoduSovina tim, Ze se pouzije pouze
rovnych opérnych valecki. Vyhodou tohoto dopravniku je, Ze lze dosahnout vétsiho
vytizeni (zaplnéni) a nedochézi pii tom k odirdni dopravovaného materidlu na
rozdil cd dopravniki s pevnymi postranicemi.

Pti dopravé brambor v pytlich nebo liskdch se pouziva palet a vysokozdviz-
nych akumuldorovych vozika, popf. latkovych dopravnski.

Soudisti dopravni mechanizace v brambordch jsou téZ vibraéni prutové rosty,
které slouzi zaroveii k oddélovdni rostlinnych zbytkt a hliny z dopravovanych
brambor.

Sklady strojenych hnojiv

Zavérem je nutno se zminit o vnitroskladové dopravé strojenych hnojiv, s je-
jichz uskladnénim se pocita do budoucna v silovych zdsobnicich. Naskladiiovani
je reSeno kompresorovym dopravnikem, ktery je soucédsti automobilového pneu-
matického prepravniku pouZivaného pro prepravu sypkych hmot (cement aj.).
Sila se vyprazdiiuji samospadem do ddvkovace nebo davkovaci vahy a odtud bud
do michacky, nebo pfimo do dopravnich prostiedka.

Tekutd hnojiva se dopravuji do skladovacich nadrzi bud samospadem, nebo
se preferpdvaji specidlnimi ¢erpadly. Obdobnym zptsobem se provadi i jejich vy-
dej ke spotiebé.

Zavér

Zptsob dopravy v zemédélskych skladech a volba dopravniki je odvisla
ptedeviim od charakteru (fyzikdlné chemickych vlastnosti) dopravovaného ma-
teridlu respektovaného technologickym postupem pii skladovani. Daéle ovliviiujf
volbu typt dopravniki provozné ekonomicka kritéria, a to zvlasté celkova doba
vyuZziti dopravniki v pribéhu roku a naro¢nost ma potiebu lidské prace.

Ptehled o vhodnosti jednotlivych typd dopravnich zafizeni pro rizné druhy
zemédé€lskych materialii je uveden v tabulce I.
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I. Dopravovany material

Volné loZeny Strojena hnojiva
zrniny jadrna krmiva bulevniny picniny slama
Dopravnik volné
i : . pofe- | .. 2 s i s .| losens |V Pytlich
osiva ostatni | sypkd | lisovani| sadba | ostatni iRk lisované | fezand | lisovand | 10Zcna

Pasovy dopravnik se
shrnovacim zafizenim A% v MV P \Y% v MV N MV N MV MV
Pasovy dopravnik - N
korytkovy A% v P A% \" v MV N MV N MV MV
Sikmy pasovy - :
dopravnik s vystupky MV MV MV MV \Y \% MV MV MV MV MV MV
Latkovy dopravnik N N N N MV | MV | N P N P | N %
Snekovy dopravnik N P-MV| V N N | N N N N N | P N
Redler (hicblovy ' T ;
dopravnik) N P—MV v MV N N v MV v MV P N
Vibra¢ni dopravnik 3 : R
vodorovny MV P N P MV P N N N N MV N
Vibra¢ni dopravnik B a
svisly P-MV P N P N N P N N N v N
Pneumaticky "
dopravnik MV P A\ MV N N N N P N MV N
Koretkovy elevitor R A v P MV P N N N N MV N
Plosinovy vytah N N N h N N N MV N MV N \Y
Spadové potrubi \Y \Y v Y N N N N N \Y N
Spadové Zlaby MV MV N MV P \Y MV P MV P N Y
Visutd drazka
s drapdkem N N N N N N MV P MV P N N

Poznamka: 1. v kombinaci s lehkym pésem V — vyborny P — pouZitelny MV — méné vhodny N — nevhodny



TpaHCcmopT CKAAJACKHX MOMEIIEHHA CeNbCKOXO3SACTBEHHBIX NPEANPHSTHI

Tpancnopr ABssieTcs ryiaBHBIM (aKTOPOM, KOTOPHII OKa3biBaeT BJIHSHHE Ha pa3Mep pac-
X0/I0B Ha XpaHeHue HJH Ha mnocjaeyGopouHylo o6pa6oTKy. ITosToMy HEoGXOAHMO CHH3HTh
KOJIHUECTBO TPAHCHOPTHHIX onepauHii 1o MHHUMyMa. B cksazax 3epHa M KopmoueXxaX TpaH-
CIOPT MOXKHO OCYUIECTBJIATh TOPH3OHTAJbHO, BEPTHKA/JbHO C YaCTHYHBIM HCIOJIb30BAHHEM
3/1IeMeHTOB aBTOMaTH3auuy. IIpuMeHenHe OTesbHBIX 3JIEeMEHTOB OKa3blBaeT BJHSHHE HA Je-
(eKTHl H C/0XKHOCTb 00cay:KHBaHHs. TakKe CyHIecTBYET Lenblii psa npobJjeM NpH MexaHi-
3allHH M OpPraHM3alHy CKJIaJ0B NMPONALIHbIX, IMIABHEIM 06pa30oM NPH HX 3arpy3Ke H BHIIPY3Ke.
Cnoco6 TpaHcrmopra H BHIGOpP TPAaHCMOPTHO! MalIHHLI 3aBHCHT, B NMEPBYIO ouepeib, OT Xapak-
Tepa TPaHCMOPTHPyeMOro Mmartepxasna. Bo BTopylo ouepesab, BEIGOp THMA TPAHCIOPTHON Ma-
UIMHBl 3aBHCHT OT IIPOH3BOJCTBEHHO-3KOHOMHUECKOH TOUYKH 3peHHA, a HMEHHO — CPOKa
HCIO/Ib30BAHHsl TPAHCMOPTHOI MallHHBI B TeuelHe rofga H TpeGoBATEJbHOCTH K 3aTpare ue-
JIOBEYECKOT0 Tpyaa.

Die Transporte in den Lagerriumen der Landwirischaftsbeiriebe

Die Transporte sind der Hauptfaktor, der die Hohe der Kosten fiir die Lagerung
oder filir die Verarbeitung des Erntegutes beeinflussen. Die Anzahl der Transport-
operationen muf3 daher auf ein Minimum verringert werden. In den Lagerrdumen
fur Kornerfriichte und im Futteraufbereitungsbetrieb konnen die Transporte hori-
zontal und vertikal untfer teilweiser Ausnutzung von Elementen der Automatisierung
durchgefiihrt werden. Die Anwendung einzelner Elemente der Automatisierung be-
einfluBt die Storungsanfilligkeit und die Kompliziertheit der Bedienung. Es gibt
auBBerdem eine ganze Reihe von Problemen bei der Mechanisierung und Organisation
der Hackfriichtelager, insbesondere bei ihrer Beschickung und Entleerung. Die Art
der Transporte und die Wahl der Fordergerdte hidngt in erster Reihe von dem Cha-
rakter des zu beférdernden Gutes ab. In zweiter Reihe wird die Wahl der Férder-
gerdte-Type von betriebsokonomischen Gesichispunkten beeinflufit, von denen die
gesamte Dauer der Auslastung der Fordergeridte im Jahresablauf und die Anspriiche
derselben an menschliche Arbeit ecinen der wichtigsten Gesichtspunkte darstellt.
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VED
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Zemédelské stavby z hlediska dopravy
CenlbCKOXO03£IICTBCHHOE CTPOHTEILCTBO C TOUKH 3PEHHA TPAHCHOPTA
Landwirischafiliche Bauten vom Gesichispunkt der Transporte

Jan CERMAK
Vyzkumny ustav zemédélské techniky CSAZV, Repy

Reditel tstavu inZ. Miroslay Preininger, dopisujici ¢len CSAZV

Nové pojeti vystavby zemédélskjch aredli je uréovdno dvéma dulezitymi
¢initeli:

1. rozmisténim jednotlivych objektd a jejich vzdjemnymi provoznimi vazbami,

2. nejvhodnéjsi komunikaéni siti navazujici na vnitini feSenf objektd a do-
volujici vyuZivat jednotné mechanizace pro cely areal.

fektivnost mechaniza¢niho provozu je pfimo zavisld na vyreSeni a vybu-
dovani komunikaéni sité. V kazdém pripadé je tfeba komunikace farmy povazovat
za prvoladou zilezitosl a vyvarovat se toho, aby na nutnost zifzeni dodatetné
komunikace ukdzal teprve provoz farmy.

Komunikace v soufasné vystavbé jsou projektoviny tak, aby bylo dosazeno
hospodarného spojeni objektt a zlevnéni dopravy. SniZenf investi¢nich ndklada
se dosahuje vyuzitim jednosmérné komunikace o §ifi 3,5 m doplnéné otockami
uvnitf farmy. Dvoustranné vozovky jsou dény sitkou 5,5 m. Dosud vzitd pro-
jekéni praxe fefila komunikace tradiénim zpUsobem jak konstrukéné, tak i roz-
mérové s plnym vyuzitim $térkostétovych cest a tvrdych betonovych vozovek bez
ztetele na jejich vyuzivani béhem roku a provozniho zatizeni. Unosnost takovych
cest je vzhledem k pouZiti tradiéni konstrukce daleko vy$si, nez vyzaduji sku-
te¢né provozy velkovyrobni technologie. Na zdkladé téchto skutecnosti bylo in-
vesti¢nich naklada na takovych cestiach vyuZivano jenom z jedné tietiny.

Pri experimentalni vystavbé provéfujeme vnitrofaremni komunikace fesené
z {échto provoznich hledisek:

1. tézky celoroéni provoz,
tézky kratkodoby provoz,
sttedné tézky provoz celoroéni,
stfedné tézky provoz kratkodoby,
stfedné t&zky provoz jednosmérny,
lehky provoz,
zpevnéné plochy pro pruhony zvifat z objektti na pastviny.

Pro dané provozy se aplikuji rtizné konstrukce vozovek, které se rozlisuji jak
provedenim, tak investiénimi naklady. Jsou to napf. asfaltové koberce v celé §ifi
vozovky pro stfedné tézké provozy, asfaltobetonové pasové vozovky pro prubézny
celoroéni provoz, dvoupdsové cesty z aslaltovych koberct pro kratkodoby lehky
provoz a sulfdtové zakaleni povrchu vozovek na zabranénf pra$nosti.

N N
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Pfi zaclenéni vozovek do vlastnich provozoven aredlu je vedouci snahou do-
sazeni vicetlelového vyuZiti zpevnénych vybéht pro dopravu, zakladani krmiva
a odstrafiovdni hnoje.

Refeni komunikaci pii velkokapacitnich aredlech vychazi ze zdsady jedné
hlavni cesty. Hlavni komunikace mize slouZit jako pfimé nejkrat¥i spojnice do
-néjvzdalenéjsich protilehlych objektd nebo je obézna, vede kolem objektt farmy
a objekly na ni pfimo navazuji bud svymi zpevnénymi plochami, nebo plnicimi,
popf. vyhozovymi otvory skladovacich prostorti. Puvodni starsi feSeni s jednou
manipulaéni centrdlni plochou a z ni se rozbihajicimi samostatnymi cestami ke
viem stdjovym objektim, doplnéné ¢asto i parkovou tpravou, se dnes zisadné
zamita pro vysoké investi¢ni nédklady jak finanéni, tak materidlové, a pro zbytecné
prodluzovani dopravnich linek.

Spravné vyteSeni levnych a hospodarnych komunikaci znamena vylouéit
vechny pracovni a provozni uzle — jako je nékolikandsobna pirekladka krmiva
a steliva — v plynulém vnitrofaremnim obéhu pii zpracovdni a zkrmovidni pice,
pfi vyuziti slamy, vyrobé hnoje a jcho zhodnoceni v pidé.

Objekty Zivoéiisné vyroby
Mechanizace dopravy ve stdjich pro skot

Vnitfnj feSeni velkokapacitnich objektii a aredlt je podiizeno systému do-
pravy, kterého je v pfislusnych objektech pouZivdno. Dnes se u nds resi arealy
z hlediska vyuZiti dopravy a objemnych hmot bud s mechanizaci zabudovanou,
nebo mobilni.

Mobilni mechanizace zalezi ve vyuZiti univerzilniho traktoru navazujiciho
na soustavu stroji. Zasada dopravy pice z pole bez piekladky az do Zlabu bez
nakladnych mechanismi je vyfeSena vystavbou prijezdnych stdjovych objektd,
kde se vyuZiva samozaklddacich vozu.

Do roku 1958 byly budovdny stije dvoutadé o kapacité 100 dojnic. Tato
kapacita je nevyhovujici z hlediska obhospodatované plochy druzstev a statnich
statkt a kromé toho pfi budovdni téchto stdji nelze podstatné sniZit investiéni
ndklady. Neni vhodné, aby druzstva, ktera chovaji prumémé 300 az 500 krav,
budovala nékolik mens$ich objektt pro jejich ustajeni. Od roku 1958 jsou ve
vystavbé &tyffadé prijezdné stije o kapacité 200—220 dojnic. Snadnd mecha-
nizace dostupnym mechanizaénim prosttedkem — traktorem — umoZnéna pru-
jezdnosti staje hrala pii rychlém rozsireni téchto staji v zemédélské praxi znacnou
tlohu. Tyto stdje jsou z hlediska investi¢nich nédkladi pomérné levné a z hlediska
pracovné ekonomického i dopravniho vyhodné. Jejich vyhodnost zdlezi v podstat-
ném sniZeni investic v poméru ke stajim dvoufadym az o 20 %, coz vznika tim,
ze kvadraticky stdjovy prostor sdm o sobé Setii stavebnim materidlem, pficemz se
viak zvy$uje obestavény prostor na 1 dojnici o 3m?® Kvadratickym ptdorysem
¢tyffadového kravina se snizuje i ochlazovani vnitiniho prostoru vét§im rozestupem
obvodovych stén od sebe. Pti dosiatetné izolaci sifechy, ktera musi byt dvojna-
sobna proti sténdm, a pfi stfednim stfednim vétrdni se dosahuje dobrého mikro-
klimatu. Stfednim svétlikem je vicefada stdj i dostate¢né prosvétlena. Kvadratickym
pldorysem se nejen zvy$uje kubatura stdje, ale zarovei se zkracujf provozni cesty
0 50 %. Je to odivodnéno tim, zZe ve dvoutadé staji s prijezdnou krmnou chodbou
je viiz zakladajici krmivo do zlabu vyprazdnén u protilehlého konce stdje a prazdny
se vraci do pripravny. Ve &tyfradé staji projizdi viz obéma krmnymi chodbami,
takze po vyprdzdnéni je ve skladovacim prostoru nebo v pfipravné. Timto uspo-

92



taddnim staje se také podstainé zkracuji dopravni vzdélenosti p¥i odvozu chlévske
mrvy, kterd je ze stdje odstrafiovdna bud dvéma proti sobé bézicimi obéZnymi
shrnovaéi na spoleény vertikalni dopravnik, kterym je mrva naklddédna pfimo na
viiz, nebo dvéma obéznymi shrnovaci do shrnovacich otvort umisténych ve stiedu
stdje nad podzemnim kandlem, odkud shrnovaci lopata dopravuje mrvu pifmo
na vuz.

Zkraceni komunikaé¢nich linek se vyhodné uplatiiuje v této staji i pfi uziti
dojirny. Aby byla zarucena prijezdnost téchto typovych staji vSemi bé&znymi
dopravnimi prostiedky, jsou chodby Siroké 220 az 240 cm pti §ifce zlabdl 80 cm,
které jsou umistény po obou straniach prdjezdnych krmnych chodeb. Pii kapacité
220 kust v jedné sidji a minimélni plose piipravy 0,7 m* na jednu dojnici se
vytvareji dostatecné velké plochy pripraven, takie samozaklddaci vozy nemusi
z objekta vyjizdét a prejizdéji z chodby na chodbu pfimo v provozu objektu.

Nedilnou soucasii zlabu jsou zdbrany, a to u (&chto siaji zdbrany obloukové
z trubek, doplnéné elekirickymi optickymi zdbranami, aby dojnice v dobé plnéni
zlabu nechdvaly hlavy mimo zlabovy prosior. Pti projekei této &tyffadé staje bylo
dbano na to, aby viechny &tyfi fady zistaly neporuSeny tak, aby bylo usnadnéno
plynulé zakladani krmiva do Zlabu.

Skladovaci objekty u téchto staji jsou feSeny v té€sné blizkosti piipravny jako
pfizemni stavby kvadratickych padorysti o maximalni skladovaci vysce, aby se
kubickym tvarem dosahlo ekonomickych investic na 1 m*. Skladovaci prostory jsou
tedy pfimo na komunika¢nich linkach stdje, rovnéz i velkcobjemova sildzni véz
zastavéna ve skladu pice, jejiz vyhozovy otvor usti v pfipravné. Také sklad oko-
panin m4d vyhozovy otvor na dopravni lince. Timto umisiénim sklad na prijezdné
dopravni lince celou stdji se zvySuje ekonomika dopravy na maximalni miru.

Prajezdnost objekitl se plné uplatiiuje v feSeni skladovacich arealtt pro velké
stida dojnic ustidjenych jednak volné, jednak kombinované. Kombinované usta-
jeni dojnic je feSenim, pii némz jsou vechny zootechnické ukony soustiedoviny
v jedné velkokapaciini vazné porodnici, kam prichdzeji dojnice v dobé stini na
sucho, zustavaji zde pres porod, obdobi rozdojeni a zapusténi a pak se vraceji do
volnych stdji. Timto fefenim se s dspéchem ¢eli sniZovani dojivosii ve volnych
stajfch v drsnych klimatickych podminkach.

Kombinované stdje jsou tvoreny pavilony volnych stdji po 60 kusech a étyt-
fadou prijezdnou vaznou vzdusnou stdji jako velkokapacitni porodnou. Kombi-
nované staje, stejné jako areily volnych staji, bateriovym uspofaddnim umoziiuji
vyuziti prijjezdnosti staji ve viech pracovnich linkach univerzalnim traktorem, kte-

1. Farma pro dojnice ve Vyzkumném tstavu krmivarském CSAZV v Nové Vsi u Po-

horelic. Dispozi¢ni TeSeni je v souladu s optimalnimi pozadavky na komunikacéni sif

farmy. Vnitrni provoz farmy vyuziva v plné mite ploch zpevnénych vybéhti. Krmivo
je v celé farmé rozvazeno samozakladacim vozem
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ry pomoci samozakladaciho vozu zakl4d4 krmivo ve viech stajich aredlu, odstratiuje
shrnovaci lopatou vykaly z krmnych stidni a &istf vybéhy a shromazdisté. SlouZzi
téz k dopravé steliva na loze stdji a k vyvaZeni hnoje v pravidelnych obdo-
bich roku.

Dispozi¢nim Fe§enim stdji, zaji§tujicim vyuZzivani priajezdnosti, 1ze dosdhnout
maximdlni efektivnosti Zivé i mechanické prace. S vyhodou se vyuZije jedné central-
ni jimky pro vSechny objekty, ze které se dopravuje smés vykald a vody pomoci
Cerpadel, michacich zafizeni a rozméliiovace jako hnojivy postfik na pole. Tim se
fedf doprava shrnutych vykalii a soulasné se zvySuje vykonnost prifaremnich ploch
a krmivova zékladna.

2. Farma pro dojnice ve Vyzkumném tstavu krmivaiském CSAZV v Nové Vsi u Po-

hoielic: 1. vazn& velkokapacitni porodna, 2. volné staje, 3. sklad steliva, 4. dojirna,

5. shromazdisté s centralni jimkou na vykaly, 6. povrchové prujezdné silo, 7. Siroko-
priumérové sildZni véze.

Prijezdnosti se vyuZivd nejen ve stijich pro skot, ale i pro vykrm prasat.
Rozdélenim loze a krmisté na oddélené zény se vytvaii pfedpoklad pro vytvofeni
chodby slouzici za krmis§té¢ — kalidté. Po uzavieni prasat na loZich vznikne spo-
leéna 8irokd nepieruSovana chodba, kterd se vy¢isti buldozerovou lopatou nebo
mechanickou lopatou tazenou traktorem.

Auntomatizace dopravy v Zivodcidné vyrobg

Druhym systémem feSeni stdjové dopravy je plni mechanizace stdji spojena
s automatizaci provozu. V soucasné dobé jsou tyto plné mechanizované a auto-
matizované objekty pro skot ve vystavbé a ve skuteéném provozu se ovéfuji v jed-
notlivych skladebnych sekcich, zejména riizné druhy stdjovych dopravnikd na hntj
a krmeni, déle automatickd zafizeni na vyprazdiiovéni silaznich Sirokoprimérovych
vézi a véZi na seno. ’

Na rozdil od prijezdnych stdji, kde feSeni dovoluje vzhledem k uZitému
systému dopravy §ir§i rozmisténi jednotlivjch objektd aredlu, uplatiiuje se u farem
plné mechanizovanych zisada nejmensi vzdalenosti mezi mechanizovanymi sklady
a zlaby. Aby tato zdsada mohla byt plné respektovana, jsou do arealt zatazovany
plné mechanizované krmirny, které navazuji pfimo na prostory skladi. Ve vy-
stavbé to znamend, Ze pro zvifata se buduji pouze mikroklimaticky vhodné leharny,
kdezto krmirny tvoff spoledné krmisté. Tento systém znamena pfi velkokapacitnich
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stajich podstatné sniZeni investi¢nich nikladd, oviem za pfedpokladu, Ze automa-
tizace a mechanizace viech stidjovych dopravnikdi a mechanizaénich zafizeni bude
dokonale vyvinuta a jejich bezvadny provoz zaruen. Proto jsou takové objekty
budovany jen v experimentalni vystavbé, kdezto priijjezdné aredly se zavadéji v §i-
roké zemédélské praxi.

Uplné mechanizace dopravy krmiv je dnes u nis jiz pouzivdno pii b&sné
vystavbé ve vykrmnach prasat, kde se pro sviij jednoduchy dopravni zptsob plné
uplatnila. Pfikladem tiplné mechanizace dopravy krmiva je vystavba velkovykrmen
prasat, jejichZ kapacity se pohybuji mezi 10 —20 tisici.

Doprava v rostlinné vyrobé

Investiéni vystavba v rostlinné vyrobé byla u nas plné zaméfena na ekono-
mické formy vystavby skladovacich prostorti. Vystavba skladi na seno a slamu,
ktera ¢ini prakticky prostorové dvojnasobek ustdjovacich prostort, byla podfizena
v experimentalni vystavbé tfem zdkladnim kritériim: minimalnim investi¢nim na-
kladim na 1 m® rozliSenim skladovacich prostort pro pici a pro stelivo co do
kvality provedeni a optimalnim prostorem pro mechanizaci a automatizaci plnéni
a vyprazdiiovani.

Ekonomickym zhodnocenim investi¢nich nakladd na tradiéni sklady ve srov-
néani se sklady vyvojovymi byly ziskdny tyto smérné hodnoty: Tradiéni ptidni skla-
dy jsou investién& o 300 % draZz3i nez sklady pffzemni o maximélnich skladovacich
vyskach kubického tvaru. V lehkych vézovych konstrukcich valcového tvaru se pak
Gspora jesté zvysuje o dalsich 40 % proti kubickym skladéim.

Optimélni vyska navrhovanych sklad u nis je ddna moznosti dopravy hmot
at jiz pneumaticky, nebo mechanicky a obnési pfiblizné 12 m. Z toho vyplyvid, Ze
dalsich uspor pii vystavbé téchio skladovacich prostort se dosihne v zavislosti na
rozvoji vhodnych mechanizaénich prostfedkd pro plnéni skladdi.

Sklady objemné pice a steliva se vyprazdiiuji prijezdnou chodbou opatfenou
rozebiratelnym stropem, kterym se hmota sesouva ptfimo do podstaveného vozu.

Perspektiva vystavby zemédélskych objektt vzhledem k dopravé je zaméfena
na automatizaci a mechanizaci provozu v aredlech od 400 do 600 kust. V plné mite
budou zde uplatiiovany i vysledky ziskané z provozu protoiypovych staji uréenych
pro bezestelivové provozy, aby mohlo byt vyuZito dopravovéani statkovych hnojiv
na pole vodou a vyuZzivano hnojivovych posttikii. Pro tento systém se zkoumaji
i predpoklady pro ev. zménu vnitrostatkové technologie z hlediska dopravy steliva
v pripadé, %e slama bude zuZitkovdna pfimo na poli jako hnojivo. RovnéZ vystavba
vicetéelovych objektl je predmétem prizkumu, kde mechanizace dopravy ma prvo-
fady vyznam vzhledem k riiznym technologiim ménicich se vyrobnich a tim
pracovnich procest. Pfestoze v sou¢asné dobé smérnice pro vystavbu stdji nedo-
porucuji samokrmeni, perspektivné se da pfedpokladat, Ze v mékterych vyrobnich
typech budou splnény podminky pro tento zpiisob technologického postupu, ktery
vytvaii pouze pozadavky na jednordzovy piisun hmot po sklizni a tim podstatné
zvysuje efektivnost préce.

Ce/IbCKOX035ICTBEHHOE CTPOUTENBLCTBO C TOYKHM 3PEHHsi TPAHCMOpTa

Ce.ﬂbCKOXO3ﬂi“lCTBeHHle KOMMYHHKAIHIO Heo6X01HMO PELIHTb C YyYETOM HX 5KOHOMHYEC-
KOl SH‘TPYBKH ITPOH3BOJCTBOM, UYTO OKAa3bIBAET BJIHSIHHE HA KOHCTPYKIHIO BCeii JOpOrH H Ka-
NMHTAJIOBJIOXKEHHA. Coxpamebme HMelollerocss penleHHa KOMMYHHKAIIHH H HX HENOCpeACTBEH-
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HOTO COrylacOBaHNsl € BHYTPHXO3AMCTBEHHBIM TPAaHCMOPTOM BO3MOXHO IYTEM CTPOHTEJBCTBA
NPOEe3/HbIX YKHBOTHOBOJUECKHX nNoMelleHuil. Craaabl CTPOATCsS OJHOSTa)KHble, KyG6uuecKue
¢ HeGOJbUIHM IIAHOM H C GOJbIION CKJAaAHPYIOULell BHICOTOI. DTHM YBE/JIHUHBAETCS HCIO/b-
30BaHHe [MOJIe3HOH Mowaal o6bekra. [IpHroaHele TpaHCMOPTHLIE 3arpy’kaloliHe H BHPY-
AKalolllile yCTPOICTBA CKJAJCKHX INOMEIleH i NMPeaoCcTaBAsIOT BO3MOMXHOCTh HCIOJIb30BaH s
BBICOTHI CKJ/1aJHPOBAHHS.

Landwirtschaftliche Bauten vom Gesichispunkt der Transporte

Die Losung des Wirtschaftswegenetzes muli in Hinblick auf seine ¢konomische
Auslastung durch den Betrieb vorgenormmen werden, was die Konstruktion der ge-
samten Fahrbahn und dic Investiticnskosten beeinfiufit. Eine Verkiirzung bei der
Losung der Disposition der Wirtschaftswege und ihres direkten Ankniipfens an die
innerbetrieblichen Transporte wird durch die Durchfahrbarkeit der Stédlle ermoglicht.
Die Bergerdume werden bodenlastig, wirfel{ormig, auf kleinen Grundrissen und mit
hoher Stapelhdhe gebaut. Dadurch wird die Auslastung des Nutzraumns des Objekies
erhoht. Eine geeignete Einrichtung zum Beschicken und Entleeren der Lagerrdume
beeinfluflt die Moglichkeiten der Stapelhdhe.
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VED
ROCNIK 8 (XXXV) ZEMEDELSKA TECHNIKA 1962 - CISLO 1-3

Pokusy ke zlepSeni zemédélskych cest v NDR
OnbITH MO0 YNYuLIEHMIO CeNbCKOX03slCTBEHHBIX popor B TP

Versuche zur Verbesserung von landwirtschaftlichen Wegen in der DDR

Inz. G. ZAUNMULLER
Vyzkumny ustav zemeédélské techniky, Potsdam-Bornim

Soucasny neuspokojivy stav polnich a hospodafskych cest v zemédélstvi ne-
dovoluje pronikavé zvysit pracovni produktivitu na zédkladé zvySeni dopravni rych-
losti. Dosavadni vystavba cest se kond zvlastnimi stroji; cesty se snadno opotiebuji,
jejich opravy véi§inou vyzaduji zna¢né naklady a ¢as. Cestu jednou postavenou
nemuzeme pielozit do jiného mista nebo jinym, smérem, i kdyz bychom pozdéji
pottebovali. Jizda po pragnych cestich, zejména v suchém obdobi, je provazena
nepiijemnym prasenim.

1. Upevnéni ,hrobkovacich® téles na ramu

Prefabrikovanymi Zelezobetonovymi dilci je moZno zpevnit jizdni drdhy, od-
povidajici stfednimu rozchodu kol béznych zemédélskych mechanizaénich prostied-
ki. Pro tuto zemédélskou potifebu ve vétsiné pfipadd dostacuje jednorozchodna
jizdni drdha s jednou vyhybkou, pop#. mistem na pfedjizdéni. V tomto piipade
o §iri 1 az 2,5 m.
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2. Prefabrikované
zelezobetonové dilce

Na zaklad& zminéného principu ,Gspornych cest” byl v Ustavu zemédélské
techniky v Potsdam-Bornimu postaven z betonovych prefabrikata krédtky zku-

Sebni asek.

Podle predchozich zkuSenosti &ini u cest, které byly zalozeny podle dosavad-
nich zptsobi, nejvétsi potize kladeni prefabrikatd na nesourodé podlozi. Proto byla
k pokusim vybrina cesta se stfidavé mokrymi a suchymi misty, misty hluboce
rozjezdéna. Pfipravovany usek byl na povrchu urovnin, zejména na mokrych
mistech, malou buldozerskou, popf. scraperovou radlicf, upevnénou na normélnim
kolovém traktoru vykonu 30 k. Dva ryhové profily, potfebné k polozeni prefabri-
kovanych profilovanych dilcii, byly na koruné vozovky vyordny pluhem, zavése-

3. Ukladani prefabrikovaného dilce
do ryhy
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nym na tfibodové hydraulice kolového
traktoru o vykonu 40 k. Pluzni télesa
neseného pluhu jsou podobnd hrob-
kovacim.

Zelezobetonové prefabrikéty, pro-
filované do tvaru T, maji jizdni plo-
chu 1500 X 600 mm a vazi asi 200 kg.
Na ¢elech jsou tyto dilce polokruhovité
tvarovdny a osazeny, aby do sebe za-
padaly a umoznily vzdjemné natofen
pri pokladéni trasy v zatackach. Dilce
byly slozeny podél zkuSebniho dseku,
takze je bylo moZno lehce uloZit vy-
ztuznym Zzebrem do vyoranych ryh na
cesté.

K vytvofeni profilu na cesté
a ulozeni dilci bylo zapotiebi dvou
pracovnikd a jednoho traktoru. Dosud
neni znamo ekonomické hodnoceni,
protoze zkousky jsou teprve v pocatku.
Zatim se ukazuje, Ze zplisob umoZni
rychlé a nendkladné zpeviiovani zemé-
délskych cest. Lze jim stavét provizor-
ni cesty, nebot paneld lze po rozebrani
pouzit nékolikrate.



OnuTH N0 YJAYYIIEHHIO CeNbCKOX03sHCTBeHHbIX fopor B [P

ITpoe3xxyto CesbCKOXO3SIHCTBEHHYIO AOPOTY MOXKHO YKpeNnHTb COOPHEIMH KeJse300eTOoH-
nbIMH fetaaami. Mx npoesanas naowmanb cocrasiaser 1500X 600 MM H Bec gerasefi — npH-
mepHo 200 kr. ¥YnopsaaouenHe cTapol AOPOTH H YKJAAKY Jerasieil MpoBoasT jABa pa6Go HHKa
c oanim TpakropoM. [lpuBeneHHBIli cnocoG Jgaer BO3MOMHOCTb ObICTPOrO H HELOPUrOro
VKpen/ieHHsl Ce.1bCKOXO035fICTBEHHBIX JOPOT,

Versuche zur Verbesserung von landwirischaftlichen Wegen in der DDR

Die Fahrbahn des landwirtschaftlichen Weges kann durch Fertigteile aus
Stahlbeton befestigt werden. Die Fahrfliche der Fertigteile ist 1500X 600 mm und
ihr Gewicht etwa 200 kg. Das Herrichten der alten Fahrbahn und das Verlegen der
Fertigteile wird von zwei Arbeitskraften mit einem Schlepper durchgefiihrt. Das ge-
nannte Verfahren ermdglicht eine schnelle und mit geringen Kosten verbundene
Befestigung der Feld- und Wirtschaftswege im Bereich der Landwirtschaft.
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VED
ROCNIK 8 (XXXV) ZEMEDELSKA TECHNIKA 1962 - CISLO 1-2

ZkuSenosti se stabilizaci p¥i stavb& hospodarskych cest

OnbIT NMOBHILEHHS VCTOMYMBOCTH TPYHTA MPH CTPOHTENLCTBE XO03SACTBEHHHX AOpoOr

Erfahrungen mit der Bodenstabilisierung im Wirtschaftswegebau

Dipl. zemédélec G. FREUDENBERG
Ustav pro kulturu krajiny a stanovistni mapovdni NDR
Reditel ustavu dr. E. Wojahn

Mechanizace mnoha pracovnich procesti v socialistickém zemé&délstvi nutf
k tomu, aby byly vytvareny optimalni predpoklady pro racionalni nasazovani stro-
ji a naradi. Pfi vytvaieni komplexni mechanizace je nutno se divat na dopravni
procesy jako na integrujici soucast celého mechanizovaného pracovniho postupu.
4 tono vyplyvd mimo jiné nutnost prizplsobit dopravni cesty dosazenému stavu
technickeho vyvoje. Nezpevnéné cesty, kieré byly typické v dobé price s potahy,
neodpovida)i pozadavku vysokych dopravnich rychlosti s velikymi uzitkovymi na-
klady pri nizké spotrebé pohonnych hmot a nizkych nakladech na opravy na tkm.
Ekonomicky nu.né ziepSeni dopravni siié bude ve veiké mife zaviset na zpevnéni
dopravnich cest. Dokonala vysiavba sité dopravnich cest vyzaduje, aby byly pii
celkovém planovani vzaty v uvahu urcité ekonomické souvislosti. Hospodarnost
zpevnéni cesty zavisi jednak na vy$i roc¢nich nakladd, jednak na tsporach na
dopravnich nakladech dosaZenych zpevnénim cesty.

Roéni naklady jsou ddny témito udaji:

1. vysi stavebnich nakladq,

2. vysi udrzovacich nékladu,

3. dobou, po kterou lze cesty pouzivat.

Na zakladé ekonomického vztahu mezi roénimi ndklady a dsporami na do-
pravnich nakladech je nutno stavbu pfizpusobit zatizeni. To vyZaduje kromé rela-
tivné vysoce kvalitniho provedeni — zejména krvcich vrstev — téZ stavbu
jednoduchych zpevnéni. V extrémnim pfipadé muZe koneéné zpevnéni zcela od-
padnout a byt nahrazeno periodicky opakovanymi profilovacimi pracemi.

Relace mezi stavebnimi a udrzovacimi nédklady a zatiZenim, které jsou pro
volbu jednotlivjch moZznosti zpevnéni rozhodujici, jsou schematicky zndzornény
na obr. 1. Z tohoto zndzornéni vyplyva, zZe udrzovani (zhotoveni a udrzba profilu,
ktery odvadi vodu) predstavuje pii velmi nizkém provozu nejhospodarnéjsi moz-
nost zlepsovani cest (A). V dal§im okruhu se budou provadét nejdfive jednodussi
formy zpevnéni, které viak vyzaduji relativné intenzivni udrzovaci opatfeni, maji-li
byt cesty celoroéné sjizdné (B). V okruhu C jiz stavebni ndklady pfesahuji naklady
na adrzbu vzhledem k tomu, Ze je pouzito povrchu odolného proti opotiebeni.

Pro okruhy B a C se musi mezi zndmymi stavebnimi zpusoby hledat ty, které

vevs

z hlediska naklad umoZziiuii nejhospodarnéjsi feSeni.
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Rozdilné vysok4 zatizeni ptedpo- )
klddaji relativné veliky ,rozsah va- Ok
rialibity“ stavebnich zptisobii. Proto
bude dina pifednost tém opatienim,
ktera dovoluji proti klasickym staveb-
nim zpusobim 3§iroké prizptisobeni
kvality staveb budoucimu zatiZeni.

S ohledem na uvedené ekonomic-
ké vztahy mezi stavbou a provozem
hospodaiskych cest vyplyvaji moznosti
pouziti takovych stavebnich zpisobd,

které odpovidaji stavebni tendenci me- ROCNI ZATIZENI [ ¢ km]
zindrodné znimé pod ndzvem ,low-
cost-roads “. Praktické price se stabili- L. Vztahy mezi {Rén{mi naklady
. s a zatizenim
?Eécsisp u;ll)(fvby.ly W NDBkzzpocaty'v 1:oce 1 — celkové roéni naklady, 2 — podil
) t NZE SO Ty T 15pozici vice- udrzovacich nakladd, 3 — podil staveb-
leté zkuSenosti. nich naklad

Zakladni principy stabilizace pidy

Stabilizace pidy obsahuje viechna opatfeni, ktera zlepSuji pidu natolik, ze
if miZe byt pouZito jako stavebni hmoty. Pro silniéni stavbu znamena stabilizace
pidy takovou zménu pudy, kterd umoZiiuje provozni zatizenfi pfi kazdém pocasi
bez trvalych deformaci a kterd omezuje tmérné své funkei v 1&lese cesty opotrebeni
dali vrstvy na pfijatelnou miru. Stability se dosahuje tim, Ze se pfes sebe vrstvi
vrstvy, které se vyznacuji smérem nahoru zvy$ujici se nosnosti a stilosti k vlivam
pocasi. Tyto vrstvy jako celek vykazuji flexibilni chovéni k dynamickému zati-
Zeni provozu.

Podstatou principu je, aby se celé silniéni téleso vytvafelo s ohledem na
nosnost a stalost k vlivim pocasi homogénné a bez prudkych pfechodi jednotli-
vych vrstev. Vytvofeni stabilizace odpovida téméf dokonale ubyvajicimu zatizeni
smérem do hloubky.

Vzhledem k tomu, Ze je nutno pro jednotlivé pf¥ipady zatiZeni konstruovat
v ZzAvislosti na misté a ¢asu rGzna feleni, predpoklada zjisténi optima kazdého
opatfeni ¢etné vyzkumy, pficemz je nutno vidy ptihlizet ke specifickym zvlast-
nostem.

Nejhospodarnéjsi je stavba v kaZzdém jednotlivém pripadé tehdy, kdyz se pfi
plné mechanizaci pouzije ke stavbé ptdy z mistnich zdroji a dostupného materialu.
P#i Gcelné zvoleném provedeni lze takto dosdhnout vysokych stavebnich vykoni
(na hodinu pracovni sily (AK h) pfi nizkych nidkladech na m?).

Stabilizace za pouziti vipniku

Pud s vysokym podilem prachovych é4stic a jilu se dosud ke stavebnim tiéelim
na silnicich nepouzivalo, protoze jejich nosnost s pfibyvajicim obsahem vody klesa.
Pridanim vapniku v oxydové nebo hydritové formé muize byt dosaZzeno podstainé
jiného chovani téchto ptid k vodé. Ucinek vapniku zilezi ve vyméné kationtdi mezi
pudnim roztokem a jilovitymi pidnimi koloidy. Sekundarné mohou byt pozorovany
i dalsi akazy, které zptsobuji uplnou zménu vlastnosti téchto pid proti jejich pa-
vodnimu stavu.

101



1. Vyména kationti vede k vysradZeni jilovitych koloidd a tim k tvorbé stabil-
nich ptdnich &astic.

2. Tvorba pudnich drobti a ovlivnéni saci schopnosti jilovitych koloida zpu-
sobuje snizeni vzlindni vody.

3. Zlepsi se schopnost materidlu misit se, resp. jeho schopnost k délenf a zmen-
§ovani. Vépna se proto muZe pouZit i ke zlepSenf téch pud, které pro svou velikou
tvarnost nejsou bez predchoziho zpracovani vhodné k cementové nebo bituminézni
stabilizaci.

4. Pidni vlhkost se v disledku veliké vnitini povrchové plochy pfidaného
vapniku zmen$i. Tohoto efektu, ktery je pouZitim oxydové formy vapniku jesté
zesilovan, muZe byt vyuZito i k vysouSen{ vodou pfesycenych pid.

5. D4 se ptedpokladat, Ze dalsi zlep§eni nosnosti pro del§i ¢asové obdobi na-
stane tehdy, kdyZ jsou v pudé zastoupeny latentni hydraulické latky, tzv. puzzo-
lany, resp. kdyz tyto latky pfijdou do styku s vapnikem.

Dilezitym znakem vdpniku ve vaznych pldach je zmé&na hranic konzistence.
Jsou-li pfitomny reakce schopné jilovité koloidy, zvySuje se hranice vydrolovani
W.a. Charakteristické pro plsobnost chemismu pfi tom je, Ze pudy stabilizované
vapnikem jiZz nemohou v disledku zhus§téného stavu pfejit do plastické konzistence.
Pusobi proto i pfi plné vodni kapacité jesté jako pevné téleso. Dosud zji§téné pev-
nosti vdpnem stabilizovanych pokusnych téles v tlaku se pohybuji po 28dennim
uskladnéni ve vlhké mistnosti mezi 5—20 kg/cm?

Velikost pfidavku védpna na m? zavisi na sile vrstvy, na dosaZené vaze po
vysudeni a na predpoklddané funkci stabilizace:

1. nosné vrstvy 5—10 dili/100 dild pady,

2. spodni vrstvy 3—8 dild/100 dila pady.

Vihové odpovidaji tato mnoZstvi pfidavkiim ve vy3i 6 —30 kg/m®. Ve vét§iné
pfipadil se pouziva 15—20 kg/m?.

Stabilizovat je moZno vSechny vazné pudy, které obsahuji reakce schopné
jtlovité koloidy a které vykazuji minimalni tvarnost Wz 0,04. Podil é4stic o pri-
méru d = 0,06 mm musi byt minimaln& 20 %. Obsah humusu mé pfi tom pod-
fadny vyznam. Jednoduchi prostorovi tésnost musi byt y = 1,4. S ohledem na
dosud ziskané vy§sledky bylo zjiiténo, Ze se v§echny pudy skupin A-4 az A-7, jakoZ
i A-2-4 a7z A-2-7 hodi po pfedchozi zkouSce v laboratofi ke stabilizaci vdpnem
(obr. 2). Bezprostfedni moZnost pouziti stabilizace vdpnem je v téchto oblastech:
. Fi¢ni niZiny s hlinitymi a jilovitymi naplaveninami,

. Cernozemni oblasti,
. sttedni horské oblasti se zvétralymi jilovitymi a hlinitymi ptidami,
. sliny s morénovymi valouny.

Moznost pouZiti vdpna ke stabilizaci vaznych pid je v silniéni konstrukci roz-
dilna. V podstaté prichédzeji v ivahu tyto moZnosti:

1. zlepSovani spodiny vaznych ptd,

2. spodni, resp. horni nosna vrstva na malo zatéZovangch cestach,

3. vlastnosti mechanicky stabilizovanych uzaviracich vrstev mohou byt pod-
statné zlep§ovany malymi ptidavky vapna (5—10 kg/m?).

Pro vazné pidy jsou vhodna zejména ta vapna, kterd maji relativné vysoky
podil rozpustného vépniku a kterd jemnosti odpovidaji obvyklym stavebnim
normam.
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2. Rozsah zrnitosti vapnitych stabilizaci

SBtabilizace s hydraulickymi vaznymi prostiedky

U cest, jejichZ zatiZeni je tak velké, Ze nosnost vapnem stabilizovanych nosnych
vrstev nedostacuje, se stabilizuje hydraulickymi vaznymi prostiedky. Podle zku-
$enosti se hodi ke stabilizaci hydraulickymi vaznymi prost¥edky nejlépe takové zrnité
materialy, které vykazuji jednak dobré odstupiiovani zrnitosti, jednak nemaji zadné
nebo maji pouze malé podily odplavitelnych &astic. Tyto predpoklady viak ve vét-
$ich oblastech NDR nejsou splilovdny a je nutno pracovat i s pisky o stejné velikosti
zrna. Vazné podily (d = 0,06 mm) se povazujf az do 20 vahovych procent za nosné
a v téchto malych mnozstvich zlep$uji hustotu (obr. 3). Pro ptdy, které obsahuijf
vice odplavitelnych &astic, je stabilizace vdpnem v nasich podminkéach hospodérnéjsi.

Jako vazné prostiedky se osvédéily cementy, smiSené vazné latky a hydrau-
lickd vapna. Neékolik pokusi bylo téZ provedeno s filtrovanym popelem. Uvedené
vazné latky jsou vhodné pfi stavbé nosnych vrstev zemédélskych a lesnich hlavnich
hospodarskych cest. Na zdkladé dosud ziskanych zkuSenosti mohou byt uvedeni
mnozstvi vazanych latek (tabulka I) povazovana za pfibliznd orientaéni mnozstvi.
Pevnosti v tlaku dosazené u shora zminénych ptd se po 28dennim skladovéani ve
vlhkém prostoru pohybovaly zpravidla mezi 20 —40 kg/m?.
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4. Rozsah zrnitosti mechanicky stabilizovanych uzaviracich vrstev
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1. Poti‘eba vaznych prost¥edkl pro zrnité pudy

Puda Cement Vazny Hydraulické Filtrovany Tastots
100 dila Z225—325 prostfedek vapno popel

A—1l-a +6—8 +10—12 +10—12 +15 dila 2,0—-2,3
dila dila dila

A —1-b +7—9 +12—15 +12—15 +15—-20 1,8—2,0
dila dilu dila dila

A-—2 +8—12 + =15 + =15 4+ =20 =138
dila dila dila dila

Mechanicka stabilizace

Stabilizace pomoci vdpna nebo hydraulickych vaznych prostfedki nejsou odol-
né proti otéru a potfebuji z téchto diivodd uzaviraci vrstvu. V nejjednodussim pii-
padé se da pouzit mechanickych stabilizaci. Mechanické stabilizace zahrnuji viechny
pfirodni nebo uméle vytvorené ptdy, resp. pidni smési, které odpovidaji principu
dutého prostoru a jsou proto pfi vhodném obsahu vody schopny maximalniho utés-
néni. Za mechanické stabilizace miizeme povazovat téZ vSechny lamané kamenité
nebo struskovité materidly, pokud jejich struktura zrnitosti odpovida tomuto prin-
cipu. Vystavba funkéné schopné uzaviraci vrstvy je pfi tom relativné nesnadna,
protoze bezprostiedné piisobici néroky provozu a vlivy pocasi na jeji chovani vy-
kondvaji daleko silnéjsi G¢inky nez na skryté nosné vrstvy. Uzaviraci vrstvy jsou
v otevieném terénu vystaveny velmi silné a¢inku slunce a vétru a potiebuji proto
v téchto klimatickych podminkéch relativné vysoky podil substanci jemného pisku
a jilu. To v8ak za vlhka zptsobuje, Ze se na povrchu miuze utvofit kluzky film, ktery
ohrozuje dopravu. Dalsi potiZze nastdvaji pfi pouzivani materialu, ktery je s ohle-
dem na svou tvarnost nevhodny. Tvarnost, kterd se ma pohybovat mezi 0,04 —
0,09, se bud prekracuje, nebo nedodrzuje. Kvantitativné se zda byt s ohledem na
podil vyplavitelnych &astic nejvhodnéjsi mnozstvi od 10 do 20 % s primérem zrn
d = 0,06 mm (obr. 4).

Vzhledem k tomu, Ze se v praktickych podminkach uvedené mezni hodnoty
ani pokud jde o podil vyplavitelnych &4stic, ani pokud jde o tvarnost, nedaji vidycky
dodrzet, doporucuje se mechanicky stabilizované vrstvy zaji§tovat. U materidlu
s ptili§ malou tvarnosti, kterého se bude pfi stavbé mechanickych stabilizaci po-
uzivat, se doporucuje ptidavek hygroskopickych soli. Tim je moZno podstatné sni-
zit tvorbu prachu, kterd je za sucha velmi silnd. Dulezitym bezpeénostnim opatfenim
pro uzaviraci vrstvy je pfimichani malého mnozstvi vapna (5—10 kg/m?). Tato
mald mnozstvi vdpna mohou zplsobit podstatné zlepSeni odolnosti mechanickych
stabilizaci proti vlivim pocasi, a z téchto diivodu je lze velmi doporuéit. P¥idavkem
vapna mohou byt i podstatné vyrovnany chyby vzniklé pfili§ vysokym davkovanim
vazného materidlu. Za p¥itomnosti puzzolanovych latek lze pozorovat i dodateéné
hydraulické zpevnéni, které rovnéz ptispivd ke zlepSeni odolnosti stabilizace proti
opotiebeni.

Aby se ziskala dlouhd Zivotnost, jsou nutné intenzivni udrZovaci price. Jde
o udrZovani rovnosti povrchu a profilu, ktery odvadi vodu. Tyto prace mohou byt
vykonavany nosicem zemédélského naradi, ktery je vybaven zarovnédvaci (hoblo-
vaci) radlici.
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Konstrukéni pifiklady pro ruzné skupiny zatiZeni

Pokusné traté provadéné od roku 1958 se délaly téméf vyhradné na pudéach
skupin A-4 az A-7. Na zdkladé zkuSenosti, které pfi tom byly ziskdny, je dnes
mozno nékterd provedeni povazovat za standardni konstrukce (obr. 5).

Velmi slaby provoz
(Kolovy tlak = 1,5 t, §pi¢kové zatizeni 100 t/den.)
1. Nosnd vrstva silnd 12 —15 cm, stabilizace vdpnem se zlepSenim zrnitosti
nebo bez stabilizace.
2. Uzaviraci vrstva silnd 10 cm, mechanicka stabilizace.

Lehky provoz
(Kolovy tlak = 2t, $pickové zatifeni 400 t/den.)
1. ZlepSeni spodiny 12 cm silnou stabilizaci vadpnem.
2. Nosn4 vrstva 12—15 cm silnd, stabilizace hydraulickymi vaznymi prostted-
ky (hydraulické véapno, smisené vazné prostiedky, filtrovany popel).
3. Uzaviraci vrstva 3 cm silna, mechanicka stabilizace.

Provoz do 800 t/den
(Kolovy tlak = 3t, $pickové zatizeni 800 t/den.)
1. Zlepseni spodiny 12 cm silnou stabilizaci pouzité pudy védpnem.
2. Spodni nosna vrstva 12 cm silna, stabilizace vapnem se zlepSenim zrnitosti.
3. Horni nosna vrstva 12—15 cm silnd, stabilizace cementem.
4. Uzaviraci vrstva: dvojitd aprava povrchové plochy anebo kryt ze smise-
né drti.

5. Priurezy stabilizaci
1 — stabilizace cementem, 2 — stabilizace vdpnem s pfisadou pisku, 3 — stabilizace
vapnem, 4 — mechanicka stabilizace, 5 — stabilizace hydraulickym véapnem
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Uvedena provedenf plati pro vazné piady. U pad s vét§i Gnosnosti (pisky, §tér-
ky) by bylo mozno tloustku zpevnéné vrstvy snizit o spodni stabilizaci vdpnem.
Otézky mechanizace jsou rozhodujicim predpokladem pro hospodatsky tspéch
stabilizacnich praci. Vsechny stavebni zptisoby je mozno rozdélit do &éty¥ pracovnich
postupti:
Vytvofeni zemniho télesa

Zemni téleso se tvoii silni¢nim hoblikem. Hmoty vyzdviZené z p¥ikopu se po-
uzije k pfevyseni silnice, kterym se zjednodusi odvedeni povrchovych vod. Vystavba
silni¢niho télesa se provadi hrazovité s pfiénym profilem odvadéjicim vodu. Pfi¢ny
spad ma byt pii vapnitych a mechanickych stabilizacich 6 —8 %), pfi stabilizacich
hydraulickymi vaznymi prositedky 4—6 %. Prikopy jsou $pickovité, Polet pra-
covnich postupi je 7—8, potieba €asu je 16 —18 hodin pracovni sily/5000 m?.

Rozdé&leni pfidatnych a vaznych prostifedki

Pridatné prostfedky ($térk, pisek a jiné) se rozdéluji po vysypani odpovidaji-
ctho mnozstvi do podélné fady silniénfm hoblikem. Pytlované prachovité vazné
prostiedky se odkladaji v potfebném mnoZstvi/m* a po vyprazdnéni pytla se roz-
prostiraji branami. Pfi doddvce volnych vaznych prostiedkd se rozdéluji sypacim
zafizenim.

Miseni pfidatnych ldtek vaznych prostfedkd a vody

Pfi misenf shora jmenovanych litek se pouZivd pojizdngch misi¢t. U misice
je nuino pfi prdaci s vaznymi pidami k dosazeni maximalniho zmen$eni pudy
a vnitfnitho spojeni s vodou a vdpnem, provést 2—3 pfechody. Potfebny cas je
3 hodiny pracovni sily/5000 m®. P#i jednoduchych zpevnénich mohou byt pro mi-
sicf a mélnici prace nasazeny téz zemédélské stroje. Hranice nasazeni se pohybuje
zhruba u pud s vaznosti W = 0,15. Pocet prechodi se pohybuje podle plidniho
druhu od 10 do 30. Nasazeni se doporucuje pouze pro pomocné téely.

UtuZeni a dodatkové prdace

K utuzeni uvolnénych pidnich vaznych smési se pouzivd u vaznych pad jez-
kovych valct. Pocet prejezdi je 10 —20. Koneéné utuZenf se provddi 6 —8 piejezdy
vélce s gumovymi koly, ktery ma kyvné zav&ena kola s pneumatikami. U zrnitych
pid se pouziva vibraniho utuZeni. I zde se nakonec nasazuje valec s gumovymi
koly. Po utuzeni (kdyZ je dosaZena potfebna pevnost) se pouZivd k dodate¢nému
opracovani profilu hobliku. Celkové se pohybuje pracovni doba potfebni pro sta-
bilizace (bez ptisunu pfidatnych latek) za pomoci uvedeného strojné technického
vybaveni mezi 1,8 —2.0. Stupeii mechanizace je za pramérnych podminek 0,9, pii-
¢em# ptipada 30 —50 k/prac. silu.

Naklady na stabilizace ve srovnéni s obvyklymi
stavebnimi zptasoby

Za predpokladu, ?e zvolena konstrukce vidy odpovidd uréitému pripadu za-
tizeni, je moZno urdité stabilizace srovndvat (empiricky) s analogickymi obvyklymi
stavebnimi zptsoby. Naklady pfitom jsou tyto:

1. Priklad

1.1 Klasicky stavebni zptsob: jednoduchy stérkovy kryt s plavenym piskem
9,— DM/m?,

1.2 Stabilizace pady: stabilizace vdpnem s uzaviraci vrstvou 4,50 DM/m?
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2. Ptiklad

2.1 Klasicky stavebni zptisob: gumovd vrstva se S§térkovitym krytem
17,— DM/m?,

2.2 Stabilizace pudy: stabilizace vdpnem s nosnou a uzaviraci vrstvou
7,50 DM/m?.

3. Priklad

3.1 Klasicky stavebni zptisob: jako 2.1 s éernym ziviénym krytem 19, — DM/m?,

3.2 Stabilizace ptidy: jako 2.2 s ¢ernym Ziviénym krytem 8,50 DM/m2

Rozdily v ndkladech mezi stabilizacemi a obvyklymi stavebnimi zptsoby tkvi
v tom, Ze stabilizace se daji poridit s podstatné niz§imi dopravnimi néklady a ne-
potfebuji stavebni hmoty (5térk, hruby pisek apod.).

Zaver

V NDR se od roku 1958 konaji pokusy s riznymi zpiisoby stabilizace cest.
Stavba pokusnych trati pfispéla k vyfeSeni nevyjasnénych otdzek s ohledem na
moznost zatiZeni a nakladu. Jiz prvni vysledky ukazaly, Ze se stabilizace hodi pro
stavbu malo zatéZovanych cest a silnic, jakoZ i pro oblasti, ve kterych je tézko
ziskat p¥irodni kdmen. Na zdkladé nashromazdénych zku$enosti je mozno pro tyto
tcely doporuéit systém stabilizaci pomoci vapna, mechanické a hydraulické stabili-
zace, ktery odpovidd principu ,low-cost-roads”.

OnbiT NOBLIMIEHAS YCTORYHBOCTH IPYATA MPH CTPOHTENLCTBE XOSAHCTBEHHBIX HOpor

CoBpeMeHHOE CTPOHTEJIBCTBO CETH TPAHCMOPTHBIX XOpOr TpeGyer, uToObl ObLIH 06CYK-
JIeHb SKOHOMHUYEeCKHe OTHOIIEHHs, KaK HampHMep, CTPOHTEe/bHLIE PAacXONbl, PacXodsl MO Te-
KyLleMy PeMOHTY, CpPOK cayxObl zopor. CesibCKOX03A{ICTBEHHYIO MOPOTY MOXKHO YKpeniTh
NpH TIOMOLUM KalbllHs, THAPABJIHYECKHX CBSI3HBIX CPEACTB HJH NyTeM MeXaHHYecKoill craGH-
nusauun. CtpouTenbcTBO OMBITHEIX Aopor B [JIP crmocoGCTBOBasO pelieHHio HeBbisCHEHHBIX
BOIIPOCOB C YY€TOM BO3MOMKHOCTH 3arpy3kH H pacXosloB. Y Ke NepBble pe3ysbTaThbl NOKasaJ,
uyTO CTaGH/IM3alHsl MPHMEHHMa AJs IOCTPOHKH HOPOT M LIocce ¢ HeGOJbILION CTeneHbI¢ 3a-
TPY3KH, a Takxe A/ oOsacreil 6e3 3amacoB eCTeCTBEHHOrO KaMHSI.

Erfahrungen mit der Bodenstabilisierung im Wirtschafiswegebau

Der umfassende Aufbau eines Wirtschaftswegenetzes erfordert, dal die 6kono-
mischen Zusammenhinge beriicksichtigt werden, wie es die Baukosten, Instand-
haltungskosten, die Nutzungsdauer der Wege sind. Die Wirtschaftswege konnen durch
Kalk gebunden, oder durch hydraulische Bindemittel mechanisch stabilisiert werden.
Der Bau von Versuchsstrecken in der DDR trug zur Klidrung offener Fragen in Hin-
blick auf Belastbarkeit und Kosten bei. Bereits die ersten Ergebnisse wiesen darauf
hin, daB die Stabilisierung fiir die Herstellung von niedrig belasteten Wegen und
StraBen, sowie fiir Gebiete geeignet ist, wo Naturgestein schwierig zu beschaffen
ist.
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Dz’skuse_

K pfednesenym referdtim II. skupiny byly tyto pfipominky:

Inz. Klug (NDR) se dotazuje, jakym zplisobem se vyprazdiiuji 12 m vysoka
a 9m 8iroka sila.

Arch. Cermak (CSSR): Déje se tak stfedovym shozem, tvofenym ocelovou
rourou opatienou povlakem z polyesteru. Stfedovy vénec m4 ramena, na nichz jsou
disky s moznosti nastaveni thlu sklonu ke sméru pohybu. Disky shrnuji material
do stiedu, kudy propaddva materidl do stfedové Sachty, odkud je unasen $nekovym
dopravnikem bud do pripravny stdje, nebo do mechanického zlabu nebo do do-
pravniho prostfedku. Pro zlepSeni funkce pfihrnovani materidlu do stfedového
shozu jsou na ramenech sitfedového vénce pruzné uchyceny shrnovaci radlice na-
pomahajici shrnovani materidlu. P#i plnéni sil se disky a radlice vyméni za pécho-
vaci vilce, které dusaji sildzni hmotu. P¥i prototypovych zkouskach tohoto zarizeni
bylo naduséno v priméru do 1 m® 1200 kg sildZzni hmoty, zatimco v normalnich
vézich bez dusaciho zafizeni bylo uskladnéno 930 kg silazni hmoty.

Inz. Gil (Francie): Z pfednesenych referatl vyplyvd, Ze problematika ze-
médélské dopravy mé podobny prabéh v riznych statech, a ze se méni s postupnou
zménou mechanizace zemeédélskych praci, bohuzel ne vsak tak intenzivné. jak tento
vyvoj tesit, lze individudlné urcovat z poznatkii zde predunesenych. Oviem, je zde
jeden rozhodny faktor, ktery je nuino fesit, i kdyZz piimo nescuvisi se zemédélskou
dopravou. Touto zdvaznou problematikou je udrzeni mladych pracovniki v zemé-
délstvi. U nds se snazime situaci fesit vychovou mlideze ve stiediscich, pfesto viak
méame znainy nedostatek iraktoristti. Nevim, jaké jsou zkufenosti v ostatnich zemich.

Dr. Mihrel (NDR): K nadhozené otdzce vychovy kadrd. V NDR budou
zemédélské podniky o vymeéfe ca 800 ha. Pro tyto podniky poéitime s vychovou
inzenyru-mechanizatorii s vysokoskolskym vzdélanim, ktefi budou odpovidat za
celou mechanizaci podniku. Ackoli v posledni dobé nejvétsi ¢ast stroju byla pie-
ddna z STS do zemédélskych druZstev, jsou traktorisié a opravafi naddle vycvico-
véani v STS. Mimoto probiha fada dvou- aZ osmitydennich kursti, v nichz pracovnici
prodélavaji specialni vycviky pro jednotlivé zemédélské stroje. Jde predeviim o slo-
zité stroje, jako jsou kombajny vsech druht, iraktory RS 09 apod. Mimoto be&if
kratkodobé kursy, z nichZz nékteré jsou jen nékolikadenni, objasiiujici obsluhu
jednodussich stroju.

Kand. véd Sitnikov (SSSR): V SSSR probihd systém piipravy zemé-

- délskych kadri dvéma sméry. Jsou to femeslnicka ucili§té pro ridi¢e zemédélskych
strojii a jakési zemédélské prumyslovky pro techniky, ktefi jsou zafazovani do
brigad. Vybér se déje z fad mladych lidi na vesnici. V SSSR se povolani zemé-
délského pracovnika rovna povolani pracovnika primyslového odvétvi, chemické-
ho odvétvi apod. Cely systém umoziiuje planovité zajisfovani zemédélské vyroby
kddry s potfebnym $kolenim, coz ma vyjimeény vyznam pro rozvoj zemédélské
predpoklad4 se pro jeji fizeni kvalifikace vysokoskolskych inZenyra. Vyssi vzdélani
pracovnik umoziiuje bud stdt nebo piisluiny kolchoz. V SSSR je rozsihla sit
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vederniho a dalkového 8koleni. Mlddez po absolvovéni desitiletky ztistidva ve vy-
robé a odtud absolvuje dilkové nebo vederni studium.

Inz. Preininger (CSSR): V CSSR je celd soustava odbornych $kol od
nizsich uériovskych az po vysoké §koly s rGznym odbornym zaméienim. Pro bu-
doucnost je nutno poéitat s tim, Ze bude nemozné, aby specialista agronom nebo
zootechnik pracujici pfimo v provozu nemél alespoil zakladni znalosti z oboru me-
chanizace a technologie vyroby. S rozvojem komplexni mechanizace bude tieba
prohloubit vSeobecné mechanizaéni vzdéldni a kromé specializace na agronoma,
zootechnika apod. bude nezbytné nutno vytvofit zaméreni zemédélskych technologt
se znalosti agronomie, zootechniky a piedeviim techniky, proioZe toto zaméreni
bude nezbytné rozhodujici v zemédélském velkozivedu. Je nutno odpoutat se od
tradi¢nich zvyklosti, které hlasaji, Ze v zemédélstvi maji prevladat biologické védy.

Doc. dr. Kunczynski (PLR): se domniva, Ze sdéleni poznatkid v této
tematice je velmi uziteéné. U nés pripravujeme pro Zzivot tisice mladych lidi, aviak
jen mélo z nich jde do zemédélstvi. Pricinu je tfeba hledat v t¢zké a namahavé préci
v zemédélstvi. Tém mladym, ktefi do zemédélstvi jdou, je tfeba viestranné pomahat
a k vychové dat co nejlepsi instruktory. Pro skoleni je nuino pripravovat vhodné po-
mucky a materialy, aby si absolventi nemuseli v§e pamatovat, ale védéli, kde budou
mit potiebné informace pohotové k dispozici. Pokud je mi zndmo, existuje ve
Francii vysoka kola pro mechanizéitory, kterd ma k dispozici mohutnou doku-
mentaci, umoziiujici rozesilat do zemédélské praxe potiebné a systematické pomicky.
To povazuji za velmi Gcelné. U nas hodldme rozsifovat podobnou ¢&innost. Zava-
déni techniky do zemédélstvi a dokonalé vyskoleni kadri s fadou vhodnych pomicek
nam umozni niabor mladych pracovnich sil do zemédélstvi.

Kand. véd Ribkina (SSSR): Problematika naklad4ni a vykladéni je tak
aktualni, Ze je tfeba vénovat pozornost vyvoji novych zarizeni. Pfi vytvafeni novych
a rekonstruovani starych zafizeni vyvstava celd fada problémi a proto bych chiéla
formulovat zakladni pozadavky na tato zatizeni. Tim se nechci zamérit jen vyhradné
na nakladaci a vykladaci zafizeni, ale i na vlastni dopravni prostiedky.

1. Aby se zvysila produktivita, je nutno zvys$it dopravni rychlost na
25—30 km/hod.

2. Je nutno snizit pasivni a tahové odpory a rozsifit rozchod kol.

3. Pro bezpeénost na silnicich a svazich je nutno zlepsit i¢innost brzd; méame
za to, ze brzdy musi pracovat automaticky s traktorovymi brzdami. Stary zptsob
brzd, tj. najezdové brzdy, nevyhovuji a stale méné budou vyhovovat se stoupajici
dopravni rychlosti. Naprosto nevhodna je sedacka pro brzdare.

4. Pokrokové dopravni prostfedky musi mit nizkou védhu.

5. Zemédélské dopravni prostfedky musi mit vy$si pruchodnost s hnanou na-
pravou. V NSR, pokud je nam znimo, dodavaji ptivésy v 80 % s hnanou napravou.

6. Pro lepsi vyuziti dopravnich prostredki a zvySeni univerzilnosti pocitat
s moznosti nastavby a pfipojeni adaptéri pro rozmetani hnoje a strojenych hnojiv.
Zemedélské vozy je tfeba ve viech pfipadech vybavovat tfistrannou sklapéckou.

7. Pfi vyvoji dopravnich prostfedkd dbéat na unifikaci — nejen jednotlivych
soudastek, ale celych pracovnich uzld.

Inz. Strouhal (CSSR): Otazka brzdéni je zdvazna zejména v horskych
oblastech. Nasi konstruktéii pouzivaji vzduchovych brzd zajidtujicich maximalni
bezpecnost. Je tfeba, aby kazdy zemédélsky viz mél tii brzdy, a to provozni, bezpec-
nostni a zaji§fovaci. U nas pouzivané vzduchotlakové brzdy, ovlddané z mista ridice
traktoru, plisobi soucasné pfi brzdéni tazného vozidla nebo na ¢tyfi kola u tézsich
vozl. Pti poruse, tj. napf. pfi rozpojeni hadic, piisobi okamzité bezpecnostnf brzda.
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Podle naseho nazoru je tieba, aby hnana ndprava spliovala tyto pozadavky:
funkei pri rychlosti dopfedu 8 —10 km/hod. a pfi zpétném pohybu, pfi jizdé ze
svahu moznost brzdéni motorem, moznost maximalniho kratkedobého pfetiZeni, kdy
narazové sily jsou aZ trojndsobné proti normdilnim silam a vznikaji po rychlém
pusténi spojky po vyicceni motoru do maxima otéacek.

K. Renth (CSSR): Nékelik slov ke sjednoceni typt piivést pro traktory
a nakladni auta. Podle naSeho ndzoru bude to zdleZitosti toliko zesileni ramu
a zlep$eni brzdového systému s moznosti vyvodu brzdového okruhu pro dalsi piivés
nebo navés. Pokud jde o pneumatiky, bude nuino pouzivat automobilovych pneuma-
tik. Pracujeme na zlepseni brzdového téinku privésti zavedenim piedstihu brzdéni
u vozu. To je samoziejmé mozné jenom u vzduchovych nebo hydraulickych brzd.
S ndjezdovymi brzdami pro budoucnost nepocitdme a v soucasné dobé je montujeme
jenom pro mensi vozy. Otazkou vyuZiti hydraulickych brzd se zatim nezabyvéame,
protoze se domnivame, ze vzduchové brzdy jsou vyhodnéjsi vzhledem k dosavadnimu
traktorovému a dopravnimu parku. U nové fady traktori Zetor se pocita jiz s hydrau-
lickymi brzdami. Chceme-li v8ak v budoucnu zavadét vozy o nosnosti vyssi nez
5, je tfeba jiz dnes FeSit otazku vhodnych pneumatik s nosnosti alesponi 3000 kg,
aby byla umoznéna jednoduchi montaz.
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Die Stellung des landwirtschaftlichen Transportwesens in der Volkswirtschaft
der CSSR

Véclav SLADKY, promovany ekonom
Vyzkumny idstav zemédélské techniky CSAZV, Repy
Reditel ustavu inZ Miroslav Preininger, dopisujici élen CSAZV

Ceskoslovenska zemé&dé&lskd doprava se fadi svym objemem hned za dopravu
zelezni¢ni. Dopravuje sice na podstatné mensi vzdalenosti, svou &innost vsak vyko-
néva v obtiznych podminkach a vétsi ¢ast materiald jsou lehké hmoty, které zdaleka
nevytézuji nosnost vozi.

V zemédélstvi je proto zapotiebi odjezdit na uréity pocet tun daleko vétsi pocet
kilometrd, nez by se pfi prvnim jednoduchém vypoétu objemd a dopravnich vzda-
lenosti zdalo.

Vzajemny pomér dopravnich sektorii v CSSR ukazuje tabulka I.

I.
MnozZstvi tun dopravenych jednotlivymi sektory v roce 1958
Sektor Mil. tun Pozndmka
Zeleznice — CSD 174,4
Silnice — CSAD 109,0
Zemé&dé&lstvi 135,4 Dvoji prevozy a vnitrostatkova doprava
nezapoditiny

Maly podil z dopravy v zemédélstvi pfevzaly vykupni a jiné organizace v cel-
kové vysi 5 miliénu t.

Hmoty previzené v zemédélstvi jsou velmi rozliéné, s rliznymi naroky na do-
pravni prostfedky. Nejzdvaznéj$im ¢&initelem jsou objemové vahy. Tabulka struktury
dopravy vypracovana v planu zemédélské dopravy na obdobi 1965 —1975 ukazuje
jednotlivé podily zékladnich hmot v polni i celkové dopravé v zemédélstvi CSSR

(tab. II a III),
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1I. Struktura rostlinné vyroby podle pldnu do roku 1975
(Hlavni vyrobky v mil. tun)

Skutednost Plin
Produke
1958 % 1965 % 1970 % 1975 %
1. Obiloviny?) 13,9 18,9 20,7 20,7
a olejniny 39,0 37,1 35,4 34,5
47) (45) (43) (42)
2. Seno (ornd puda
a louky) 9,4 10,9 12,8 14,3
3. Zelené krment, 15,0 22,5 31,2 37,7
kukufice, sildZ 32,7 35,2 40,4 42,4
4. Chrést, okopaniny 4,6 5,8 7,0 7,8
Celkem velkoobje-
mové hmoty 42,9 71,7 58,1 72,3 71,7 75,8 82,5 76,9
5. Okopaniny 16,9 28,3 22,2 27,7 23,0 24,2 24,8 23,0
59,8 | 100 80,3 | 100 94,7 | 100 107,3 | 100

Poznémka: 1) Zrno i sldma — éfsla v zdvorkach plat{ pro zavadlou pici.

III. Doprava ostatnf

1958 1965 1970 1975
Dk dopravy mil [ o | omil [ g | omil [ o | mil |
tun 9 tun 9 tun 2 tun &
1. Na pole a louky
ze zavodu 51,1 65,1 77,6 87,7
2. Ze zdvodu do
vykupu 10,2 12,0 14,0 16,0
3. Ze zésobovacich
stfedisek do zemé-
délstvi 8,0 10,0 12,0 14,0
Celkem 69,3 63,7 87,1 65,3 | 103,6 63,9 | 117,7 64,9
4. Doprava z poli
okopaniny 16,9 22,2 23,0 24,8
velkoobjemové
hmoty 42,2 36,3 58,1 34,7 71,7 36,1 82,5 36,6
Celkem 135,4 | 100 167,4 | 100 198,3 100 225,0 | 100

Podil dopravy velkoobjemovych hmot s objemovou vdhou do 150 kg, ve kterém
jsou zahrnuty seno, polni picniny, sldma po Zacich mldti¢kach nebo pofezané obili,
popt. snopy ¢ini v polni dopravé kolem 37 %, v celkové dopravé 19 %. Tyto hmoty
potiebuji pifi dopravé velkoobjemové nastavby a jejich vfasnd preprava je pro
zemé&délsky podnik rozhodujici. Jejich sezénnost a velké naroky na dopravni prostied-
ky vyzaduji, aby tato doprava byla vyfeSena co nejlépe.

Podil dopravy hmot stfedné objemovych &inf v dopravé z poli a luk 35 % v roce
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1965 a v dopravé celkem 17,3 %. Tyto hmoty vyzaduji nastavky na postranice
vozii, aby byla vytiZena jejich nosnost. Podil této dopravy do budoucna bude
nartstat.

Podil stfedné objemovych hmot, jako jsou okopaniny, zrniny apod. ¢ini v do-
pravé z poli piiblizné 28 Y%, v celkové dopravé jiz ale 60 Y%, protoze do této katego-
rie spada doprava chlévské mrvy na pole. Struktura dopravniho parku v zemédélstvi
musi proto odpovidat této struktufe, dopravni prostfedky musi byt vyrabény tak,
aby mohly dobie dopravovat nejvétsi podil v celkové dopravé, to znamena hmoty
stfedn& objemové s objemovou vidhou do 1000 kg/m?, v jednoduché tpravé (na-
stavby na postranice) musf odpovidat hmotdm objemovym s objemovou véhou do
400 kg/m* a musi mit moznost hospoddrné dopravovat i hmoty velkoobjemové,
to znamend, ze musi mit moZnost pripojeni velkoobjemové néstavby.

Zdkladni dopravni park zemédélskych zavodid musi byt proto tvofen univer-
z4lnimi prostiedky s moznosti ruznych tprav a v praxi nenaroéného pfizpusobeni.
Tato zasada vSak nevyluduje, Ze pro ¢ast zvlaStnich podminek a tam, kde to bude
hospodarné, budou zemédélské zavody pouzivat specialnich dopravnich prostredkd,
jako jsou krmné vozy a vozy s hnacimi nadpravami apod. Pro viechny rozdilné pod-
minky, zejména rozdilné objemové vahy, zavadét specidlni vozy (jiné na velko-
objemové hmoty a jiné na okopaniny) by viak nebylo spravné.

Dopravni $picky

Pfi planovéani v zemédélstvi a p¥i porovndvéni objemt dopravy béhem roku
se Casto mechanicky postavi celkovy objem tun, které je nutno v nékterém obdobi
roku prepravit. Zavéry, které vychézeji, zejména v repatskych oblastech, jednoznacéné
ve prospéch dopravy cukrovky a stavéji problematiku jeji dopravy na prvni misto,
neodpovidajf plné skute¢nosti. Problematika dopravy cukrovky zéalezi vice méné
v klimatickych podminkach, ve zptisobu naklddani a pfejimky vibec, v mensi mire
v objemu a vzdélenostech. Mame-li prepravit pii sklizni obilovin veskerou biolo-
gickou Grodu z ptiblizné 45 —50 % veskeré orné pidy béhem 14—18 dni, vidime,
e pti zvySenych vynosech jsou denni pfepravni objemy na zemédélském podniku
velmi vysoké. Pii tom musime pocitat, Ze maximaélni vytizeni dopravnich prostfed-
ki pti dopravé obilni hmoty je dnes jen maximalné 50 %. To znamen4, Ze na dopra-
vu (stejnd situace je pii nakladani a sklddani) potfebujeme pii stejné vzdélenosti
dvojnasobek ¢asu. V nékterych pfipodech se stdvd, Ze je nutno druhou se¢ picnin
(vojtésky ) sklizet v obdobi sklizné& obilovin. Zde potom vznikne maximélni dopravn{
§picka v dopravé zemédélského zdvodu. Pro priblizné vyjadreni téchto pomért byly
denni piepravni objemy v zemédélském podniku v fepaiské oblasti v CSSR v roce
1965 prepocitany podle naro¢nosti na dopravu tak, ze sucha pice a obiloviny byly
prepoditiny na dvojnisobnou hodnotu. Kromé toho je nutno pocitat, ze se pfi
sklizni cukrovky vyhodné vyuziva zpéinych jizd pro dopravu fizkd. Vysledky pte-
poctu uvadi tabulka IV.

Pti sklizni obilovin ve zkrdcenych agrotechnickych lhut4ch a pfi pozadavku
rychlé dopravy celé biologické trody vznika dopravni §pitka vyjadrena prepodte-
nymi tunami ve vys§i 2236 q. Kryje-li se s dopravou obilovin doprava picnin v za-
vadlém stavu, dosahuje tato §picka 2728 q, kterou je mozno do uréité miry srovnavat
s dopravou cukrovky, kde agrotechnicka lhita je za prvé mnohem delsi a za druhé
doprava zeleného krmeni je feSena dopravou chréstu.

Mimo to v dopravé pii sklizni cukrovky mohou daleko vice pomoci zemédélstvi
ostatni sektory ndrodniho hospodafstvi, nez je tomu pii sklizni obilovin. Je samo-
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IV, Dopravni 8pi¢ky v zemédélském podniku v ¥epatské oblasti CSSR
(500 ha orné pudy, hodnoty planu pro rok 1965)

Clatatnd Denni cel-
Sklized Celkovd | Agrotech. | Denni denni (2) kovy pfe- | Maxim.
vyroba lhita objem d B pravni $pitka
oprava ,
ukol
q dny q q pfepott. q q
Picniny — ornd 4050 15 270 310 850
I. se¢ (8100) (540)
(¢))

Lulni seno 1683 10 168 310 646
Obiloviny 15407 16 963 310 2236 2728
Picniny — ornd 2460 10 246 310 892
II. se¢ (4920) (492)
Lulnf otava 1173 10 117 310 544
Kukufice sil. 6987 10 698 150 848
Picniny — orna 1440 5 288 310 886
IIL. sed (2880) (576)
Cukrovka:

bulvy 23360 30 778 150

fizky 14000 30 460 — 1578

chrést 12000 30 400 —

1. picniny v zavadlém stavu.
2. 160 q zeleného krmeni a 159 ¢ chlévské mrvy.

zfejmé, Ze toto prirovnani je jen ptiblizné a v praxi pfi vy$§im podilu péstovani
cukrovky, nez je zde uvazovano (13 % z orné ptdy), nebudou rozdily tak veliké,
Naproti tomu v oblasiech nefepatskych je tato skutednost zcela pfesvédéiva.

Toto srovndni odhaluje pri€iny nékterych dne$nich nedostatki — prodluzo-
vani Zni daleko do podzimu, nemoznost vyuZziti dnd pékného pocasi ke zvladnuti
zriovych praci v kratké lhuté, opoidovani podzimnich praci atd. Proto zdkladem
planovani dopravy a dopravni kapacity zemédélskych zdvodi musf byt obdobi sklizn&
obilovin a také celd technologie dopravy a volba slozeni dopravniho parku musi
byt v tomto obdobi nejracionalnéjsi. Vyznamnou roli zde bude mit komplexni
mechanizace vSech praci v dopravé, véetné naklddky a skladky. Kazda uspora
dopravnich prostredktt v obdobi zni bude mit vliv na celkovou hospodarnost pro-
vozu béhem roku.

Otazka
nevyuzivani dopravni kapacity v zem2délstvi

Celoroéni plné vyuZiti dopravnich prostfedki v zemé&délstvi neni z davodi
velké nerovnomérnosti dopravnich tkold v jednotlivych sezénach mozné. U traktorti
je situace lepsi, protoze se mohou uplatnit z¢4sti v jarnich a podzimnich pracich.
Z téchto diivodd je tieba do budoucna pocitat s vyuzitim zemédélskych dopravnich
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prostfedk mimo zemédélstvi, a to v zimé a na jare. Celostatn& bude dopravni park
zemédélskych zdvodii mit v budoucnu velkou kapacitu, 150 az 200 tisic pfivést
a desitky tisic té€z§ich traktord, které neni mozno nechat ¢ast roku nevyuzity.

Cesty k zhospodarnéni zemédélské dopravy

Zhospodarnéni dopravy v zemédélstvi bude dosazeno postupnym prechodem
na ,zprimyslnéni“ dopravy, mechanizaci naklidky a sklddky, zavedenim doprav-
nich prostfedku s vy$8i rychlosti a tonazi a vyfesenim pomocné dopravy na pre-
jimacich mistech dislednym spojovanim skliziiovych praci s naklddkou a dopravou
a kone¢né spravnym fizenim a organizaci chodu dopravy a jejim planovénim.

Mechanizace nakladky

Nakladka zemédélskych materialii pomoci skliziiovych stroji o velkém vykonu
bude znamenat velikou usporu pracovnich sil i prostiedkd. Pfi nakladédni sklizeci
fezackou se proti ruéni nakladce zvysuje produktivita prace 2 —3krit, pri naklddani
obili z fadkl samochodnou fezackou SRUN-45 obsluhovanou jednim pracovnikem
se zvysi produktivita prace vice nez pétkrat. Pritom vSak nakladku fesi skliziiovy
stroj, takze naklady na dopravu jsou o hodnotu nakladky nizsi. Podobnd situace
je i u sklizfiovych stroji na brambory a cukrovku. Zasadou vsak je, aby stroje
mély nejen vétsi vykon, nez jaky by byl pfi ruénim zpisobu nakladky, poéitdme-li
jej na zudastnéné pracovni sily, ale aby byl priblizné takovy, jaky by mél naklddac.
Porovndme-li naklddani repy sklizecim strojem jednotfadkovym s ruéni nakladkou,
vidime, Ze tento zpisob nepfevySuje podstatné ru¢ni naklddku a Ze prostoje vozl
pri nakladani zlstdvaji priblizné stejné. I u dvouradkovych sklizecich stroju je§té
doba naloZeni 1 vozu je podstatné del$i nez pfi pouziti nakladade fepy z fad
a hromad. Vykonny naklddaé¢ umozni zkratit prostoje dopravnich prostiedku pri
naklddani na */3—*/s. Timto smérem se musi ubirat i vjvoj skliziiovych stroji. Z hle-
diska dopravy je proto vyhodnéjsi, jestlize pii sklizni cukrovky se pouzivd dvou
vykonnych strojii s primou nakladkou — vicefddkového vyordavace a vicetddko-
vého sefezavace chrastu. Dopravni prostiedky vSak musi byt pro naklddani hmot
sklizecimi stroji prizpusobeny, aby se mohlo nakladat bez dalsiho rovnani — pre-
misfovdni — na voze.

Nakldd4ni hmot nakladaci musi vychazet ze stejngch zdsad. Nepijde jenom
o prosté nahrazeni pracovnich sil siroji, ale o podstatné zvyseni vykonu i sniZeni
nakladi. To se napfiklad v plné mife neda rici o drapakovém naklddaci na traktoru.
Jeho maly vykon 100 q za hodinu jiz pro nale velké zemédélské zavody mestaci.
ProtoZe je urden k naklddani hnoje a téz§ich hmot, uplatiiuje se pfi nakldddni na
poli velmi omezené. Nejlepsi zkuSenosti pri nakladce chlévské mrvy, komposta atd.
mame pii pouziti pasového trakioru s buldozerovou radlici a mechanickou rampou.
Vykonnost tohoto zatizeni 600 g/hcd. je fadi v této oblasti na prvni misto. Vysoky
vykon v nakladce vytvari predpoklady pro vzdjemnou vypomoc zemédélskych pod-
nikl s mensi vymeérou pudy. Pritom buldozerova radlice na traktoru DT-54 umozni
celoroéni vyuziii tohoto traktoru pro ptadni, silni¢ni a stavebni Gpravy, které v ze-
médélském provozu prichdzeji v Gvahu. '

Problematické je pouziti nakldda¢t balikd, které podle zkousek Vyzkumného
Gstavu zemédélskych strojii nezvysuji produktivitu prace. V praxi pijde spise o za-
jisténi dostateéného poétu dopravnich prostiedki, aby baliky byly nakldddny pfimo
od lisu.
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Nakldd4ni zabira v soucasné dob& asi 40 —50 % vsech pracovnich éast, vy-
zaduje velké mnozstvi pracovnich sil a zpisobuje nadmérné prostoje dopravnich
prostiedkt. Predeviim je proto nutno fesit otdzku nakladani, a to hlavné v obdobi
zn{ a sklizné okopanin.

Mechanizace skladky

Priblizné 25 —30 % ¢ast spotiebovanych na dopravu je tvofeno &asy na sklad-
ku. Mechanizaci skladky je mozno tyto ¢asy redukovat na jednu pétinu. Pro v&3inu
zemé&délskych hmot je vyhodné skladani skldpéckou, za uréitych predpokladil je
mozno skladat skldapétkou i objemové hmoty.

Sklapéci zatizeni s hydraulickym systémem ovlddanym energetickym zdrojem
— traktorem, popt. sklapéci zafizeni vzduchotlakové, je mozno pfi dne¥ni drovni
techniky vyrabét jednoduch4, spolehlivd a vfkonna, Slozeni nékladu trv4 pfi pouzi-
vani traktorem ovladanych sklapécek zlomek Casu, které vyzadovalo ruéni sklddani.

Mechanického vyhrnovéani nakladu bude pouzivdno u nékterych specialnich
dopravnich prostiedk, u nichz se vyzaduje rovnomeérné davkovani, jako jsou krmné
vozy a rozmetadla hnoje.

Zvyseni nosnosti dopravnich prostiedkn

Pivodni &s. traktorové piivésy o nosnosti 3,5t vychédzely z parametr pota-
hovych vozli a byly uréeny pro traktory t¥idy 20—25 k. Pfi zavadéni vykonnéjsich
traktord tfidy 40 a zejména 50 k je tato nosnost nedostateéni. V soulasné dobé
vozy o nosnosti 3,5 t tvoif 90 % vozového parku. Rychly prechod na vozy s vyssi
tonazi je nezbytny. Zkousky konané Vyzkumnym dstavem zemédélské techniky
ukdzaly, Ze pfivésy o nosnosti 5t vybavené velkoobjemovou nastavbou o loZném
obsahu 45 m® nahradi nejen dva vozy T 3,5 S, ale udetii pracovni sily a traktor.
Pritom je moZno agregédtovat tento piivés jesté se sklizeci fezac¢kou. Vykon traktoru
Zetor 50 Super je dostateny i pro praci sklizeci fezacky s pétitunovym piivésem
pfi sklizni picnin v zavadlém stavu. Pfi dopravé na vétdi vzdalenosti je mozno
spojovat traktor se dvéma pfivésy.

Vyvoj v zemé&délské dopravé ptjde pravdépodobné k jesté vy$§im nosnostem
vozidel, ktery bude spojen se zavedenim vhodnéjsich pneumatik s nizkym mérnym
tlakem. Po vyteSeni nakladky a skladky cestou vykonné mechanizace bude zvyseni
tondze vozidel dalsim predpokladem k zhospoddrnéni zemédélské dopravy.

Zrychleni pfepravy

V soudasné dobég, kdy vlastni p¥eprava vyzaduje méné nez 20—25 % veske-
rych pracovnich ¢astit v dopravé, neni pozadavek zrychleni jizdy traktort tak
aktudlni. AvSak prévé tak jako se ndm jiz dnes rychlost potahové dopravy jevi
v nasich zemédélskych zdvodech nizkd a nedostate¢na, bude se za néjaky &as jevit
nedostate¢nou i rychlost jizdy klasickych traktord. Zemédélské zavody se sluduji,
vznikaji predpoklady pro vétsi vzdalenosti (v polni dopravé 2—3km), buduji se
nové cesty, opravuji staré, fada sloucenych zemédélskych druzstev s koncentrovanou
zivocti§nou vyrobou pouZziva jako technologickych cest silnic III. tfidy. Podstatn&
vzrostou zafizeni slouzici nékolika zemédélskym zdvodim (sklady obilovin, krmiv
a hnojiv), prodlouZi se pfepravni vzdélenosti vnéjsi dopravy zredukovanim poétu
nikladnich nadrazi na /3 (vybudovéani uzlovych nadrazi) a prodlouZi se dopravni
vzdalenost pii dopravé okopanin, zejména cukrovky. To ovlivni pozadavek zvyseni
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ptepravni rychlosti. Ndkladn{ automobily, které by rychlost jizdy mohly snadno vy-
fesit, nejsou pro vlastni technologickou dopravu vhodné, proto zlepSeni bude nutno
pravdépodobné zajistit v oblasti traktord, a to zavedenim vhodnéjsiho dopravniho
traktoru.

Upravy vozi pro dopravu riiznych materidla

Dnesni pfivésy, které byly stavény pro materidly s objemovou vdhou kolem
1500 kg/m?*, zemédélskému provozu nevyhovuiji. Jejich vytiZeni objemovymi hmo-
tami se pohybuje od 20—50 %, bez tprav se nedaji vytiZit ani napf. cukrovkou.

Zzkladnim pozadavkem u novych piivést je, aby mély vé&tsi loznou plochu
a zakladni loZny objem, aby bylo moZno je vytiZit okopaninami a chlévskou mrvou
bez jakychkoli Gprav, tzn. aby na 1 t nosnosti mély minimélné 1 m® lozného objemu.
Pro dopravu pofezaného zeleného krmeni a sildZe jsou nutné nastavky na zékladni
postranice, aby loZnj objem byl pfiblizné 2 m® na 1t nosnosti, u materialé velko-
objemovych (sldma, sucha pice, zavadl4d pice) je tfeba, aby na 1t nosnosti bylo
8—10m?* Tyto pfedpoklady splfiuji prestavitelné pfivésy nové fady PzS-35
a PzS-50.

Podminkou pfi této koncepci je, aby néstavky i ndstavby byly lehce de-
montovatelné.

Plianovdni a organizace dopravy v zemédé&lstvi
CSSR

Rozhodujfci objem dopravy vykondvaji a budou i nad4le vykondvat zemé&dal-
ské zavody, které budou béhem tieti a &tvrté pétiletky vybaveny potfebnymi stroji.
Jde predev§im o dopravu na pole a z pole a ¢4st dopravy vnéjsi. Cast vnéjsi dopravy,
u které je splnéna podminka celoro¢niho pravidelného priibéhu, jako je doprava
mléka, jateénych zvifat a €asti obilovin, bude kondna dopravnimi prostfedky vy-
kupnich organizaci. Doprava okopanin bude je§té uréitou dobu vykondvéna zemé-
délskymi zdvody za pomoci ostatnich sektorti. Postupné pfi vybaveni zemédélskych
z&vodi dopravnimi prostfedky pro zvlddnuti dopravy ve Znich, bude podil vefejného
sektoru pfi dopravé cukrovky klesat a zaroveil bude stoupat pfepravni vzdalenost.

Dnes naptiklad, kdy se cukrovka dopravuje do 6 km, je zapotfebi pfiblizné
850 —1000 pfejimacich mist, pfi vzd4lenosti 12 km to bude jiZ jenom 200 —250 pte-
jimacich mist a pfi vzddlenosti 15 km by se mohla cukrovka dopravovat pfimo do
cukrovaru. Jaké ohromné narodohospodiiské tspory by odstranénim prekladek
fepy a fizki bylo dosaZeno, si dnes je$t& nedovedeme ani pfedstavit.

Plinovdni dopravy

Zemé&délskou dopravu je nutno pldnovat. Je nutno vypracovat dopliiky v péti-
letych plénech rozvoje druZstev a statnich statkd, ve kterjch budou dopravni tkoly
zvlast vytyceny spolu s jejich feSenim — materidlnim i persondlnim zajisténfm.

Bude nutno roz§ifit rozsah plsobnosti st¥edisek pro fizeni dopravy na okresech
a krajich, které by se staraly o plné vyuZiti dopravnich prostfedkd zemédélskych
zdvodi v dobé mimosezénniho nevyuziti v zemédélstvi, popf. organizovaly pomoc
zemédélstvi v dobé, kdy zemédélstvi v dasledku nejriznéjsich pfi¢in na své ukoly
se svym dopravnim parkem anestaé.
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ZlepSeni pracovnfich podminek

Pfedevsim je nutno skon¢it s ruéni manipulaci. Je nutno zlep$it pohodli Fidi¢d
a zavozniku zavedenim tazného prostfedku se zlepSenymi pracovnimi podminkami.

Celoro¢ni vyuziti dopravnich prostfedkd zemédélskych zdvodid vytvoi novy
charakter trvalého zamé&stnani a trvalého zaméfeni.

Zaveéer

Dil¢f vysledky v oboru vyzkumu dopravy v zemédélstvi ukazuji, Ze je mozno
zvy$it produktivitu prace v zemédélské dopravé proti soudasnému stavu priblizné
pétkrat az $estkrat, v nékterych pripadech i vicekrat, a vlastni naklady snizit aZ
0 50—60 %. Déle je mozno vystacit pravé v diisledku mechanizace loznych praci,
zrychlenim dopravy a leps$im vyuZitim zvySené nosnosti s men§im podtem doprav-
nich prostfedkd, nez je tomu dnes.

MecTo cebCKOXO03SIACTBEHHOrO TPAHCMOPTAa B HapojaHoM xo3siictee YJCCP

ITo o6veMy mepeB0o30K ceabcKoxeasiicTBeHHblii TpaHcnopt UCCP crout cpasy e sa
KEIE3HOLOPOKHLIM TpaucnopTom. HeGoabliylo 10110 H3 CeJbCKOXO3RIICTBEHHOr0 TPaHCIOpTaA
B351/1H 3arOTOBHTE/bHbIE H ApYrHe opraHusauin. YacTHuHble peayJbTaThl HCCJENOBAHHSA B 06-
JIACTH  CeJIbCKOXO3sI{ICTBEHHOr0 TPAHCHOPTA [OKAa3bIBAIOT, YTO HPOH3BOJHTEJLHOCTL TpPyAa
MOMHO YBEJHUHTb [10 CPABHEHHIO C CYyLLECTBYIOILHM MOJOXKEeHHeM NpHGaH3uTesasHo B 6 pas,
IpHYeM CeGecTOMMOCTb MOMKHO CHH3HTH noutd Ha 60 %. B pesyabrare MeXaHH3alUHH norpy-
30YHBLIX paGoT M yJyylUICHHA OPraHH3alHH, YCKOPEeHHsl TPaHCNOpTa H JIYYIIEero HCMOJb30BAHHS
Gosiee BLICOKOH TIpy30MOABEMHOCTH MOXHO OGONTHCb C MEHbIIHM YHCJOM TPAHCMNOPTHBLIX
CPeACTB, UYeM B HacCTosllee BpeMs.

Die Stellung des landwirtschaftlichen Transportwesens in der Volkswirtschaft
der CSSR

In Hinblick auf ihren Umfang folgen die landwirtschaftlichen Transporte in
der CSSR gleich auf die Eisenbahntransporte. Ein kleiner Teil der landwirtschaft-
lichen Transporte wurde von den Erfassungs- und anderen Organisationen iibernom-
men. Teilergebnisse der Forschungsarbeit auf dem Gebiete des landwirtschaftlichen
Transportwesens weisen auf die Moglichkeit einer — im Vergleich mit dem gegen-
wirtigen Stand — bis sechsfachen Erhéhung der Arbeitsprodulktivitdt hin, wobei die
Selbstkosten bis um 60 % gesenkt werden kénnen. Durch bessere Organisation und
hohere Mechanisierung der Ladearbeiten, durch Beschleunigung der Transporte und
bessere Auslastung der erhohten Tragldhigkeit koénnen die landwirtschaftlichen
Transporte mit einer verhédltnismaBig geringeren Anzahl von Transportmitteln durch-
gefiihrt werden, als es der Steigerung der landwirtschaftlichen Produktion entspricht.
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Dopravni problémy v zemédélstvi NDR

IIpoGnempt TpaHcmopta B cenbCKom xo3siicree I'LP

Transportprobleme in der Landwirtschaft der DDR

Dr. K. MUHREL
Vysokd 3kola pro LPG, Ustav pro mechanizaci, Mileit

Doprava v zemé&dé&lstvi existuje v nejrliznéj$ich formach. Zasadné ji rozlifujeme
na dopravu ve velkém — doprava velkych nikladd — a na dopravu v malém;
tzv. mald doprava se vét§inou déje uvnitf budov, na dvorech pomoci vidli, kosu,
ruénimi voziky nebo voziky s malymi motorky. Doprava ve velkém je doprava
velkych mnoZstvi hmot, kterd se kon4 potahy, traktory a ndkladnimi automobily.
Tuto dopravu zde bliZze rozebereme.

Zemédélska velkodoprava se kona ve tfech zdkladnich dopravnich proudech:

1. polni doprava (doprava materialii mezi polem —statkem —polem),

2. vnitini doprava (pohyb materidlu mezi meziskladem a misty spotieby),

3. vnéj§i doprava (pohyb materidlu mezi polem nebo dvorem a odbytovym
stfediskem, popf. mezi zdsobovacim mistem a dvorem nebo polem).

Neékdy se polni doprava zahrnuje také do vnit¥ni dopravy. Pro rozli§eni vnitini
a vnéijsi dopravy je kritériem mezisklad. Po kazdém uskladnéni materidlu nasleduje
novy dopravni proces. Jiny zptsob tfidéni nez z hlediska dopravnich proudt a mist
uskladfiovdni nemuZe dat tak presny obraz dopravnich vztahd v zemédélském
podniku.

Oblast dopravy je charakterizovdna pfevaZenymi materidly, vzdilenostmi, vy-
naloZenim pracovniho ¢asu na dopravu a kone¢né €asovym obdobim, ve kterém je
doprava konana.

Objem, vzdalenost a pracevni ¢as v dopraveé

Objemy dopravy v zemé&dé&lskych zdvodech jsou z hlavni &asti podminény po-
mérem zemédélské a orné pudy, poétem zvirat na jednotku plochy, zptisobem hospo-
daten{, skladovacimi moznostmi na mistech spotieby apod. V zemédélskych zavo-
dech NDR je nutno (nepo¢itdme-li specidlni zdvody) pfepravovat v pruméru
20—40t hmot na 1ha zemédélské pudy. Ruzna dopravn{ zatiZzeni v rozliénych
podnicich s riiznym vyrobnim zaméfenim uvadi obr. 1. Srovnédni ukazuje, Ze zemé-
délské zavody, které maji vét§i podil okopanin a konkrétné cukrovky, maji nejvétsi
dopravni objemy. Jen o néco men3i jsou dopravni objemy v jiZnich picnindfskych
zavodech. V pristich péti letech se podle plinu zvysi vynosy zemédélskych kuliur
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1. Dopravn{ objemy na hektar zemédélské plidy a jednotlivé ptepravni proudy
ve tlrech provoznich systémech
I. Provoz péstujici picniny a okopaniny. 1I. Provoz péstujici obiloviny a okopaniny.
III. Provoz péstujici okopaniny a obiloviny

i stavy dobytka, a je mozno pfedpokladdat, Ze se objemy dopravy v zemédélstvi NDR
zvysi asi 0 25 %.

Dopravni vzdalenosti jsou v zemédélskych zdvodech NDR relativné krétké.
Pfi polni dopraveé ¢ini primérné asi 1,5 az 2 km, malokdy 2,5 km, a ve vnéjsi dopravé
pramérné 4—8 km. Tyto pramérné hodnoty se samoziejmé v praxi ruzné méni.
V celkovém poétu je viak méné nez 20 % podniki, které maji vzdalenosti ve vnéjsi
dopravé véisi nez 10 km. Velmi rozdilné jsou vzdélenosti ve vnitfni dopravé, to
znamend v dopravé mezi hospodarskymi budovami a sklady. Ty se pramérné po-
hybuji kolem 0,4—0,8 km. PrestoZze jde o pomérné malé vzdalenosti, hraji zde
uréitou roli i zpétné jizdy, protoze povrch cest neumoziuje vy$si dopravni rychlosti.
Z téchto davodi nepfesahuje primérnd rychlost dopravnich prostredki
6 —8 km/hod.

Mnozstvi vynaloZeného pracovniho €asu v dopravé je zdvislé pfedeviim na
dopravovaném mnozstvi, naroénosti materidlu a vykladce. Tito €initelé podmifiuji
v praxi tak &asto rozdilnou spotfebu ¢asu na uréitou dopravu. Potfeba rudnf préce
a préace tainych prostfedkd u sedmi rdznych podnikd je zndzornéna na obr. 2.

2. Spotfeba ruéni a motorové prace pro dopravu v hodinach na 1 ha zemédélské pudy
v 7 velkych podnicich

; )
HODINY b /g
10007 954 gr’ 6
£00 |
800+
700 A w W’)
6004 I 608
481 Y 533
500 y 437
ot e ‘ I JZD Sénit
| a . — nitz
300 a0 II. — JZD Kmehlen
200 I, III. — JZD Strelln
1001 8 97 # Il 59 231 a0 IV. — JZD Faulenrost
V. — JZD Klipphausen
; o2 7 21 64. VI. — Statni statek Etzdorfl)
DI HODINY LIDSKE  PRACE VII. — Statni statelk
B HODINY PRACE KONI Christinenfeld?)
M MOTOR KUN HODINY 1) Prevzato od Franz

?) Prevzato od Schwarzbach
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Zvl4sté rozdilné hodnoty jsou u spotfeby pracovnfho €asu motorovych prostiedkd.
Je to ovlivnéno rozdilnym provoznim sysiémem jednotlivych podnikd, stupném
mechanizace kazdého podniku a také pouzitim nakladniho automobilu. Viechny pod-
niky, které pouZivaji ndkladniho automobilu, maji vétsi spotiebu motorovych
hodinovych ,koni® (kh).

Podil dopravy na celkové spotfeb& ruénf price v podniku &ini 15—26 %,
podil spotfeby motorovjch ,kh“ ¢ini az 50—70 %. Podle mistnich podminek je
mozno poéitat s hodnotami, které uvadi tabulka I.

1. Spotifeba ruéni a motorové préce pro dopravu z 1 ha zemédélské ptudy

Lidské price LP~h Motorové price kh!)
Dopravn{ proud
primér rozsah prumér rozsah
Polni doprava 65 40—-80 500 300—-600
Vnéjsi doprava 15(25)% 12—-30 300(500)?) 200—-600
Vnitfni doprava 10 8—15 100 40—-100
Doprava celkem 90(100)%) 60—125 900(1100)%) 540—1300

1) Potahova hodina je ptevedena na motorovou kh v poméru 1:8.
?2) Cisla uvedena v zévorkich se tykaji podnikl, které pdstuji cukrovku.

Z této kalkulace pravdépodobn& navzdory zvy¥eni objemu pkepravy vypadne

b&hem ptistich 10—15 let asi 30 —35 hod. a pfitom stoupne podil dopravy na cel-
kovych ndkladech.

Nejvétsi ¢ast spotfeby ¢asu v dopravé je vénovdna na naklddaci prace. Pfi
soudasném stavu mechanizace zaujimaji nakladaci price v primérném podniku
65—70 Y% ruéni prace a asi 50 % motorové (potahové) prace. Ve vice mechanizo-
vanych provozech, jako je napt. Etzdorf, dosahuje tento podil 75—80 %. U rtz-
nych materidld je tento podil samozfejmé ovlivnén moznostmi naklddky a rdznymi
pracovnimi postupy pii nakladani. Z celkovych loznych praci (naklddani.a skla-
dani) zaujima naklddani u ruéni prace 60 —65 %, u motorovych zdroji 65—70 %.
Jak velky vliv na celkovy &as dopravy a jeho strukturu md mechanizace, ukazuje
obr. 3.

8. Souhrn pracovniho ¢asu pro dopravu v procentech pifi rizném stupni mechanizace

H — ruéni préce

Z — taznd prace

Stupenl I. — v8echny dopravni
prace se vykonavaji potahy,
loZzné prace rucné.

Stupen II. — Doprava se kona
traktorem, nakladani a skla-
dan{ ruéné.

Stupen III. — Dopravni price
se konaji traktorem, loZné
prace podle strojové moz-
nosti.
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Rozdéleni dopravy béhem roku

Dopravni préce jsou pravé tak jako ostatni price v zemédélstvi velmi nerovno-
mérné rozdéleny v prubéhu roku; mezi dopravou a ostatnimi pracemi neni v$ak
analogicka souvislost. Az do sklizné obilovin se pfiblizné kryje spotieba prace
v dopravé se spotiebou v ostatnich pracich. Je to zptsobeno tim, ze piiblizn& 50 %
dopravy pfipada na zivodi$nou vyrobu a ostatni doprava neni pfili§ rozsahld. Jako
vyslovena dopravni $picka stoji doprava ve znich, pii sklizni okopanin a silazni
kukufice (15.9.—2510.). Velka dopravni $pic¢ka ve znich je podminéna predev§im
krétkou agrotechnickou lhitou a velkym podilem kombajnové sklizné. Dalsi do-
pravni $pickou je doprava pri sklizni silaze, kryje-li se se sklizni okopanin — bram-
bor a meziplodin. V fepaiskych podnicich je dalsi §picka pfi sklizni cukrovky.

Nasazeni dopravnich prostfedku

K dopravnim prostiedkiim po¢itime dopravni vozidla a dopravni zafizeni.
Jejich pocet na jednotku pidy a struktura jsou ovlivnény fadou riznych ¢initeld.

Pro hlavni zemédélskou dopravu se pouzivd potaht, traktorti a nakladnich
automobild. Jejich podil pfi nasazeni zavisi na jejich poctu, stupni mechanizace
a druhu technologie. Vzdjemné poméry mezi jednotlivymi energetickymi zdroji
v sedmi riznych pednicich ukazuje obr. 4. Aby bylo moZno porovnat vzdjemné
traktory a potahy, byl kazdy hodinovy ,kin“ (u skuteénych koni) pfeveden na
traktorové hodiny v poméru 1 : 8.

Vykonovy pomér tomuto ukazateli odpovidd. V uvedenych sedmi podnicich
konaji motorické zdroje asi 44 —84 % vetkeré dopravy. V priméru vykonivaji asi
60—65 Y% vetkerych praci v dopravé. Nakladni automobily zajituji maximalng
25 % dopravy, vieobecné viak méné nez 10 %.

Pouzivani koni v dopravé je v riiznych podnicich velmi rozdilné. Jak ukazuje
Setfeni, je v praxi 1,6 —2,6 koné na kazdy hektar zemédélské piady. Tento rozdilny
stav ovliviiuje také rozsah pouzivani. Ve velkych, dobfe mechanizovanych podnicich
prejimaji traktory téméf viechny poln{ prace. Zde jiz potahy nemohou nalézt véisi
uplatnént v diisledku malého vykonu a nemoznosti prenést vykon na zavésné natradi
jako mohou traktory pomoci vyvodového hiidele. Avsak v dopravé si potahy udrzely
vyznam, protoze pii kratkych vzdalenostech a velkych prostojich pfi nakladani
a skladani je potah nékdy levnéji nez traktor. Zvlast vyrazna je tato skute¢nost
tam, kde traktor nemuZze pomoci pii loZnych pracich. Prednosti potaht v dopravé
proti jejich pouziti pfi jinych pracich ukazuje toto srovnéni:

% 2 I
100
80
4418 46
60 4, Nasazeni motorickych a potahovych
40 taznych sil v procentech v 7 zeméd&l-
5 skych zavodech:
20 54 I. — JZd Sénitz
II. — JZD Strelln
III. — Statni statek Christinenfeld
W oo : o Sany IV. — JZD Faulenrost
Ve v {0 MOTOR. :
B FROVEDENO MOTOR. TAZNYMI PROSTREOKY (' — 70 Elinphsnsen
(] PROVEDENQ  POTAHY VI — JZD Kmehlen

VII. — Statni statek Etzdorf
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Zatfmco v orb& mizeme 1 ,hodinového koné“ potahu pferoéitat na traktorovou
v poméru 1 : 2—4, v ostatnich pracich v poméru 1 : 5—6, pfepocitime vykon koné
v dopravé na traktorovou dopravu 1: 10. Dobfe fizené zemédélské zdvody vyjimaji
proto koné z polnich praci a pouzivaji jich v dopravé, protofe tam mohou byt jest&
hospodédrni. Nekteré zemédélské podniky vykonavaly az 75 % dopravy potahy.
Potahtim zistanou dopravni prace, jestlize se bude jezdit na malé vzdélenosti, budou
velké prostoje a dopravni rychlost bude pro $patné stavy cest nizkia. Potahtim
zistanou také okrajové prevozy. V budoucnu viak objem dopravy vykondvany po-
tahy sotva prestoupi 15 % veskeré dopravy.

Vétsi cast dopravy se ve vét§iné podniki vykonava traktory. Pro dopravu se
pouziva traktord, které jsou svym vykonem pro tyto prace vhodné. Véi§inou jsou
to traktory tfidy 30 —40 k. V posledni dobé& je mozno pozorovat, Ze vét§ina podniki
pouzivd v dopravé silnéjsich traktord — kolem 30 k. Vyplyva to z toho, Ze v pro-
vozu se pouziva privésu onosnosii 2—4 t a ze traktor této tfidy je nejuniverzalnégjsi.
V mnoha podnicich vykondvaji traktory této kategorie polovinu az dvé tfetiny
celkového objemu dopravy. V tézkych pidnich a klimatickych podminkach je jejich
provoz silné omezen. Pro tyto podminky chybi traktory s pohonem na vsechna
kola. Vlastnosti traktord pouzivanych pro dopravu jsou v NDR velmi rozdilné.
Traktory domdci vyroby nejsou pro dopravu pfili§ vhodné, protoZe nemaji doko-
nalé brzdové zafizeni, skytaji velmi Spatné pohodli pro fidi¢e, maji malou rychlost
a stabilitu. Ze zahrani¢nich traktort je Zetor Super vhodny pro silniéni dopravu
a Bélorus pro terén. Nasazeni specidlnich dopravnich traktord nebude mit pravdé-
podobné v NDR véisi vyznam, protoZe vétsi ¢ast vnéjs{ dopravy bude vykondvana
ostatnimi sektory, jako jsou vykupni organizace, vefejna doprava, zpracovate!ské
podniky, dile protoze vzdilenosti ve vnitfni dopravé zemédélskych zdvodd budou
i naddle malé a v neposledni fadé k tomu pfispéje i ta okolnost, Ze univerzalni
traktor v budoucnosti bude mit rychlost pfiblizn& 30 km/hod.

Specidlni dopravni traktor mtze mit velky vyznam pro vefejnou dopravu.

Pro dopravni prace je mozno do budoucna poéitat s tim, Ze podle mistnic'r;
podminek budou v zemédélskych zdvodech potahy a ndkladni automobily ve vysi
asi 30 —70 motorovych koni na 100 ha zemédélské pudy.

PouzZiti pfivést

V NDR se v poslednich letech stile vic a vice pouziva k zemédé&lské dopravé
nakladnich automobilt. V dne$ni dobé ptipada na 1 nakladni automobil asi 700 ha
zemédélské pudy. Neékteré podniky vsak maji ndkladni autemobil jiz na 200 ha
zemédeélské pudy. V tomto piipadé viak jiz automobily provadéjf dopravu, ktera
nesouvisi se zemédélskym provozem, a dopravu, kterou by bylo vyhodnéjsi vyko-
navat jinym dopravnim prostiedkem (jako je doprava sena, slamy atd.). Vyzkum
ukazuje, Ze nakladni automobil muze vykonavat v zemédélské dopravé jen takovy
objem prace, ktery ¢ini asi 3—4 hodiny na 1 ha. Po¢itdme-li 3000 hodin préce
ndkladniho automobilu za rok, vidime, Ze automobilu je v zemé&délstvi vyuZito,
ptipada-li 1 na 750 ha zemédélské pudy. Pri 3 hodinach prace na 1 ha je to teprve
1000 ha, na kterych je ndkladni automobil vyuZzit vhednou dopravou zemédélského
charakteru. Jestlize je$té v tomto pfipadé vyclenime uréitou &ast dopravy pro ne-
~ zemé&délské dopravee pouzivajici prevazné automobilu , posouvéd se pak hranice
velikosti plochy pro 1 automobil jesté vyse. Pro zemédélstvi jsou vhodné vSeobecné
jen automobily tiidy 4 t, protoZe ostatni kategorie maji bud malou nosnost, nebo
malou loznou plochu, popt. taznou silu.
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Pro jizdu za tdrzbou a opravami strojii, pfi zdsobovani potravinami, jidlem
a pro sluzebni jizdy je vhodny dodavkovy automobil s nosnosti 1—1,5t, ktery by
mél jiz velkou piepravni rychlost. Tento maly nakladni automobil by jiZ mohl
mit kazdy zemédélsky podnik pfi vyméfe ca 500 ha zemédé&lské pidy.

V NDR se provadi asi 75 % veskeré zemédélské dopravy vozy na pneumati-
kéach, zbytek je§té na vozech se Zeleznymi obruéemi. Tyto podily jsou v rdznych
podnicich rozdilné. Valniki na pneumatikdch existuje u néds veliké mnoZstvi riz-
nych typi. Pred kratkym &asem bylo jesté vyrabéno 84 typi s mosnosti 1—5t.
V budoucnu budou pro traktory vyrdbény jen dvé tfidy — 3 a 5t a pro potahy 2 t.
Nejvétdi vyznam v budoucnu budou pravdépodobné mit vozy s nosnosti 5t s hy-
draulickou sklipéckou ovlddanou traktorem. Maly vyznam maji az dosud névésy.
V soucasné dobé se zavadéji do provozu z Jugoslavie dovazené jednoosé navésy
o nosnosti 3t. Prvni zku$enosti hovoii o jejich vyhodé v urcitych podminkach, a je
proto tfeba uvazovat o jejich vétsim zavedeni, zejména pro ty oblasti, kde jsou svahy,
a do hor.

Specialni vozidla nebudou v zemédélstvi pfevazovat. S uréitym poétem téchto
vozidel je viak nutno pro zemédélstvi poéitat. Budou to predevsim:

1. Pfivésy a ndvésy s hnanymi ndpravami. Tato vozidla s nosnosti 3 t budou
slouzit predevsim jako rozmetadla hnoje, uréeni piredevsim pro tézké podminky
provozu. Jejich pozadovany pocet bude proto celkem maly.

2. Krmné vyprazdriovaci a zakladaci vozy. Existuje dvoutunovy navés a péti-
tunovy pfivés pro dopravu a zaklddani zeleného krmenf, cbjemnych krmiv a sildze.
Téchto krmnych vozi se pouziva celou sezénu pro Zivocidnou vyrobu. Do budoucna
je nutno, aby byly po této dobé& upravitelné pro jiné dcely, napt. na rozmetadla
hnoje.

3. Pfepravniky — cisterny. Az dosud se v zemé&délstvi pouZivd cisternovych
vozd na mocivku a fekalie a na dopravu pohonnych hmot. Mimoto bude zapotfebi
malych cisteren na dopravu pohonnych hmot ze stiediska mechaniza¢nich pro-
sttedkd — tankovaci stanice — na pole a pro jadrna a michand krmiva a konecné
pro strojend, popt. kapalna hnojiva.

4. Vysokozdvizné prekladaci vozy. V NDR je zavadén do pouzivadni vysoko-
zdvizny privés o nosnosti 3 t. Jeho mobilnost v tézkém terénu je omezena, pravé
tak jako jeho pouziti. Proto tento typ vozidla nebude mit pravdépodobné také vel-
kou oblast pouZiti.

V fadé zemédélskych podnikil je nedostatetnd vytiZzenost vozidel. Je to pod-
minéno malou a raznorodou objemovou vihou dopravovanych materidla, kterd se
pohybuje od C,4 do 25 q/m?, dale je to zpisobeno i malymi, piileZitostnymi na-
klady. Vyzkum provedeny ve 32 podnicich ukazuje, Ze na 1 ha je tfeba dopravit
asi 14—17 vozli s pramérnym nédkladem 17—18 q. Jednotlivé jizdy se konaji
s nakladem 1—50 q. To znamena, ze zemédélské dopravni prostiedky jezdi s po-
loviénim i men$im vytizenim. Lep$iho vytiZzeni a tim zlepSeni hospodarnosti pro-
vozu muze byt dosazeno jen v tom pripadé, bude-li mozno prizpilisobit vozy pfe-
pravovanému nakladu. Bude to znamenat na jedné strané pouzit vhodnych na-
staveb a nastavkt a na druhé strané upravit (stlacit) material. ZmenSeni objemu
prepravovanych hmot bude prichdzet v vahu v omezené mirfe. Jestlize pouZijeme
nastavby na vozy, miZeme jiz nosnost vozu vyuzit mnohymi materialy, presto vsak -
ne fezanou slamou. Dnedni stav vozli a moznosti pouZziti nastaveb nedovoluji jesté
postavit tak velkou nastavbu, aby fezanou slamou byla vyuZziia nosnost vozidla.
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PouZ%itfi dopravnikd

Rychly obéh vozii v zemédélském provozu je odvisly od &asu potfebného k na-
kladani a vykladdni vozidel. Jak jiz bylo dfive uvedeno, zabiraji loZné prace ko.em
dvou tfetin veskerého ¢asu v dopravé. Béhem doby mohou byt az dvé tfetiny hmot -
mechanicky naklédény technickymi prostfedky a také timto zptsobem sklddany.
Podstatné se mize ovlivnit celkovy ¢as nakladky a skladky spravnou organizact
a technickym zafizenim na mistech naklddéni a skladani.

Nakladaci prostiedky pro zemédélské hmoty je mozno rozdélit do dvou skupin:

1. Zafizeni pro usnadnéni ruéniho nakladani.

2. Specidlni naklddaci zafizeni. Pro naklidani v zemé&délském provozu pfi-
chazeji v Gvahu zejména jefdbové a lanové naklddacle, ¢elni nakliddace, $nekové
dopravniky a naklddace ,ptes hlavu®“. Zvla§tnim naklddaéem je $nekovy nakladag,
ktery nakldd4 sypké hmoty do zemédélskych letadel a je nesen na traktoru RS 09.

Jako naklada¢ slouzi Casto skliziiové stroje, kombajny, sbérace apod.

Pro dosazeni snizeni prostolu dopravnich prostfedkd je pfi pouZiti nakladacu
nutnd dobra organizace prace.

Skladani hmot se déje bud ruéné, skldpénim bud hiebenovym zvedikem, hy-
draulikou, nebo, jestlize skldpéci zafizeni chybi, ndjezdovymi mustky, hevery nebo
stahovaky (zvlasté pro zelené krmeni). Pro dalsi dopravu se pouziva casto vzdu-
chovych dopravnikd, dopravnich past, v mensi mife vytahd nebo elevatord. Velmi
dilezitym strojem pro nakladdni v zemédélstvi NDR jsou drapakové lanové je-
faby z Weimaru a hydraulické drapikové jefdby z Dobeln. V prvém ptipadé jde
o jednolanovy nakladaé¢ s vlastnim pohonem (samohybny) a u druhého o hydrau-
licky nakladag, ktery je vybaven asi 20 pracovnimi orgény a pfipojuje se k hnaci
napravé traktoru RS 09. Hydraulicky nakldda¢ &asto pro sviij maly zdvih slouZf
k naklddani hnoje z volnych staji a pro hloubeni ptikopli. Oba tyto typy budou od
roku 1963 sjednoceny do jednoho typu. Prizkum, ktery byl uskuteénén ve tiech
rozdilnych typech zemédélskych podniki, ukazal, Ze je mozno pocitat s 0,7—1,8
hod. provozu nakladaée na 1 ha. Prvni hodnota plati pro podniky picninafské,
druha pro podniky fepairské. Pomoci nakladace T 170 je mozno uSetfit na kazdy
hektar zemédélské pliidy asi 7—17 pracovnich hodin (LPh). Tyto nakladaée jsou
plné vyuzity v zemédélském podniku o 1000—1260 ha, ktery péstuje cukrovku.

Pro nakl4ddni hmot z vozidel do vagénd se pouzivd ruznych prekladacich
dopravniki, otoénych jefabu, skldpécich zafizeni, vysokych ramp apod. Tato za-
Yizeni jsou umisténa zpravidla na pfejimacich mistech.

Hlediska pro racionalizaci zemédélské dopravy

Jako kazdou jinou prici, je mo#no i dopravu lépe organizovat, racionalizovat,
zavidét nové technologie. Pojednam o nékolika zdkladnich problémech a &initelich
racionalizace dopravy.

V délbé prace v nadrodnim hospodafstvi je mozno zajistit, aby ¢ast zemédélské
dopravy byla konéna jinymi dopravnimi nebo hospodaiskymi podniky nez zemédél-
skymi. Mohou to byt dopravni podniky vefejné dopravy, zavodové dopravy, vykupu
a zpracovatelské podniky. Jde pfedeviim o tuto dopravu:

MIléko vozi vefejnd autodoprava. Jate¢na zvirata dopravuji vykupni zdvody.
Obilf uréené k odbytu, olejniny a luskoviny ptich4zejici od kombajnu nebo mla-
titky, brambory z mista tifidéni, cukrovku z okraje pole nebo preklidactho mista
prepravuje vefejna doprava ,VEB Kraftverkehr“. Zeleninu a ovoce dopravuji ob-
chodnf podniky.
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Do zvlastn{ kategorie dopravy patfi doprava michanjch jadrnych krmiv, stro-
jenych hnojiv a kapalnych paliv. Michana krmiva je vhodné dopravovat ve special-
nich dopravnich prostiedcich, které je vhodnéjsi ponechat bud ve spravé stdtu nebo
kooperujicich podniki véisiho dosahu. Jak ukazuji zkuSenosti, mohou tyto verejné
podniky obsihnout denné oblast 4000 —5000 ha a rozvést 10—15t materiald.
Strojend hnojiva muze dopravovat verejnd doprava (VEB Krafiverkehr) do druz-
stevnich nebo mezidruzstevnich skladi. Pohonné latky, mazaci oleje, a tuky dopra-
vuje VEB MINOL.

Vytfidénim této €asti dopravy vzniknou v zemédéistvi pfedpoklady pro zlep3e-
ni hospodarnosti, coz bude vyhodné pro celé narodni hospodafstvi, protoze budou
lépe vyuzity nejen dopravni prostiedky, ale i vyskoleni pracovnici.

a) Spotieba prace v zemédélstvi klesne asi 0 10 —15 hod. lidské prdce na 1 ha
(LPh) a asi o 200 —300 motor. k/ha.

b) Zemédélské zavody nebudou potfebovat specidlni vozidla. Nédkladni auto-
mobily a dopravni traktory s rychlosti 50 —60 km/hod. budou lépe vyuzity u mimo-
zemédélskych dopravnich podnikd. Zemédélstvi nebude proto potiebovat takova
vozidla, kterymi se dopravuje méko, pohonné latky, michand krmiva a jiné spe-
cidlni hmoty.

c) Poclet privést na 100 ha zemédélské pidy mulZe klesnout az na 0,5—1,2,
jak to ukazuji vysledky vyzkumu. Takto u$etfené piivésy mohou byt lépe vyuZity
v jinych oblastech narodniho hospedafstvi.

d) Pro urcité dopravni operace je moino ve vefejnych sektorech vyélenit
zvlastni dopravni skupiny, které budou prepravovat uréité materialy cely rok
(doprava dobytka, strojenych hnojiv atd.).

Prestoze se dopravni tkoly zvétsi, je mozno v budoucnu snizit za urcitych
pfedpokladi spotfebu prace v dopravé.

Zajisténi velkych vyrobnich jednotek v rdmci velkych socialistickych zemédél-
skych zavodu je hlavnim predpokladem pro zvySeni produktivily prace a sniZeni
vlastnich nakladi. Tak mohou byt snizeny naklady na 1 q mléka o 0,77 DM pri
ustdjeni 550 krav ve volné stdji proti stavu pii ustdjeni 275 krav. Tato skute¢nost
viak nemuze vést k tomu, aby se koncentrace prehanéla a zvlasté pri chovu hovéziho
dobytka, aby se vytvarely gigantické stije. To by mohlo zptsobit, ze by se vyhody
koncentrace opét znehodnotily. Je to dilezité proto, ze asi polovina veskeré dopravy
z poli se kona pro Zivo¢inou vyrobu. Pripocitame-li dopravu chlévské mrvy, vi-
dime, ze potom doprava souvisejici se Zivo¢isnou vyrobou ¢inf 70—90 % celkového
objemu dopravy na pole a z pole. Vliv na dopravu ma vsak predevsim chov hové-
ziho dobytka, ktery vaze vétsinu prepravniho objemu. Pro prasata a ostatni zvirata
se dopravuje jen asi 10—12 % z celkového objemu. Vypoétem je mozno stanovit,
ze ve velkém LPG (JZD) o vyméfe 3000 ha je mozno pri rozdéleni 1000 krav
do 3 provozoven snizit potfebu prace v dopravé asi o 6 prac. hodin na 1ha a 17
motorhodin na 1 ha zemédélské pldy proti ndkladiam, které by vznikly pfi kon-
centraci vSech krav na jednom misté. Tato skuteénost muze byt zdkladem pro
stanoveni okruhu zdkladni provozovny o jeji velikosti. Dnes jsou pramérné vzda-
lenosti polni dopravy 1,5—2km, v budoucnu pii vétsich provozovnich budou
vzdalenosti primérmé do 2,5 km, protoze vétsi vzdalenosti v polni dopravé budou
jiz mit neblahy vliv na hospodéarnost provozu dopravy. Pfi vzdalenostech do 2,5 km
budou mit zdvody vyméru 300 —1400 ha zemédélské pady.
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Odstranéni dvojf dopravy

Zajisténi dostatednych skladovacich prostord na mistech spotfeby umozni od-
stranit dvoji pfevozy ve vnitini dopravé a snizit tak spotfebu pracovnich hodin
0 8—12hod. na 1 ha a spotfebu motorovych hodin o 50 —80 hod. na 1 ha zemé-
délské pidy a snizit pfevozy o 1—3 t/ha. Pii vnéjsi dopravé viak meziskladovani
hmot z ¢asti zastane.

Kejda — mistodopravymoédtivkyvcisterndchazrychleni
dopravy

Odvoz moctvky a jinych kapalin m4 vyznamny podil na dopravé. Na 1 ha
zemédélské pudy je dopravovano 2—7t téchto hmot. Pouziti kejdového hospodai-
stvi na plochy pasu zeleného krmeni muZe ve velké mire ovlivnit hospodarnost
dopravy i lepsi vyuziti Zivin. Niklady na dopravu 1 m*® mocivky stoji pri pouZiti
potahu asi 2,5 DM, pfi dopravé traktorem je to asi 1,6 DM a pfi zavlazovani
0,30—0,60 DM. Tohoto zpiisobu je moino pouzit i pro odstrafiovani vykala
u prasat.

Zrychleni dopravniho cyklu je jednim z pfedpokladii zhospodarnéni provozu
dopravy a jeji racionalizace. Toto zrychleni je mozZno zajistit rychlou nakladkou
a vykladkou. Ve vnmitropodnikové dopravé zavisi doba nakladky na vykonu
skliziiového stroje, naklddact a skldddni od pouzitého systému korby vozu, skla-
pécky apod. Pro zajisténi zrychleni nakladky a vykladky v mistech odbyiu — vy-
kupu a pro ulehéeni price v zemédélstvi se zde organizuji riznd zafizeni, zvlasini
provozy apod.

Tyto provozy jsou organizovdny u hospodéfskych druistev (zemédélskych
vykupnich a obchodnich organizaci), které obhospodatuji velky objem zemédél-
skych produktt a materidla potiebnych pro zemédélstvi.

Provozy provadéjici nakladani jsou vétSinou spojeny s primyslovymi zavody.
Takové naklddani a skladani a jejich mechanizace na uréitém misté vyzaduji jed-
notnou organizaci. Je nutné, aby toto misto organizoval vidy jeden podnik, aby
zde nevznikal chaos, ktery by zpusoboval ztrdtové casy dopravnich prostiedki.
Podle zkuSenosti se ukazuje, Ze neni nejlepsi, kdyz vedeni takového prekladaciho
mista a jeho materialni zajisténi mé ve svém rezortu vefejna doprava (VEB-Kraft-
verkehr).

Rychlost jizdy do 30 km/hod. bude v nejblizsich letech pro dopravu na kratké
vzdélenosti (na pole) stacit. Dulezitym predpokladem pro to jsou nové vybudované
a pro dopravu vyhovujici cesty. JestliZze se zvysi primérné rychlost pfepravy z dnes-
nich 10 km/hod. na 25 km/hod., bude to znamenat podstatné snizZeni nékladi na
dopravu a zmen§eni spotieby pracovniho ¢asu i potfebného poctu dopravnich pro-
sttedkli. Spocitdme-li pred¢asné opotiebeni vozidel v diasledku $patnych cest, vidi-
me, Ze pii jizddch na dobrych cestich mtZeme uSetfit az 35—40 DM na 1 ha
zemédélské pady ro¢né. Tyto prostfedky je mozno vénovat na vystavbu zemédél-
skych cest.

Predpokladem pro vyfeSeni problematiky zemédélské dopravy je zaji§téni sou-
stavy dopravnich prostfedkd, vystavba zemédélskych cest, pouZiti ndvésd a spe-
cidlnich vozidel, zhustovani velkoobjemovych hmot (jejich doprava v kompakinim
stavu) a pouziti prekladacich zarizenf.

128



TMpoGaemnl Tpancnopta B cenbCKoM Xo3sfictee I'IP

B ceabCKOX03s{ICTBEHHBIX NIPEANPHATHAX HeoGXOAHMO nepeBo3HTb B cpeaneMm 20—40 T
MaTepHasoB B nepecuere Ha | ra cebCKOXO3s{CTBEHHBIX YrOAHI{ NMpPH CpelHeM pacCTOsiHHH
1,5—2 kM. TpaHcnopTHbifi MUK yCTaHOB.IEH NpH YGOpPKE MpOMALIHBIX H KYKYPY3bl Ha CH.IOC.
Boabuiyo 4acrb TpaHcnopTa NpoBOJAT TPAKTOPbI, KOTOPbIE 0AHAKO I/ TP2HCMOPTHLIX heqeit
He COBCeM TMpHIO/Hbl, OCOOCHHO INOTOMY, YTO y HHX He HMEeTCsl COBEeplIeHHLIX TOPMC30B.
Hcnoab3oBaHie rpy30BLIX aBTOMOGHJICH panHoHaabHO HAa 750 ra ceabCKOXO03siCTBEHHBIX Yro-
auil. Mceaenosatis, nposeaeHnbie B CeJLCKOXO3ANCTBEHHBIX NPEANPHATHAX, MOKasaJi, 4TO
HeoOxoaHMo npeaycmarpiiBath 0,7—1,8 yaca paGorsl norpyaunka Ha 1 ra. ITocne mpeosejen: st
aHalH3a B3aHMOOTHOLIEHHII OPraHH3alHH H BHENPEHHs HOBBLIX TEXHOJOIHI NpeanochlLIKOM
pewennst npe6/eMaTHKH CeJbCKOXO3AMCTBEHHONO TpaHCMoOpTa siBJjsiercd ofecneueHue He
TOJILKO CHCT@MBl TPAHCMOPTHBIX CPEACTB, 110 H CTPOMTE/LCTBA CEJIbCKOXO3AliCTBENHLIX ACpor,
yBeJaHUeHHs: 00BEMHOr0 Beca KPynmHOOGLEeMHBLIX MaTepHaJoB H paulola/bHOrO HCMOJb30BA-
HHsi TIOTPY30-pasrpy304yHOro 060pyLOBaHHS.

Transporiprobleme in der Landwirtschaft der DDR

In den Landwirtschaftsbetrieben gilt es im Mittel 20—40 to Giiter je ha LN zu
beférdern; die durchschnittliche Wegstrecke bei den Feldtransporten ist etwa 1,5 bis
2 km. Die Transporispitze liegt im Zeitabschnitt der Hack{riichte- und Silomaisernte.
Die Mehrzahl der Transporte werden mit Schleppern durchgefiihrt, die jedoch fiir
Transportzwecke nicht besonders geeignet sind, insbesondere auch deshalb, weil sie
keine entsprechende Bremsvorrichtung besitzen. Der Einsatz von Lastkraftwagen ist
erst bei einem Nutzflachenausmall von 750 ha rationell. In Landwirtschaftsbetrieben
vorgenommene Untersuchungen haben gezeigt, daf bei der Anwendung der Be- und
Entladegerite mit einem Einsatz von 0,7 bis 1,8 St/ha gerechnet werden muf. Nach
der Durchfiihrung einer Analyse der Wechselbeziehungen zwischen Organisation und
der Einflihrung der neuen Technologien bildet nicht nur die Sicherstellung eines
Transportsystems, sondern auch der landwirtschaftliche Wegebau, die Kompaktierung
grofvoluminer Transportgliter und die Vorratsforderung die Voraussetzungen fiir die
Losung der Problematik.
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VEO
ROCNIK 8 (XXXV) ZEMEDELSKA TECHNIKA 1962 - CISLO 1-2

Rozbor potieby zemédeiské dopravy
na zikladé predbéiného vyzkumu v Polské lidové republice

AHanu3 noTpeGHOCTH CeJIbCKOXO03SICTBEHHOT0 TPAHCNOPTA HA OCHOBE
npejRapHTeNbHOro HecaesoBanus, npoeejentoro B INoabue

Analyse des Bedarfs an landwirtschaiilichen Transporten auf Grund einer in Poien
durchgefiihrten Ferschungsavbeit

Doc. Z. KUNCZYNSKI
Ustev mechanizace a elektrifikace, Variava

Doprava v zemédélstvi zahrnuje tak velky rozsah praci, ze je tieba pii kom-
plexnim studiu této otdzky vyloZit kratce ptedpoklady, kieré jsme piijali pri nasich
védeckovyzkumnych pracich.

Jelikoz doprava je ¢lankem téméf viech vyrobnich procest v zemédélstvi, je
zapotiebi piesné definovat, kiery z téchto procesi lze v metedice védeckého vyzkumu
priclenit k dopravnim pracim.

Vychézejme z toho, Ze dopravou (ij. vyrobni zemé&délskou dopravou) budeme
rozumét veskerou zdmérnou zménu mista predmétii, zvifat nebo osob zahrnutych
do oblasti zemédélské vyroby. Zmény mista vyskytu se realizuji pouzitim piislus-
nych technologickych prositedkt nebo Zivé prace spolu s pfimym vyuZzitim prirod-
nich sil (napf. gravitace).

Z télo delinice vyplyva, Ze podstatou dopravy je zména mista nezdvisle na
vzdalenosti, a dale Ze nejde o dopravu tehdy, vztahuje-li se zména mista pouze ke
zmeéné polohy (pozice) nebo k pohybu vyvolanému za jinym dcelem, nez je zména
mista vyskytu.

Zemédélska doprava zahrnuje:

soustfedovdni — provddéné pomoci stroji a nafadi nebo ruéng,

nakladani — na dopravni prostfedky,

pfevoz — s pouzitim dopravnich prostiedki,

skldaddni — na misté nebo v blizkosti skladovéni, zpracovani nebo spotfeby,

pfesun — provadény bez pouziti dopravnich prostiedki.

Z organizaé¢niho hlediska se doprava déli na vnéjsi dopravu mezi zemédélskym
podnikem a odbytistém a vnitini dopravu (vnitropodnikovou), kterd se déje uvnitf
daného podniku. Vnitropodnikova doprava se dile déli na polni dopravu a dopravu
vnitrostatkovou.

Zemédélskd doprava zahrnuje dédle zmény mista zemédélskych materiald, pra-
covnich prostredkt a pracovni sily, zaéastnénych v procesu vyroby. Vnitropodnikova
doprava se provadi prevazné vlastnimi prostfedky zemédélského podniku, zatim-
co ve vnéjsi dopravé je mozné a dokonce Zadouci siroké vyuziti pomoci ze strany
vykupu a distribuce a rovnéz dopravnich organizaci,
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Kromé pojmu zemédélska doprava pouzivame jesté obecnéjiiho pojmu — ves-
nickd doprava. Vesnicka doprava (kromé zemédélské dopravy) zahrnuje veskeré
Zivotni potieby vesnického obyvatelstva a rovnéz radu dalsich otdzek nespojenych
primo se zemédé€lskou vyrobou nebo dokonce spojenych s naprosto jinym odvé.wv.m
vyroby, pokud se nachézi na venkové.

Prevaind ¢ast vesnické dopravy se u nds dosud provadi prostiedky zemédélstvi.
Vyvstava zde celd fada tychz potieb, zejména pokud se tyka sité mistnich doprav-
nich cest a rozvoje dopravnich sluzeb.

Vyzkum v oblasii zemédélské dopravy se v minulych letech redukoval hlavné
na technické hodnoceni nékolika jednotlivych depravanich prostredkd, jeho cast je
obsahem samostatného referatu inz. Malika. _

Teprve v poslednich nékolika letech se vyzkum provadél v $irSim méiiku
s pfihlédnutim k organizaénim a ekonomickym otazkam.

Ziskané predbézné vysledky, o nichz zde chei krdtce pojednat, se tykaji &f-
selnych ukazatela charakterizujicich objem a rovnéz hlavni rysy zemédelské do-
pravy v nasi zemi. Tento vjzkum se provadél v Ustavu mechanizace a elektrifikace
zemédé!stvi a ¢asteénd téZ v Ustavu zemédélské ekonomiky v obdobi 1957 —1960.

Ciselny material byl ziskdn na zdkladé presnych zdznami konanych béhem
1—3 let v péti zemédélskych spoleénych podnicich o primérné vyméfe 400 az
600 ha, kterd je charakteristickd pro nase podminky. Zdznamy byly potom roz-
§ifeny pomoci specidlnich dotaznikd na dalsi 63 podniky, kierd reprezeniovaly
viechny typické oblasti zemé.

Ziskané primérné hodnoty ukazuji, Ze pramérni vaha zemédélskych hmot
dopravovana jednim podnikem béhem roku ¢&ini 22,6 t na 1 ha zemédélské pudy.
Z tohoto mnozstvi piipada 17,1, tj. 75 % na vnitropodnikovou dopravu a zby-
vajicich 5,4 t, tj. 25 % na vnéjsi dopravu. V celkové strukiute dopravovanych
zemédélskych hmot ¢ini piiblizné 25 % velkoobjemové hmoty, jako je obili, sldma,
seno a zelena pice (objemova vaha do 300 kg/m?). Zbyvajici ¢ast tvoii tézké hmoty.
Hlavni podil v dopravé zaujima chlévska mrva se 4,2 t na 1 ha zemédélské
pudy rocné.

Z celkové doby préce tainych prostfedk pouZivanych v pedniku b&hem 1
roku se na vnitini i vnéjsi dopravu vynaklada 55,3 %. Celkovy pocet taznych jed-
notek (v pfepoctu 1 traktor o vykonu 25 k = 5 Zivym konim) ¢inil ve zkoumanych
podnicich 15,7 kon& na 100 ha zemé&délské pudy.

Pfi poméru zZivych a mechanickych taznych jednotek, ktery ve zkoumanych
podnicich ¢inil pfiblizné 1: 1,8 (1957 —1980), se Ziv4 tazn4 sila (koné) vyuzivala
v dopravé na 70 % celkové doby jeji prace v zemédélském podniku, zatim co
traktory byly vyuzity v dopravé pouze ze 40 % celkové doby jejich nasazeni.

S dalsim snizovanim poétu koni vzhledem k poctu trakiort se podil doby préice
koni v dopravé zvétSuje a doprava se stava témeét vyhradné jejich doménou (vnitro-
podnikovéd doprava).

Rozbor ukazuje, Ze piiblizné 66 % pracovni doby tainych prostiedkii na-
sazenych v zemédélské dopravé pfipada na vnitropodnikovou dopravu a priblizné
33 % této doby na dopravu vnéjsi.

Pti vyzkumu nebyli az dosud jesté stanoveni ukazatelé celkové potieby lidské
prace v dopravé. Dostatecné presné ¢iselné tdaje byly ziskany pouze ve dvou pcd-
nicich a vztahuji se pouze k piimé cbsluze dopravnich prostfedkd, tj. nezahrnuji
celkové vynaloZeni prace pri nakladani, skladédni a event. pfesunech spojenych
bezprostiedné s uskute¢iiovanou dopravou. Z tohoto neiplného vyzkumniho ma-
teridlu vyplyva, ze ptiblizné 15 % celkové lidské price vynaloZené v jednom
podniku béhem jednoho roku pripadi na piimou obsluhu dopravnich prostredki.
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Na z4kladé predbéiného priizkumu celkové spotfeby lidské prace vynaloZené
na dopravu lze Fici, Ze pfi dnesnf technologii a organizaci prace ve zkoumanych
podnicich dosahuje tento ukazatel podle vieho ptiblizné 40—50 % celkové spo-
tteby lidské price v zemédélském podniku.

Primérné vzdélenosti prepravy konané zemédélskymi podniky v nasich pod-
minkéch jsou pomérné kratké a nedosahuji 7 km pfi vnéjsi dopravé a 2 km pfi
vnitropodnikové dopravé,

Je charakteristické, Ze vyuZiti jednotlivych traktord (univerzélnich kolovych
traktorti) v dopravé je velmi nerovnomérné. Zemédélsky podnik, kiery mé4 napt. 5
az 10 téchto traktoru, vyélefiuje zpravidla 1 nebo 2 traktory téméf vyhradné pro
dopravu. Ostatni traktory se nasazuji v dopravé pouze v obdobi §pickovych praci,
zatimco vyuziti traktorti vyclenénych pro dopravu je v polnich pracich celkem
nepatrné. ’

Nakladnich automobili (pfevazné 3 t) se pouZivd v naSich spoleénych hos-
podéistvich v omezeném rozsahu do 0,2 na 100 ha, coz pfedstavuje prumérné 1
automobil pro 1 hospodéistvi. VyuZiti nikladnich automobili v dopravé, téméf
vyhradné vnéjsi, ma jen vypomocny charakter, zejména pfi spé&nych pfevozech
(Zivotidna vyroba, zahradnictvi, pfisun k Zeleznici) a pfi dopravé na velké-vzda-
lenosti. Porovnavaci kalkulace ukazuje, Ze pfi hromadné dopravé, napiiklad cuk-
krovky, je pouziti traktoru se dvéma piivésy levnéjsi nez pouziti ndkladniho auto-
mobilu, nepresahuje-li prepravni vzdalenost 15 km (na dobré silnici). V piipadé,
Ze se doprava uskuteéiiuje na $patné silnici, je iraktorova doprava vyhodnéjsi proti
automobilové jiZz pfi kratsi vzdédlenosti a ¢im horsi je povrch silnice, tim je tato
vzdélenost kratsi.

Rentabilita nakladniho automobilu zivisi samoziejmé na mire jeho vyuZiti,
kterd byva v na$ich podminkach ziidka kdy dostatecna pfi velkém poétu auto-
mobili v podniku.

V letech 1957 —1959 se konal rovnéz celoroéni vyzkum ve 12 typickych
drobnych hospodé¥stvich o vyméfe 5—20 ha. Tato hospodafstvi se nachézela
v riiznych oblastech zemé. Cilem tohoto vyzkumu bylo stanoveni efektivnosti spo-
le¢ného pouzivani stroji (rovnéz potahovych). Podrobné denni zdznamy o prove-
denych pracich umoznily stanovit hlavni ukazatele dopravy provadéné vyhradné
taznymi zviraty (konmi). V téchto hospodarstvich, kterd méla v praméru 17 koni,
11 vozl s koly se Zeleznymi obruéemi a 5 valnikii na pneumatikdch na 100 ha
zemé&délské pidy, byly stanoveny ukazatele objemu pievazenych zemédélskych
hmot (26,4 t na 1 ha zemédélské pudy), velmi blizké ukazatelim velkovyrobnich
podniki. Totéz plati i o ukazateli doby vyuziti taznych prostfedkt v dopravé, ktery
¢ini 54 %. Hlavni rozdil spo¢ivd v obriceném poméru vnitropodnikové dopravy
(33 %) k vngjsi dopravé (67 % ), pricemz vice nez 40 % jizd pti vnéj§i dopravé
¢ini doprava osob.

V roce 1959 byl rovnéz predbéiné stanoven pohyb hmot a materidla pii
vnitrostatkové dopravé spojené piimo se Zivoé&i§nou vyrobou.

Predbézné Ciselné udaje uvedené v tabulce I byly ziskdny:

a) na zékladé dennich zdznaml konanych v pribéhu celého roku v podniku
o vyméfe 600 ha velmi lehké pidy s nizkou drovni vyroby a malym inventidrnim
vybavenim (v podniku je lihovar, podnik nema Zadné louky a pastviny),

b) na zékladé prumérnych ddaji z 20 podniki o vyméfe pfiblizné 500 ha
se stfedné tézkymi piidami s béznou (pramérnou) drovni vyroby a béznym inven-
tarnim vybavenim (ptiblizné 20 % vymeéry ¢ini louky a pastviny).

Udaje se vztahuji k sou¢asné drovni zZivo¢isné vyroby, kterou povaZujeme za
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1. Pfibliznd vaha zemédélskych hmot a materidld (v t za rok) dopravovanych pfi

vnitrostatkové dopravé pro Zivoéidnou vyrobu velkovyrobniho podniku

A. Podnik 0 600 ha B. Primérné tidaje z 20
s nizlou urovni trzni podniki o vyméfe 500 ha
Dl hmotamatetidii vyroby s pramérnou urovni vyroby
na 1 ha zem. na 1 kus na 1 ha zem. na 1 kus
pudy hov. dobytka pudy hov. dobytka
Chlévskd mrva
(spolu s mocuvkou) 4,8 14,4 5,5 10,4
Krmiva vyrobend v podniku, 3,5 9,8 7,6 14,6
z toho: silaz 1,0 2,8 1,8 3,5
zelend pice 0,5 1,4 2,0 3,9
seno 0,1 0,3 0,8 1,5
slama a plevy (spolu
s podestylkou) 0,7 2,0 1,6 3,0
Krmné okopaniny
(fepa, mrkev) 0,8 23 1,4 2,7
Krmiva zépara 0,4 1,0 — -
Krmiva nakupovan, 0,15 0,43 0,23 0,45
z toho: jadrna 0,09 0,26 0,13 0,25
odstredéné mléko 0,06 0,17 0,1 0,2
Celkem 8,4 24,6 13,3 25,4

Poznamka: Uvedené udaje ukazuji, Ze na 1 VDJ piipada ptiblizné 25 t ana 1 ha
zemédelské pudy 8—13 t roc¢né.

ptili§ nizkou a kterd proto v nejblizsich letech znaéné stoupne. To bude mit ne-
pochybné vliv na dalsi zvyseni objemu hmot a materidlu v dopravé.

Je tieba zduraznit, Ze tyto udaje se tykaji hmot a materiald ve vnitrostatkové
a stdjové dopravé bez ohledu na to, Ze pfevdzna vétSina téchto materiald by méla
byt dopravena do dvora.

Predbézné Ciselné ukazatele ziskané az doposud v nasich vyzkumech potvrdily,
nebo lépe receno zdlraznily, jak velkou alohu hraje doprava v zemédélstvi. Tyto
ukazatele se nelidi pfili§ od ukazateld stanovenych v jinych zemich, kde se dfive
jiz konal podobny vyzkum.

Je vsak tfeba zdiiraznit, Ze tato vysokd nebo lépe feceno nadmérné vysokd
potieba prédce a tazné sily pohlcovana v zemédélstvi dopravou je dostatetné znidma
pouze tzkému kruhu odbornikt. Ve vétsing piipadt se vsak podceniuje nejen ve-
denim zemédélskych podnikd, ale i organizacemi, které stanovuji hlavni sméry hos-
podéiského rozvoje a technického pokroku.

Organizaéni a technické zvladnuti otdzek dopravy bezpochyby zaostalo v po-
rovnani s Gspéchy v jinych zemédélskych pracich, a proto je ticba pochvalné zdi-
raznit iniciativu Ceskoslovenské akademie zemédélskych véd, kterd svolala konfe-
renci pravé k reSeni téchto otdzek.

Zakladni pozadavky zdokonaleni dopravy a celkovy ckonomicky efekt, kie-
rého lze v zemédélstvi touto cestou dosahnout, maji bezpochyby mncho spoleéného
pro véi§inu zemi. Odhaleni téchto pozadavki a zejména stanoveni jejich potadi
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podle duleZitosti, zdvisi samozfejmé na soulasnych podminkich v dané zemi.
V Polsku lze tyto pozadavky formulovat takto: potiecba price a naklady na do-
pravu, podobné jako je to s jinymi naklady, zavisi v zemédélstvi na: a) technic-
kém vybaveni; b) organizaci prace; c¢) technologii prace. Mezi témito éiniteli exis-
tuje vzdjemnd tésnd souvislost a vzdjemna podminénost, pritemz k dosaZeni pa-
tricnych vysledka je tfeba dodrZovat urcité proporce v jeiich vyvoji. Pod pojmem
technick¢ho vybaveni dopravy je treba rozumét nejen vsemozné dopravni pro-
sttedky, ale i druhy a stav cest, po nichz se déje doprava, a rovnéz rtzna za-
fizeni a stabilni stroje pro nakldddni, vykladani a presuny materidla. Volba téchto
prostfedki ve vnitropodnikové dopravé zavisi hlavné na technologii prace, ve
vnéjsi dopravé pak hlavné na organizaci préce.

Stavajici struktura zemédélské vyroby v Polsku je mezi jinym pfi¢inou nad-
mérné potfeby priace a tazné sily pfi vnéjsi dopravé. Vnéjsi doprava spolu s ple-
vlddajici zbyvajici ¢asti vesnické dopravy (nespojené piimo se zemédélskou vy-
robou) se provadi prostfedky zemédélskych podniki. AvSak moznost vyuziti téchlo
prostiedkt neni zdaleka dosiate¢nd, coz je pri¢inou pfilisné vybavenosti mnohych
podniki taznou silou (pfevdiné kofimi). Vyraznd tendence vyvoje v této oblasti,
kterou lze pozorovat ve mnohych zemich, ukazuje na Géelnost $irsf Giéasti distribuce
a vefejnych dopravnich podnikt ve vnéjsi zemédélské dopravé. VyfeSeni téchto
otdzek zavisi pfedev§im na stavu silnic, ktery by odpovidal motorizované
dopravé.

V Polsku je hlavni pFekazkou nevyhovujici stav povrchu silnic na mnohych
mistnich komunikacich spojujicich zemédélské podniky s vefejnou siti dobrych
silnic. Investi¢ni néklady na stavbu silnic pfedstavuji znacné ¢astky, a proio by
jejiich realizace pfi soudasné potfebg investic v jinjch odvétvich vyzadovala pfili3
mnoho ¢asu. Z tohoto divedu se specidlué zajimame o techniku povrchového zpra-
covani polnich cest (stabilizact), kterd vyzaduje pocédteéni nédklady nékolikana-
sobné niz3i, ackoli provozni niklady spojené s dalsi konzervaci cest a jejich ob-
novou jsou vy$ii. Potfeba urychleného zlep3eni stavu komunikaci v soucasné dobé
rozvoje zemédélstvi se iykd i vnitropodnikové dopravy, tj. vnitfnich komunikaci
v podniku. Uréeni velikosti podnikil je omezeno také vzdalenosti poli od hospo-
dafsk¢ho dvora, ¢imz je dana doba jizdy pri dopravé, zatimco v motorizovaném
podniku tato doba zdvisi vice na jakosti komunikaci nez na vzdalenosti.

Kromé toho moderni technologie mnohych zemédélskych pract vyzaduje pod-
stainé vét3i koncentraci dopravy mezi polem a dvorem béhem kratké doby neZ
drive. Zvlast vyrazné je to vidét pii sklizni sildZnich plodin a rovnéz pifi kombaj-
nové sklizni obilovin a okopanin. Moderni technologie vyzaduje skladovéni sklizné
jednotlivych plodin v misté (nebo v jeho blizkosti) jejich spotieby a nikoli, jak
tomu bylo dfive, v misté jejich vyroby.

Vyssi vyroba silaze, ktera omezuje mezi jingm sklizefi picnin na seno at
jiz sulené na poli, nebo dosousené na susicich zafizenich, zvétSuje velmi podstainé
objem materialu dopravovaného ve vnitropodnikové dopravé. Tento cbjem mate-
ridltt se pomérné prudce zvétiuje s rustem intenzifikace a se zvySovanim tdrovné
zemédélské vyroby.

Spainy stav komunikaci v podniku je zdvaznym ¢initelem omezujicim jcho
intenzifikaci (napf. p&stovani okopanin) a je rovnéz pfekazkou pro spravnou agro-
techniku; oddaluje naptiklad pozadovany termin rozvozu chlévské mrvy na obdobi,
kdy vyschnou cesty po destich.

Uvedené poznatky nejsou vysledkem teoretickych avah, ale zdvéry z vyzkumu
konaného v minulém roce katedrou organizace zemédélskych podniki Vysoké skoly
zemé&délské ve Varsavé. ’
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Vyzkum byl provadén v zemédé&lském podniku o vyméfe ptiblizng 600 ha
zemédélské plidy. Pudy byly soudriné (mada nadwislanska). Vyrobni zamé.eni
smiSené, Groven vyroby pomérné vysoka.

Spotieba lidské prace na dopravu éinila v tomio podniku 80 hodin na 1 ha
zemédélské plidy za rok, zatimco celkova spotieba lidské prace na veskeré zemé-
délské obdélavani piidy véetné seii ¢inila 20 hodin na 1 ha, tj. étyfikrat méné.

Jak nepfiznivé se projevuje Spainy stav komunikaci ( pfedevsim na soudrzngch
ptiddch), vyplyva z porovnani spotieby lidské prace pii rozvozu chlévské mrvy.
Toto porovnani bylo soudasii téhoz vyzkumu.

V 1éi¢, kdy byl stav komunikaci dobry, tato spoteba ¢ini 62 hodin na 1 ha
pohnojené plochy, zatimco na podzim pfi velmi §patném stavu komunikaci, 323
hodiny, tj. pétkrat vice. Zvyieni nakladi na rozvoz chlévské mrvy na plochu 1 ha
je v tomto piipadé rovno 1 t Zita; pritom odpor vozu pfi dopravé stoupl az de-
setindsobné.

Ve vyzkumech v oboru dopravy, kieré kond v leto¥nim roce Usiav me-
chanizace a elektrifikace zemé&délstvi, je hlavni pozornost vénovana srovnavacimu
hodnoceni ekonomické efektivnosti rtiznych typi zemédélskych privési v kombi-
naci s nékolika typickymi metodami nakladky a vykladky.

Pozorovani, ktera byla dosud vykonana, ukazuji, Ze velka obliba, které se
té81 u vedeni zemédélskych pednikd pfivésy se sklipétkami (odpérované), neni
vidy odivodnéna dostateénou mirou jejich vyuZiti jako skldpécek; pritom jejich
cena je pomérné vysokd a rovnéz jejich vdaha je pomérné velka.

V poslednim mésici byl zahdjen $iroky vyzkum celkové vesnické a zemédélské
(vnéjsi) dopravy ve dvou typickych oblastech. Cilem tohoto vyzkumu, ktery je
konén na pfani ministerstva zemédélstvi za tcasti viech zainteresovanych hlav-
nich sprav a obchodnich organizaci, je dostate¢né podrobné stanoveni dneini struk-
tury této dopravy a jeji rozbor.

V dalsi etapé, tj. od poéitku pfistino roku, budou provadéna pozorovani
v danych oblastech za Géelem zjisténi vysledkG organizacnich opatfeni, kterda by
méla byt uéinéna na zdkladé rozboru. Tento vyzkum a rovnéz zavéry jim ziskané
budou v budoucnu roziifeny i na ostatni oblasti zemé.

V posledni dobé& vzrost]l ve mnoha zemich zdjem o otdzky zemédélské dopravy,
zejména o vyvoj technickych predpokladi a o organizaci. To ma nepochybné vliv
na racionalizaci dopravy v zemédélskych vyrobnich procesech. Postupné omezo-
véni zbyteéné prace a vyuziti tazné sily pii dopravnich pracich, které se konaji
v zemédélském podniku, by mohlo byt pfilis malé. Dasledné nazirani na dopravni
prace jako na samostatny a nikoli jenom pomocny prvek vyroby by mélo zpusobit
mnohé podstatné zmény v technologii prace. Smér téchio zmeén je naprosto uréity
a teoreticky se ¢asto formuluje jako udrzovani proudového pohybu materidlu. Staly
pokrok v tomto sméru je vidét zejména na ruznych skliziiovych strojich. Prace pii
sklizni zdleZi v podstaté v dopravnich cperacich — cd sklizné az po skladovani.
Ostatni operace jako napfiklad sedeni, sklizeii obilovin a okopanin a dokonce
i separace jednotlivych ¢asti sklizné jsou vykonavany mnohem lépe modernimi
stroji, ackoli jsou technologicky mnohem obtiZnéjii. Z toho plyne, zZe sniZeni cel-
kové potieby prace nutné pro provedeni dplného procesu sklizné zdvisi stale vice
na zjednodu$eni a usnadnéni dopravnich praci.

Proudovy pohyb materidlu vyzaduje predeviim omezeni naklddacich a vy-
kladacich praci a rovnéz uchovavani materidlu ve stavu vhodném pro jeho me-
chanicky presun. Lze uvést celou fadu prikladi charakteristickych pro moderni
technologii a soudasny vyvoj konstrukce strojd, jako napf. tiifazovou sklizen obi-
lovin, vyprazdiiovani zasobnikii kombajnd na sklizeii okopanin pfimo do doprav-
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nich prostfedkd, a rovnéZ z jiné oblasti, napf. vdpnéni poli konané pomocnym
podnikem vybavenym pfislu§nou soustavou strojii; podobné je organizovano hno-
jeni kapalnymi dusikatymi hnojivy atd.

Krmné automaty, samokrmeni silaz{ a volné ustijen{ dobytka, to jsou rovnéZ
piiklady zmény technologie obsluhy zvifat smé&fujici k usnadnéni dopravnich praci.
Tyto pfiklady nejsou samoziejmé vylerpavajici, a osobné se domnivam, Ze stile
hlubsi zmény technologie, které uvazuji dopravu jako samostatny prvek vyroby,
budou jednou z nejzavaznéjsich vedoucich myslenek pfi dal§im vyvoji technického
pokroku v zemédélstvi. Toto téma bude nepochybné pozdéji podrobnéji projednino
a zmifluji se o ném jenom proto, abych zddraznil jeho zdvainy vyznam pro cel-
kovou ekonomickou elektivnost mechanizace.

Soudasné vyzkumy v oblasti zemé&délské dopravy (alkoli v nékterych zemich
postoupily jiz daleko kupfedu) jsou pouze podatkem dplného pozndni a ovladdnuti
této oblasti. Organizace a technologie dopravy v primyslu je jiz ddvno zdkladnim
predmétem studia a vyzkumu a mé jiz celou fadu vypracovanych pravidel a uka-
zateld. Hluboké zmény vyvolané v soucasném zemédélstvi technickym pokrokem
vyzaduji neodkladnou racionalizaci dopravy, kde v porovnani s celou fadou
Gspé&chl v jinych odvétvich existuji mnohé a je§té milo zndmé moznosti.

AHaan3 noTpe6HOCTH CeNbCKOXO03SICTBEHHOr0 TPAHCNOPTAa HA OCHOBE
npeaBapuTeNbHOr0 HecaefoBaHus, nposeaenHoro B [oabwe

Cpennuil Bec cejbCKOXO3sfiCTBEHHOrO MaTepinasa cocrasiaser 22,6 T Ha | ra cesbcko-
Xo3siicTBeHHBIX yroauil. B cessckoxo3sificTBeHHOM TpaHcnopre 75 % 13 3TOro NMpHXOAHTCA Ha
TPAHCMOPT BHYTPHXO3AMCTBEHHBIN, OCTaTOK — Ha TpaHCNopT BHewHuit. Jlajee oka3sasoch, 410
TIpH MaCCOBOM TPAHCIOPTE C NMPHMEHEHHEM TPAKTOPOB C ABYMs MpHLENaMH 3TOT CNOCOG TpaH-
cropra GoJee /lelieBblil N0 CPaBHEHHIO C TPAHCTOPTOM MPH TOMOLIH I'PY30BOrO aBTOMOGH.S,
ecJH J<e He NpeBblllaTh TPAHCIOPTHOrO PacCTOsAHHS rpaHulbl 15 KM. TloTouHblil cnoco6 NBH-
JKEHHA MaTepiHaJaa, oco6eHHo BO BpeMAa yGopKn, npexnae BCero Tpeﬁyer OorpaHHuYeHHsi pas-
rpy30-norpy3ouHbiX paGor. Takke HeoGXOAHMO XPaHHThb MaTepHalJl B COCTOSIHHH, IPHTOLHOM
AJ1st ero MeX4aHHYEeCKOro lepeMeuleHust. Bce Gosee FJI)"6OK}‘le H3MEHEHHsT TEXHOJIOTHH, KOTOphIe
CYHTAIOT TPAHCMOPT B KauecTBE CaMOCTOATE/bHOTO 3JieMeHTa NPOHW3BOACTBA, GYAyT OAHCH
¥3 HauGoJee BaXKHLIX DYKOBOASUHX TOYEK 3DeHHs IPH JajbHeHlleM PasBHTHH TEXHHYECKOro
nporpecca B CeJbCKOM XO3sIHCTBE.

Analyse des Bedarfs an landwirtschaftlichen Transporten auf Grund einer in Polen
durchgefiihrten Forschungsarbeit

Das durchschnittliche Gewicht der landwirtschaftlichen Giliter belduft sich auf
22,6 das ist ha LN. Im landwirtschaftlichen Transportwesen entfallen 75 % davon auf
innerbetriebliche Transporte und der Rest auf AuBentransporte. Es hat sich ferner
herausgestellt, da beimx Massentransport die Anwendung des Schleppers mit zwei
Anhidngern im Vergleich mit dem Transport mit Lastkraftwagen billiger zu stehen
kommt, sofern allerdings die Transportentfernung nicht die Grenze von 15 km
uberschreitet. Ein kontinunierlicher Giiterflul, insbesondere wihrend der Ernte, er-
fordert vor allem die Einschrinkung der Be- und Entladearbeiten. Das Fordergut
mufl auch in einem fiir die mechanische Beférderung geeigneten Zustand erhalten
werden. Immer tiefgreifendere Verdnderungen der Technologie, wobei die Trans-
porte als ein selbstiindiges Element der Produktion angesehen werden, werden einer
der wichtigsten Leitgedanken bei der Entwicklung des technischen Fortschritts in der
Landwirtschaft sein, 2
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SBORNIK CESKOSLOVENSKE AKADEMIE ZEMEDELSKYCH VED
ROGNIK 8 (XXXV) ZEMEDELSKA TECHNIKA 1962 - CISLO 1-2

Problémy a soucasny stav vytvareni dopravmich brigad
ve velkych zemédélskych zavodech

MpoBaembl H coBpeMerHOe COCTOSIHHE CO3JIaHHsI TPAHCMOPTHBIX GpHray
B KPYMHbIX CeJIBLCKOXO3siicTBeHHbIX mpepnpustuax [P

Probleme und gegenwiirtiger Stand bel der Bildung von Transportbrigaden in den
landwirtschaftlichen Grofibetrieben der DDR

Diplom. zemédélec R. SCHWARZBACH
Ustav pro ekonomiku prdce na universitd v Roztokdch

Pro neustale se zvy3ujici zemédélskou produkei, jak ji stanovi sedmilety plan
a osmé plendrni zaseddni Ustfedniho vyboru Jednotné socialistické strany Né-
mecka, musi byt potitino s daldim rdsiem dopravni potieby. Jiz dnes pfepravuje
nade zemédélstvi podle soustavy a intenzity hospodateni zavodu 30—50 t/ha ze-
médélské pidy. ReSeni téchto dopravnich tdkolt si vyZada od naseho zemédélstvi
asi 20 Y% potieby rucni prace a 50—70 % potieby tazné sily, coz &ini podle nat
§ich zkuSenostf asi 70—100 hodin lidské prace, 600 —750 hod. motorické price
a 50—60 hodin potainich na 100 ha zemédélské pudy. Pozadavky na organizaci
zemé&délské dopravy vzrostly zejména ve velkych druZstvech a v kombindtech stat-
nich statka.

Snizeni dopravnich ndkladd je moZno dosdhnout v téchto zdvodech v pod-
staté témito opatfenimi:

1. Cilevédomym planovanim a specializaci vyroby v jednotlivych cddélenich
zdvodu za tcelem co nejvétsiho omezeni vnitropodnikové pfepravy.

2. Zlepenou organizaci zemédélské dopravy.

3. Vyélenénim mimopodnikové dopravy ze zemédélského zadvodu.

Za jedno z nejucelnéjsich opatfeni pro zlepSenf organizace dopravy ve velkych
zemédélskych zavodech povazujeme vytvareni specidlnich zemédélskych dopravnich
brigid. Podle nasich pfedstav by meéla byt dopravni brigdda vytvafena z ¢isti
z dosavadni dopravni kapacity zemédélského zévodu, déle jesté z nové vytvorené.
Clenové brigady tvoii organizaéni jednotku a dopravni kapacita zlstdva ve vlast-
nictvi zdvodu. V zemé&délstvi NDR byly dosud depravni brigddy pouze ve strojnich
a traktorovych sianicich, které vSak konaly dopravu zéasti také pro jina hospo-
darska odvétvi a byly zruSeny pfi pfedani vozidel, stroji a nédtadi z STS zemé-
délskym vyrobnim druzstvim. Zda existuji zemédélské dopravni brigddy v jinych
socialistickych zemi a jaké jsou s nimi zku$enosti, neni ndm znamo.

Nutnost vytvotit zemédélské dopravni brigady, vyplyvd z mimopodnikové
i z vnitropodnikové ptepravy. V organizaci prace nasich zemédélskych velkozavodu
pocitujeme velké potize, které vznikaji pfi kratkodobém nutném piekladanf vagoni
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v pracovni dobé&, zvl4s§té pak také pro vysoky podil noénich vyklddek. Stejné tak
mé vysoké pozadavky na dopravni kapacitu a organizaci prace velkého zemédél-
ského zdvodu komplexni pouziti velkych strojd, naptf. obilnich kombajnt, sildznich
kombajni, kombajnt na sklizei brambor, atd. Jiz tyto skute¢nosti samy o sobé
ospravedlriuji vytvofeni dopravni brigaddy; ostatnimi davody budu se je§té zabyvat
ve svjch dal§ich vyvodech. Ustfedni dopravni brigida ma podle naich predstav
zvlast velky vyznam pro velké zemédélské zavody, které sestdvaji z vice oddélent.

Je tézko fici, u jak velkych zdvodi se ma jiz vytvorit astfedni dopravni bri-
gida, protoze zde je rozhodujici nejen velikost zdvodu, nybrZ zejména soustava
hospodafteni, vnitini a vnéjs{ dopravni situace a intenzita zemédélského z&vodu.
Dopravni brigddy by mélo byt pouzito komplexné pfi vnitropodnikové pirepravé
pro jizdy z pole do dvora, ze dvora na pole a pro dopravu mezi jednotlivymi oddé-
lenimi zdvodu. Pro mimopodnikevou dopravu, ktera se ¢leni na prepravu doslych
a odesilanych zésilek, bude mit Gstfedni dopravni brigéda v§znam az do dplného
vyélenéni této dopravy ze zemédélského zavodu. Pak bude nutno jeji kapacitu
zmendit a zajistit jeji vyuziti ve vnitropodnikové pfepravé.

Podrobnéji bych se rdd nyni zabyval problémy, které vznikly pfi vytvofeni
dopravnf brigddy v kombinaté Statniho statku Gr. Stieten. Statni statek Gr. Stieten
lezi v okrese Wismar, kraj Rostock. Zavod méa 2325 ha zemé&délské piady, které
jsou obhospodarovany Sesti oddélenimi (tab. I).

L

Oddéleni s \\‘(//fgil:?lfitk - ha zemédélské pudy — z toho orné pudy v ha
I. 10 643 447
II. 16 412 342
III. 2 216 194
IV. 8 458 284
V. 13 345 286
VI. 16 251 192
2325 1745

Oddéleni zdvodu jsou rozlozena témér po celém tizemi okresu. Podobnou si-
tuaci je mozno nalézt v mnoha kombinatech stitnich statkd na3i republiky a vy-
plyvé z nyné&j$ich dvou forem socialistického vlastnictvi v nasem zemédélstvi. Pies
uvedené vzdalenosti mezi jednotlivymi oddélenimi bylo téelné spojit kdysi samo-
statné zavody v jeden kombinat, aby bylo mozno vyuzit celkové vyhody dalsi
koncentrace a specializace a tak zejména uspofit spravni néklady. Sprava zadvodu
se nachdzi v soucasné dobé je§té v oddéleni zdvodu I, v nejblizsi dob& m4 viak byt
prelozena do obce Wismaru, ktery ma z hlediska zdvodu centrdlni polohu. Do-
pravni brigdda ma své stanovisté rovnéz v oddéleni I a odtud se také fidi jeji
komplexni pouzivdni. Po vytvofeni moZnosti pro jeji umisténi v oddéleni III bude
dopravni brigdda mit své stanovi§té v tomto oddéleni zédvodu.

Zavod méa nyni 37 traktor(, z nichz je 28 traktort kolovych. Dale m4 k dis-
pozici 6 ndkladnich aut. Na 100 ha zemédélské plidy ptipada dosud jesté 4,4 koni.
Na 100 ha zemédélské pidy ma zavod 2,6 piivést k nakladnimu autu nebo trak-
toru a 1,3 potahovych vozii na pneumatikdch s celkovou loznou kapacitou 14,4 t
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na 100 ha zemédélské ptidy. Hlavni vyhoda umisténf dopravni brigddy v oddé&lent
IIT spociva v tom, Ze toto oddéleni se nachézi v centru zdvodu, a Ze odiud je
mozno lehce dosihnout ostatnich oddéleni. Mimoto je ve Wismaru, vzdileném
2 km od tohoto oddéleni, nddraZi, které lezi v centru celého zdvodu a Wismar je
nejvyznamnéj$im mistem pro piijem a odbyt zdsilek.

Dopravni brigddy by pfi vnitrostatkové piepravé mélo byt v podstaté po-
uzfvano v souvislosti s komplexnim pouzitim velkych strojii. Ustfedni dopravni
brigddou je pfitom pfedev§im zajistovan hladky priabéh odvozu a je mozno pfi ni
plné vyuzit vyhod komplexniho nasazeni. Vozidla dopravni brigddy jsou pfemisto-
vana spolecné s velkymi stroji, napfiklad po skonéeni skliziiovych praci u jedné
plodiny, z jedncho oddéleni na druhé.

Obiloviny, luskoviny a olejniny od Zaci mlati¢ky do skladovacich prostort
v oddélenich zdvodu se pfepravuii jen z nepatrné ¢isti. Vétsina se pfepravuje-vozy
dopravni brigady k su$ickam a ¢istickam, které jsou u mist odbytu.

Zvlastni tkol ma dopravni brigdda pfi sklizni picnin na sildZovdni (mezi-
plodiny, kukufice). PouZitim dopravni brigddy k pfepravé picnin na sildZovani je
mozno dosdhnout rychlého uzavieni sil a neni tfeba opatiovat pfivésy velkoobje-
movou ndstavbou na fezanou hmotu, takZe na jednotlivych oddélenich zdvodu od-
pada jejich na ¢as naro¢na montdZz a demontaz.

Velké pozadavky na odvoz jsou pii pouziti kombajni na brambory. Pfitom
jsou brambory odvdzeny dopravni brigddou spoleéné s vozy toho kterého oddéleni
do bramborirny, resp. k mistu krechtovani nebo tridéni. Rovnéz k pfrepravé cuk-
rovky se pouZiva vozii dopravni brigddy spolu s vozy oddéleni. Dosud se cukrovka
odvédzela jednotlivymi oddélenimi zdvodu az do cukrovaru. Pro sniZeni potieby
v dopravé je tfeba doporudit, aby se v budoucnu cukrovka pfepravovala na vhodné
zpevnéna slozisté, kierd jsou v oddélenich zdvodu k dispozici a aby pak odtud byla
odvezena statnim dopravnim podnikem. Dopravni brigady bude pftileZitostné rovnéz
pouzito pii sklizni sena. Velkym zatiZenim pro jednotlivd oddéleni zivodu byl
dosud rovnéz odvoz chlévské mrvy. PouZzitim dopravni brigddy k pfepravé chlévské
mrvy, pti niz soucasné bylo pouZito vozi oddéleni, byla poskytnuta jednotlivym
oddélenim velkd pomoc. Také zde nebylo tfeba (v oddélenich) konat montaz a de-
monta? adaptéru na rozmetani chlévské mrvy.

Dobytek uvniti zdvodu byl dosud rovnéz pfemistovian dopravni brigadou. Pro
tuto potfebu se planuje opatreni specidlniho privésu pro dobytek. Ostatni vnitro-
podnikovou ptepravu, napiiklad denni dopravu zelené pice, je Gcelnéjsi ponechat
oddélenim zavodu a nepfenaset ji na dopravni brigadu.

Velky vyznam méa dopravni brigdda pro mimopodnikovou dopravu, kterd se
¢leni na prepravu doslych a odesilanjch zasilek. Podstatné zmény v potiebé pre-
pravy bude doszZeno teprve postupujicim vyélefiovanim ptfepravnich praci ze ze-
médélského zavodu. Z celkového objemu hmot v zdvodé prepravovanych pripada
asi 25 % na mimopodnikovou dopravu, kterd vyzaduje asi 20 % spotfeby ruéni
prace a 41 Y% spotieby motorické prace traktorit a 83 % u nakladnich aut celkové
dopravni spotfeby. Mimopodnikova preprava se mize konat téméf vyluéné centrd!ni
dopravni brigddou. Dopravni brigddy se pouziva k dopravé plnotu¢ného mléka,
brambor, cukrovky, obili, lu§iénin a olejnin a rovnéz k pfepravé dobytka. Obili,
brambory a fepa se pfepravuji k mistu odbytu jak p¥imo z pole, tak i z podniko-
vych meziskladisf. K dopravé plnotu¢ného mléka se v soucasné dobé pouziva
tfi nakladnich aut s malymi pfenosnymi mléénymi cisternami (a 600 1) a tato
doprava si vyzada pul dne. Dobytek se v posledni dobé ve zvySené mife pfepra-
voval specialnimi vozy stdtniho dopravniho podniku,
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Zaiimco doprava doddvek ze zdvodu probih4d kontinualné (napt. doprava
mléka) a jindy sezénné a miZe byt proto dobfe pldnovéna, doprava zbozi doslého
pro zévod si vyzaduje pouZiti dopravni kapacity prevainé v kratké lhaté. Tato
situace vznika tim, Ze vétsi ¢ast tohoto piepravovaného zbozi musi byt vyloZzena
z vagénd, a Zze tyto zésilky jsou Némeckou fi§skou drdhou hlaseny teprve kratce
pred piijezdem vagénl na piislu§né nadrazi. Proto je to hlavné tato pfeprava,
kterd podstatné naruSuje organizaci prace v jednotlivych oddélenich zdvodu. Za-
jistit pfepravu dolych zasilek, kterd musi byt provedena v kritké lhaté a zjednat
tak podstatnou tlevu oddélenim z4vodu, je mozno jen zfizenim dopravni brigady.
Nejvétsi podil na dodavkich do zdvodu ma pfeprava hnojiv, krmiv, stavebnin,
paliv a dale osiva a sadby.

Rozsah kapacity dopravni brigddy je nutno co nejudelnéji uréit tak, aby byla
schopna prevzit téméf samostatné mimopodnikovou dopravu a aby pii vnitropod-
nikové dopravé byla za jeji spoleéné préace s Casti dopravni kapacily pfisluiného
oddéleni zdvodu zvlddnuta pfeprava, kterd vyplyva z komplexniho pouziti velkych
mechanizac¢nich prostiedk®. Pfi pfidélovani kapacity jsme nevychazeli z dopravni
§picky zdvodu, nybrz pfevdzné z moznosti rovnomérného zatizeni dopravni brigady.

K dopravni brigddé v kombinatu statntho statku Gr. Stieten v soudasné dobé
patii: 1 ndkladni auto 4 t, 3 nakladni auta 3,5 t, 2 nakladni auta 2,5 t, 3 kolové
traktory o 40—42 k, 4 pfivésy k nakladnimu autu, 8 pfivési traktorovych (z toho
4 sklapécky) s potfebnou ndstavbou pro pofezanou hmotu, 4 adaptéry na rozme-
tani chlévské mrvy, 1 nakldda¢ T 170 (samohybny).

Uki4zalo se, Ze je nutno této dstfedni dopravni brigadé ptidélit dalsi traktor
s piislusnymi privésy. V ptipadé, ze traktorova brigdda nebyla nékdy zcela vy-
uzita, byly jeji traktory pfidéleny na polni price v oddélenich zdvodu. Je nutno
poukdzat na to, ze misto zfizen{ ¢isté dopravni brigddy, jakd je nyni na stadtnim
statku Gr. Stieten, miiZe byt vhodné vytvofit komplexni brigidu, kterd mé jak
dopravni kapacitu, tak i kombinované sklizele, protoze vyznam komplexniho po-
uziti velkych stroji neustdle stoupd. V této véci se dosud zabyviame Seifenim.

Pro prace spojené s prepravou v zemédélskych zavodech je velmi vyhodné,
mi-li zavod skladovaci kapacitu s kolejovou vleckou. Tak je mozno piekonat do-
pravni $picky pifi prepravé doslych a odesilanych zisilek, protoze naptiklad va-
gonové zasilky mohou byt vylozeny v kratké lhité dopravnikem do skladistni haly.
Kombinatu statniho statku Gr. Stieten se pedafilo ziskat skladovou kapacitu na
Gstfednim nadrazi ve Wismaru. Zavod zamysli uskladiiovat tam v8echna mine-
ralni hnojiva, kterd tam maji byt smichdna a dopravni brigddou odvezena aZ na
pole jednotlivych oddéleni zdvodu. Dopravni brigidou md byt v budoucnu pfre-
pravena do téchto skladiStnich prostor pfimo z pole velka &ast brambord, kde
budou roztiidény a prelozeny do vagénti. V pfipadé, Ze je k dispozici skladovaci
kapacita s kolejovou vleckou, muZe se zvysit podil zpateénich jizd s nakladem
a tak ve znaéné mife se uspofi naklady na dopravu.

Vozidla dopravni brigddy v oddélenich zavodu se nakladaji a vykladaji za
pomoci tamé&jSich pracovnich sil. Pro nakladaci a vykladaci prace u doslych a ode-
silanych zasilek ve Wismaru se pldnuje vytvofit skupinu pracovniki ziavodu pro
nakladku a vyklddku. Tato pracovni skupina, kterd bude mit Sest pracovnich sil,
mé kromé naklddacich a vykladacich pracf v astfednim skladu misit mineralni
hnojiva a tfidit brambory a v dobé event. nevytiZen{ ji muze byt pouzito v blizkém
oddéleni III. Pro nade zemédé&lskd vyrobni druzstva jsou nakladaci a vykladaci
prace na nadrazich kondny ve stdle vét8i mife sdruZenimi pro nakladéni a vy-
kladani, kterd se vytvéfeji z rolnickych obchodnich druzstev.
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PouZit{ dstfedni dopravni brigddy v soufasné dobé je jesté fizeno vedenim
kombinatu stitniho statku. V piipadé, Ze ¢4st dopravni brigady je napf. spoleéné
s Zacimi fezactkami ddna k dispozici nékterému cddéleni zavodu, tidi jeji nasazeni
piisludny vedouci oddéleni. Po umisténi dopravni brigady v oddéleni 111 se pridéli
k fizeni téio brigady brigadyr. Ten bude zodpovidat za pldnovani, provadéni a vy-
actovani dopravnich praci a za préaci pracovni skupiny pro vyklddani a naklddani.

Vytvoreni dopravni brigddy poskytuje zemédélskému zdvodu znaén§ podet vy-
hod. — Prevzetim prepravy doslych zdsilek dopravni brigddou nebude napt. na-
rufena organizace prace oddéleni zavodu v piipadé, kdy je nutno v kratké lhuté
vylozit vagény. Pro pracovniky oddéleni zavodu byly vytvoreny lepsi pracovni
podminky. Pro mnoho zemédélskych zavodu bylo dosud tizivym problémem vy-
kladdni vagént v noci, ve svitek a v nedéli. Dopravni brigdda uvolni oddéleni
zavodu témeéf vyluéné od mimopodnikové dopravy a prevezme ¢dst vnitropodnikové
dopravy. Oddéleni nebudou &asové zatéZovana montdzi a demontdzi nastaveb na
piivésy a adaptéri na rozmetdni chlévské mrvy.

Z oddéleni zdvodu nemusi jiz byt vysilani pracovnici k vykladani a nakladani
doslych a odesilanych zdsilek. Traktord dopravni brigddy miize byt pouzito k pre-
konani pracovnich $picek v rostlinné vyrobé Vytvorenim dopravni brigady se
dosdhne lepsiho vyuziti dopravni kapacity a snizeni dopravnich nikladt a dale
se zvysi podil zpétnych jizd s nakladem. Rozsah pracovni kapacity se muZe snizit.

Dale se otekava, ze pii konceniraci dopravnich prostredki se zvysi péée o né
a odborné zachazeni s nimi, protoze &etné opravy, napt. na piivésech se sklapé&ckou,
jsou zavinény jejich stfidavym pouZivanim riznymi traktoristy. Narodohospodat-
ské vyhedy vytvateni zemédélskych dopravnich brigdd spocivaji v podstaté v lepsi
kooperaci dopravnich praci mezi zemédélstvim a Némeckou fisskou dréhou, v lep-
$im vyuziti dopravnich kapacit, ve snizeni dopravnich nakladd, v plynulosti pre-
pravy zbozi a v nizsich skladovacich ztratach.

V zivéru je nutno poznamenat, ze vytvafeni zemédélskych velkozavodi a spe-
cializace vyroby si vynucuje tstifedni pouZiti dopravnich prostfedki v rdmeci do-
pravni brigady. Dopravni kapacita pridélend dopravni brigadé by méla byt uréena
tak, aby brigada byla schopna prevzit viechnu mimopodnikovou dopravu a ¢ést
vnitropodnikové dopravy, ktera vyplyva z komplexniho pouziti velkych stroja. Méla
by byt umisténa v centrdlné polozeném oddéleni zavodu a vedena brigadyrem
pro dopravu.

Nejvyznamnéjsi vyhody dopravni brigddy spoéivaji v tom, ze oddélen{ zdvodu
jsou zbavena dopravnich praci, Ze se lépe vyuzivd dopravni kapacity a sniZuje
potieba dopravy a proto se snizuji i dopravni naklady.

V NDR jsme teprve na polatku vytvafeni zemédélskych dopravnich brigad.
Vétsina socialistickych zemédélskych zavoda byla v8ak jiZz donucena, aby cast své
kapacity traktorii vyhradila pro dopravni prace. Tato dosud neorganizovand forma
pro zvladnuti dopravnich tkolt je vSak pracovné velmi ndkladnd a pusobi rusivé
na cely pracovni proces. Kazdy vagon, ktery ma byt vyloZen, vyzaduje zménu dis-
pozice v organizaci prace a tim pusobi i ¢asové ztraty a zbytetné jizdy naprazdno.

Ekonomickou dopravu, kterd by byla v souladu s organizaci prace v zavodé,
lze nejvyhodnéji uskute¢nit pomoci dopravni brigidy. Ta piedstavuje pocateini
¢lanek industrializace zemédélské dopravy a po vyclenéni mimopodnikové dopravy,
jako druhého stupné industrializace, zachova si déle sviij vyznam pro udrzent
vlastni produkce v socialistickém zemédélském zavodé.

141



MpoGyieMbl M CORpEMEHHOE COCTOSIHHE CO3MAaHMs TPAHCHOPTHBIX Gpuraj
B KPYNHBIX CeJabCKOXO3sicTReHHbIX npeanpustusx [P

ITpH mnoBLIUEHHH CENLCKOXO3MHCTBEHHGHT TMPOMYKIHE HEOGXOMHMO pacCUiTLIBaTh Ha
JdanbHelilnnii pocT TpeGoBaHiii K CeabCKOXO03s{iCTBEHHOMY TpaucnopTy. TpeGoBanisi K opra-
HH3AUHH CeJLCKOXO03s{ICTBEHHOIO TPAHCNOPTA IV1aBHLIM 06pa3oM BO3POC/Il B KPYNHBIX Koore-
paTHBaX H rocxosax. CHIXeHHS TPaHCMOPTHBIX PAaCX0A0B B O9THX MNPEANpPHATHAX MCXKHO
JIOCTHTHYTh TyTeM ITAHHPOBAHMsSI H ClelHaJH3allHi [POH3BOACTBA B OTACJLHBLIX CEKTOPax
NpeanpHsATHSI C LeJbl0 — TO0 BO3MOXKHOCTH OrpalH4HTb BuyTponmﬁchexmbu"{ TpaHcnopr.

ajee, MyTeM Y. yUliE€HHOI OpraHH3allH CeabCKOX03afiCTBEHHOr0 TPAHCNOPTa H OT/ACJCHHEM
BHEX0351iCTBEHHOT0 TpaHcnoprta H3 CeJsIbCKOXO0351ICTBeHHOTO npeanpuaTHsI. Ha ochoBe uccae-
JIOBAHHA MOXHO 3TH TpeGoBaHHs oecneudTb crewnaabHoil TpancnoprHoil Gpuranoii. Tpau-
CrnopTtHasa eMKOCTb, NpeaHa3HaueHHana 3TOM Gpuraﬂe, Gblna onpeae/eHa TaKHM 06pasoM. YToOBI
Gpurasa MorJa B3aTh Ha ce0sl BeCb BHEXO3AMCTBEHHBIT H JlajKe YacTb BHYTPHXO3siCTBEHOTO
TpaHCcIlopTa. Bpnrauy caenosaso 6ol pa3MeCTHTb B LEHTPE OTACJCHHA Npeanpuarhsa oA
PYKOBO/CTBOM TpaHcropthoro Opiraaupa. TpaHcnoprtias Gpuraza npeicrasiaser coboif nep-
BYIO CTelleHb OT/e/eHHs BHEeX03slICTBEHHOrO TPaHCIOpTa, BTOpas CTeleHb —— HHAYCTPHaJIH-
3alls Ce/bCKOXO035HCTBEHHOr0 TPAaHCIIOPTa.

Probleme und gegenwirtiger Stand bei der Bildung von Transportbrigaden in den
landwirtschaftlichen Grofibeirieben céer DDR

Bei der Steigerung der landwirtschaftlichen Produktion mufl mit erhdhten An-
forderungen an das landwirischaftliche Transportwesen gerechnet werden. Die An-
forderungen an die Organisation der landwirtschaftlichen Transporte haben sich
insbesondere in den Grofigenossenschaiten und auf den Staatsgiitern erhoéht. Die
Senkung der Transportkosten kann in diesen Detrieben durch die Planung und Spe-
zialisierung der Produktion in den einzelnen Betriebsabteilungen erzielt werden, wo-
bei die innerbetrieblichen Transporte hochst moglich vermindert werden kénnen. Fer-
ner durch die verbesserte Organisation der landwirtschaftlichen Transporte und durch
die Ausgliederung der Aullentransportie aus dem ILandwirtschaftsbetrieb. Flir eine
grundlegende Untersuchung konnen diese Anforderungen durch die Schaffung einer
speziellen Transportbrigade erfiillt werden. Die Transportizapazitdl dieser Brigade
sollte so bemessen secin, dal3 die Brigade die gesamten aullerbetrieblichen Transporte
und auch einen Teil der innenbetrieblichen Transporte zu iibernehmen vermag. Die
Brigade muB in einer zentral gelegenen Abteilung des Betriebes stationiert sein und
zu ihrer Leitung ist ein Brigadier einzuseizen. Die Transportbrigade stellt die erste
Stufe, die Ausgliederung der AufBlentransporte sodann die zweite Stufe zur Industria-
lisierung der landwirtschaftlichen Transporte dar.
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Diskuse

K pfednesenym referatim III. skupiny byly tyto pfipominky:

Inz. G il (Francie): Specialni doprava pfi sklizni cukrovky se kon4 sbirdnim
cukrovky z fad adaptéry s pfimym naklddanim do vozu. Cukrovka je dopravovana
na kratké vzdalenosti na skladku, odkud pak je dopravovéana tézkotondznimi auty
(8—10 t) do cukrovari na vzdédlenosti v priméru 60 km. Chrast, o jehoz sloZi-
tosti dopravy se zde hovofilo, nedéla nam problémy, protoze v pievdiné véi§iné
piipadi se nepouziva jako krmiva vzhledem k jeho zneéisténi a zaordva se jako
zelené hnojivo.

Pokud jde o dopravu mléka, dé&je se tak jednou za dva dny nakladnimi auty,
pfi¢emz mléko je hluboce zchlazeno. V hordch se dopravuje mléko ze salasi
potrubim, kterého v dobé, kdy neni dopravovano mléko, se vyuziva jako normal-
niho vodovodu, ¢imZ dochézi automaticky k celodennimu ¢isténi potrubi.

Inz. Velebil (CSSR): ma nékolik ptipominek k otdzkdm mechanizace #i-
volisné vyroby v souvislosti s dopravou. Stale vice nachézeji uplatnéni dopravni
prostiedky k zavazeni krmiva, a to jak ve formé drazek nebo zlabovych dopravniki,
tak v posledni dobé krmnymi vozy. Pri uplatiiovani novych technologii vyuzivime
zdkladniho principu, tj. prijezdnosti stdji, kterd umoziiuje pouziti krmnych vozu.
Midme totiZ ten ndzor, ze u farem, které majf vice nez 200 ks hovéziho dobytka,
bude plné vyuzito pfidéleného trakioru, a to pro dovoz krmeni, shrnovani vybéht,
vyhrnovédni vykala, odvoz vykald, €erpani fekdlii apod.

K vyvazeni chlévské mrvy na polni hnojiité a pro jeji pozdéjsi rozvazeni
a rozmetdni po polich je mozno ustavit specidlni brigiddu, jak to fesili na statnim
statku v HruSovanech. Statek ma 9000 ha poli, z ¢ehoz dvé tretiny poli hnojila
utvorend brigada, ktera méla k dispozici 1 autobagr a 6 rozmetadel. Denni vykon
brigddy se pohyboval kolem 500 t/8 hod., pti primérné vzdilenosti 800 m a davce
300 q hnoje na hektar. Spickovy vykon u brigddy byl 750 t. Osetiovatelé ve sta-
jich se plné vénovali zvifatum, tj. krmeni, dojeni a oSetfovani. Dosazené uspory
se pohybovaly od 30 do 66 %.

Dr. Miihrel (NDR): mél nékolik pozndmek k uskladiiovani stroji. Pro-
vedli jsme podrobnou studii, kterd nam ukazala, Ze ca 40 % mechanizaénich pro-
sttedkt je uskladnéno pod stfechou, zatimco ostatni jsou skladoviany na volném
prostranstvi bez dostateéné ochrany proti povéirnostnim vlivim. K omezeni $kod
se na$ chemicky primysl zabyva problematikou vyvoje vhodnych ochrannych na-
térd. R4ad bych znal zkuSenosti na tomto tseku z ostatnich statd.

Inz. Strouhal (CSSR): Stavby skladovacich prostortt pro dopravni pro-
sttedky jsou piili§ drahé. Proto se skladuji pod stfechou pouze specidlni dop!itkova
zatizeni, zatimco vozy jsou skladovdny na volném prostranstvi. Rovnéz u nds che-
micky primysl fedi problematiku vhodnych ochrannych natéra.

Kand. véd Sitnikov (SSSR): V SSSR se skladuji vSechny mechanizaéni
prostiedky mimo piistfesky. Dievéné ¢asti strojl, zejména dopravnich prostiedki,
se impregnuji proti hnilobé. Stejné jako v NDR a CSR zabyva se chemicky priimysl
vyvojem stabilnich nitérd. Pneumatiky v dobé delsiho klidu a skladovéni se chrani
obvyklymi prostfedky.

Inz. Gil (Francie): Ve Francii mechaniza¢ni prostfedky a nutnost jejich
skladovani zna¢né ovlivnila formu vystavby skladovacich prostor. Tak naptiklad
stidje a ostatni stavby, jako stodoly apod., pokud nejsou pfimo vyuzity ke skla-
dovani sena pro dosou$eni studenym vzduchem, pouZzivaji se jako garaze pro skla-
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dovéni zemé&dé&lskych stroji. Ostatni mechanizaéni prostfedky se skladujf pod leh-
kymi stavbami z vinitého plechu.

Prof. dr. Ruziéié (FNR]): Protoze v minulych letech byl rdst mechani-
zaénich prostredkd v zemédélstvi daleko vy3si nez moznost vystavby skladovacich
prostord, chrani se na volném prostranstvi skladované zemédélské stroje proti po-
véirnostnim vliviim specidlnimi antikoroznimi naiéry pro kov a drevo; dodédva je
jugosldavsky chemicky prumysl. Zatim jsou s nimi dvouleté velmi uspokojivé vy-
sledky. Traktory se skladuji vyhradné v garazich.

Doc. Kunczynski (PLR): upozoriiuje na zkuSenosti z dopravy sildze.
Navésy nebo privésy s pevnou korbou jsou opatfeny siti nebo pohyblivym delem,
které je vytazeno bud jinym traktorem nebo zakotvenim lana a popojetim vozu.
Dobré zkusenosti jsme ziskali s vyuzitim zvlasiniho vyhrnovaciho zatizeni, tvore-
ného dfevénymi hranoly o délce rovné sifce lozné plochy vozu, navzijem spo-
jenymi 1,5—2 m dlouhymi lany. Toto zafizeni se polozi na dno vozu, viz se
naplni a na misté skladky bud traktorem nebo jinym taZnym prostiedkem, popf.
zakotvenim taZného lana se postupné vytahuji jednotlivé tramky z korby, takze
dochézi k etapovému skladani nakladu.

Inz. Preininger (CSSR): se domniva, Ze podet referdtti a diskusnich
piispévkd s nadhozenymi problémy i mimo program ukizaly mimofddny vyznam
zemédélské dopravy pro dalsi rozvoj zemédéistvi. Zemeédélska doprava je nedilnou
a zakladni souédsti technologického pracovniho procesu; na technologii a organi-
zaci zavisi celkovy vysledek zemédélské vyroby. Tento ndzor vyjadieny v mnoha
referatech a diskusnich prispévcich je velmi dilezity. Zemédélsk4d doprava je
vskutku jednoticim ¢lankem pro rizna odvétvi zemédélského vyzkumu. Redeni
dopravnich probléma muze prinést zménu ve vyrobnich technologiich a tim i ovliv-
nit ekonomiku celé zemédélské vyroby.

Relerdty a diskusni prispévky, zabyvajici se problematikou pfivésti a ndvési,
objasnily mnoho nazori a nutnou dislednost v normalizaci s uvedenim sméru fe-
Seni. Prvky normalizace lze uplatnit v celé fadé zemi.

Z Treferatt a diskuse o nakladacich a vykladacich zafizenich vyplynula dzkd
spojitost s vystavbou skladi. Komplexnost feSeni musi zde byt charakteristic-
kym rysem.

Celkem mald byla diskuse k vystavbé zemédélskych cest, coZ plyne z po-
mérné malych zkuSenosti. V celé fadé zemi je vSak tato problematika velice na-
léhavou, a to nejen z hlediska ekonomického, ale predevsim technického, a proto
bude nutné se ji Siroce zabyvat a na tomto tseku uplatnit pozdéjsi vzdjemnou
vyménu vysledki vyzkumu i zkuSenosti. Nepodafi-li se ndm tento usek vyresit,
tézko budeme rozsifovat a zejména zvydovat dopravni rychlosti a ostatni problémy
s ni souvisejici.

Z prednesenych referdti a diskuse se daji vyjadfit obecné platné tendence
pro dalsi rozvoj zemédélské dopravy. Jsou to: zvySovani rychlosti a nosnosti do-
pravnich prostfedki. Vzajemna ptizpusobivost technologii a dopravy pti zacho-
vani nejvy$$i univerzalnosti, maximalni unifikace dili u dopravnich prostiedki
a nakladacich prostfedkt. Bude tieba z na$i strany mdzory a poznatky postupné
zpracovat a pozdéji zaslat acéastnikium.

Zavérem uvedl, Ze nelze ddt jednotnou linii s v§eobecnou platnosti pro viechny
staty zde z(lastnéné, ba ani pro uréité vyrobni oblasti v jednotlivych statech. Sméry
je mozno uréit individualné na zakladé podrobné analyzy sdélenych zkuSenosti
a poznatki, coz si musi vyvodit kazdy z Gcastnikii pro své individudlni podminky.
Je nutno s potéSenim priznat, Ze jsme nacerpali mnoho ndzorti a namétd, jak pro
vlasini préci, tak i pro spolupraci.
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Exkurze

Béhem dopoledne prvého dne exkurze byla v objektu Statni zkulebny zemé-
délskych a lesnickych stroji v Praze-Repich uspotfddéna vystavka dopravnich pro-
stfedkll tuzemské i zahraniéni vyroby. Vystavovany byly kromé traktorii rtzné
typy zemédélskych vozd s adaptéry a nejrtznéjsi zafizeni pro nakladani a vy-
kladdni zemédélskych hmot a nékolik typa depravniki.

V odpolednich hodindch navstivili zahraniéni delegati Vyzkumny dstav ze-
médélské techniky CSAZV v Repich, kde byli feditelem inz. M. Preiningerem,
dop. ¢lenem CSAZV, seznameni s poslanim tstavu a €innosti jednotlivych oddéleni.

Druhyj den dopoledne prohlédli si zahrani¢ni delegati Stétni statek Nymburk,
kde byli feditelem statku sezndmeni s tkoly a vyrobnim programem. Po prohlidce
statkovych dilen mnavstivili specializovanou farmu pro chov a vykrm prasat ve
Vsechlapech.

V odpolednich hodindch v JZD Straky po informaci dané pfedsedou JZD
o tkolech a vyrobnim programu byla uskuteénéna prohlidka ¢asti objektu spe-
cializovaného pro chov hovéziho dobytka.

145



Podepsdano k tisku dne 28, 2. 1962



Draguc¢an V.. Nekteré otazky mechanizace dopravy v zemeédeélstvi
Hekoropble BOIpOCH MeXaHH3alliH TPAHCNIOPTA B CEJbCKOM XO3siiCTBe
Einige Fragen der Mechanisierung der Transporte in der Landwirtschaft

Kosek V.. Mechanizace nakladani a vykladani v zemédélstvi
Mexanu3ainst norpy3Ki. H pa3rpy3ki M4ATepHA.1ICB B CE.JIbCKOM XO03sificTBe
Mechanisierung des Auf- und Abladens landwirtschaftlicher Gilter .

Sitnikov A. P.: Problémy mechanizace zemédélskych nakladacich a vykla-
dacich praci a dopravy v SSSR

[1po06.1eMbl MEXAHH3AINI 1I0rPY30-PA3rpV30UHbIX H TPAHCIOPTHBIX Pa0OT B CeJb-
ckoM Xxossiicree CCCP

Probleme der Mechanisierung der Be- und Entladearbeiten und der Trans-
porte in der Landwirtschaft der UdSSR .

Klug A.: Technika nakladani a vykladani a specialni ventilatorova tcchmka
v Némecké demokratické republice

ilorpyso-pa3rpy3ounast W crneuHajbHas BEHTHJIAUMONHaA TexHHKa B /1P

Be- und Entladetechnik und spezielle Geblisetechnik in der DDR .

Dudik D.: Polni doprava v zemedelskych zavodecn
[ToseBoit TpancnopT B CeIbCKOX035iiCTBEHHBIX NPeLIPHATHX

Die Feldtransporte in Landwirtschaftsbetrieben

ve FNRJ

K npob.aemarike npiMeueniss  CebCKOXO3SHCTBCHIIBIX  TPAHCIOPTHLIX  C)EACTB
B lOrociaBuu

Zur Problematik der Anwendung landwirtschaftlicher Transportmittel in
der Foderativen Volksrepublik Jugoslawien . A

Zaruba J.: Doprava ve skladech zemeédelskych zavodu
Tpancnopr CK.JIaJACKHX INOMEUIEHHIT CeabCKOXO03SCTBEHHBIX NPeanpHsiTHH
Die Transporte in den Lagerridumen der Landwirtschaftsbetriebe

Cermak J.: Zemédélské stavby z hlediska dopravy
Ce.1bCKOX0351iICTBEHHOE CTPOHTENLCTBO C TOUKH 3pEHHs TpaHclnopra
Landwirtschaftliche Bauten vom Gesichtspunkt der Transporte .

Zaunmiiller G.: Pokusy ke zlepseni zemédeélskych cest v NDR
OnbiThl 10 YJYYIIEHHIO CeabCKoXo3sificTBenHblX popor B 1P
Versuche zur Verbesserung von landwirtschaftlichen Wegen in der DDR

Freudenberg G.: ZkuSenosti se stabilizaci pri stavbé hospodarskych cest
OnBIT NOBBILIEHHS YCTOHYHBOCTH TPYHTA NIPH CTPOHTEILCTBE XO035{ICTBEHHLIX J10pOT
Erfahrungen mit der Bodenstabilisierung im Wirtschaftswegebau

47

50

63

79

84

91

97

100



Sladky V.: Postaveni zemédélské dopravy v narodnim hospodarstvi CSSR
MecTo CeabCKOXO035HCTBEHHOrO TpauclopTa B liapoaoM Xossiicrese HCCP

Die Stellung des landwirtschaftlichen Transportwesens in der Volkswirt-
schaft der CSSR e T 2 B o a . 112

Miihrel K.: Dopravni problémy v zemédelstvi NDR
Ipo6.iesbl Tpaucnopra B ce.1bekoy Xoasitcrse [JIP

Transportprobleme in der Landwirtschalt der DDR . . . . T

Kunczynski Z.: Rozbor potreby zemédélske dopravy na zakladé predbez-
ného vyzkumu v Polské lidové republice

Anaan3 noTpeGHOCTH CelbCKOXO035CTBEHHOIO TPAHCHOPTa i1a OCHOBE INpeaBapH
TeJbHOTO HccnenoBanus, nposeaennoro B [loabure

Analyse des Bedarfs an landwirtschaftlichen Transporten auf Grund einer
in Polen durchgefiihrten Forschungsarbeit ¢ e ® s B m W % m 130

Schwarzbach R.: Problémy a soucasny stav vytvareni dopravnich brigad
ve velkych zemédélskych zavodech ;

ITpoG.aeMbl H cOBpeMeHHOe COCTOsiHHE CO3aiiist TPAHCIOPTHBIX OPHrax B KPVIILIX
cesibcKoXoasniicrennbx npeanpustuax [P

Probleme und gegenwairtiger Stand bei der Bildung von Transportbrigaden

in den landwirtschaftlichen Grofibetrieben der DDR . . . . . . . 137
Pisa V.: Diskuse I.—III. ¢ast .. . . . . . . . . . .54, 109, 143
Pisa V.: Exkurze . . . . . : @ & % : @ s & = M5

Sbornik CSAZV - Zemédélska technika. Vydava z povéreni Ceskoslovenské akademie
zemé&délskych véd Ustav védeckotechnickych informaci. Uvefejiiuje studie, rozbory
a védecka pojednani o vyreSenych tkolech vyzkumu v oboru zemédélské techniky. —
Vychazi jako dvoumési¢nik. — Celoroéni predplatné 60 Kés. — Redakce: Praha 2,
Slezska 7, telefon 544-51, 575-41 — Roz$ifuje Postovni novinova sluzba, objednavky
a predplatné prijima Postovni novinovy urad, ustfedni administrace PNS, tiida
Obrancii miru 2, Brno. Lze také objednat u kazdého postovniho uradu nebo doruco-
vatele. Objednavky do zahraniéi vyrizuje Postovni novinovy tiad - vyvoz tisku, Sté-
panska 27, Praha 1. — Vytiskl Mir, novinarské zavody, n. p., zavod 2, provozovna 22,

Legerova 22, Praha 2. A-09%21062



