Prof. Dr-lng. G, Scgler: “The Design of Mobale Hay and Straw Culters”

The design of mobile hay and straw cutters for use in the field as component wnits of modern, fully mechanised harvesting methods
is still in a fluid state. The awriter ecaminers the relationships bhetween principal dimensions, spedd and performance, and gives some
valuable hints on the design of ndividual componenls. A design that is to be of practical wtility postulates a carceful setting of the
working speeds of the units [eeding the cutter as well as that of the conveyors. The owtput must be arranged to suit existing field
conditions by means of a careful adjustment of the rate of progression of the owtfit. Henee, the only tractors that are switable for this
prrpose are those whicle are fitted with a wide vange of gears, so that fine adjustments of speeds may be made, The reduction in power
requircments, so wrgently needod, can only be obtained when the results of actual investigations of conditions obtaining in the field
are taken into account.

Prof. Dr-lng. G, Scgler: «<La construction du haoche-puille tracvaillant sur chawmp.o»

La construction dw hache-paille travaitllant sor champ est encore en pleine cvolulion, car ¢’est une machine nowvelle de récolte. L'autewr
camine Uinterdépendance des dimensions principales, de la vitesse de marche et de la puissance, el donne des conscils judicicus pour
la construction des diverses parties, Une construction valable crige un dimensionnement minutieur et une synchronisation des vitesses
de travail, des organcs d'alimentation dw hache-paille ¢t des installations de transport. Le rendement quantitalif doit étre obtenw par
Vadaptation de la vitessc de marche a la quantité de paidle @ ramasser. Clest pourquoi seuls les tracteurs possédant wun étagement
serré des vitesses procurenl un service sans interruption. L'abuissement de la puissance nécessaive, vivement sowhailé, ne peuwt élre
réalisé que si de nowvelles recherehes visent a copliquer les ecigences réelles se présentant au cours dw travail swr champ,

twyg., Dr. . Segler, catedredalico: «bLba construcceion de la recogedora - enstladoras»

La construccion de la recogedora ensiladora, como nueva maguina de recoleccion waidonoma, no ha UHegado todavia a la perfeccion. El
awtor investiga las rclaciones reciprocas coistentes cntre las dimensiones principales, la velocidad de wmarcha y el rendindento, haciendo
indicaciones apreciables para la construccion de los clementos que integran estas neaguinas, Una buena construccion sipone dimensio-
nes y proporciones adecnadas entre la velocidad de la alimentacion de la ensiladora y la de transporte. El rendimiento, en cuanto «
cantidades, debe conseguirse conformando la velocidad de marcha a la vegetacion que haya en el campo, De ahi que solo los tractores
con escalonamiento mdas fino de las velocidades de marcha permitan nun servicio libre de fallos y de inconvenientes. La reduccion tan
necesaria del consumo de potencia, sole s realizable despucs de aclaradas las solicitaciones efectivas en las labores ugricolas, por in-
vestigaciones mds projundizadas.

Dr.-Ing. M. Haack:

Uber die Vorderachsfederung luftbereifter Ackerschlepper mit ungefederter Hinterachse
Institut fiir Schicpperforschung, Braunsciveio-Valkenrode

Die Ablederung der Vorderachse lultbereifter Ackerschlepper  Durch Eliminieren von ¢, findet sich die gesuchte Fecerzahl
mit ungefederter Hinlerachse ist sehr problematisch. Wird  der Vorderachslederung

eine Federung eingebaut, so erlolgt dies meist rein gelihls- Coo * oyt U

mdaBig und aus der Vermutung, dalB hierdurch wahrscheinlich ¢

eine Verbesserung erzielt werde. Da diese Ansicht auch oft Cre @ 0 Gy m
vom Kdaufer vertreten wird, so geschieht die Verwerndung

einer Voiderachsleder haufig mehr aus verkaulstaktischen fanrermasse ——F
Grinden. Was labt sich nun an Hand von theoretischen Jitereaer ——~

Uberlegungen dazu sagen? |_+_I\§

Fir de schwingungstechnische Behandlung des Problems

kann aul bekannte fahrzeugtechnische Berechnungsverfahren
zurgckgegriffen werden. Um  solche Rechnungsansatze zu
treffen, mub zuerst der Schlepper mit seinem Federungs- Schieppermasse
system in einem Schema erfaldl werden {Abb. 1).

Es ergibt sich ein ziemlich verwickeltes System von gekappel-

len Schwingungsvorgéngen, deren streng rechnerische Be- — Feder

handiung sehr schwierig und unUbersichilich ist. Es lussen

sich jedoch weitere Vereinlachungen Ireffen, die noch eir Vorderachse 1
ausreichend genaves Bild des Grundvoiganges erwarlen =
lassen. Man trennt daher zweckm@Big das gekoppelte Sysiem |_I_, - Reifen —— —|—
der Sitzschwingungen ganzlich ab, wobe’ jedoch zu beachien

ist, da’ dieses System einerseils auf die Hinterachsfederung BNLRNTLETLLN L ANTRI I ERTFRT 7 LF7%

einen dampfenden Einfluld ousubt, andererseils auch stark Abb. 1:
durch die aufiretenden Nickschwingungen os Sch\epperg Ersatzschema des luftbereiften Ackerschleppers mit Vorderachsfederung
angeregt wird [1 und 2]. Auch die vorhandenen Damplungen,

die als geschwindigkeitsabhangig anzusehen wdaren, sollen - a >
vernachldssigt werden. Diese Vereinfachungen fGhren zu Alb-
bildung 2. @ 4”‘*42—’
Das so dargestellte System koénnle beim  Uberlohren von i ,
Hindernissen Hub- und Nickschwingungen auslohren. Von i
diesen beiden Schwingungsarten ist die Nickschwingung am
unangenehmsten; man frachtet daher danach, sie gegenuber +
den Hubschwingungen verschwindend klein zu halien. Dieser : N
Wounsch [Uhrt zu der Forderung, dal die beiden Einzellre- l
quenzen des gekoppelten Systems der Vorderachse genigend | * AX
weit auseinander liegen, so dal von der Vorderachse keine Cf . o S S O N S
zusatzlichen Nickschwingungen infolge Resonanziberhéhung f
eingeleitet werden. Somit ist nur die Grundschwingung mit
. ¢ res . C <> CR/Z
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Cron . . m, p ;G Vorderachslast. Abb. 2: Vereinfachtes Ersatzschema
! Ry N ¢y = Fedeczahl der zusatzlichen Varderachsfederung
Die Forderung nach einer reinen Hubschwingung (v = Federzahl des Vorderrad-Reifens
selzt eine ,symmetiische” Federung voraus, d. h. es mufh sein cp, = Federzahl des Hinterrad-Reifens
. Jr = Auslenkung, a = Radstand
Cos = Iy G+ Iy -y S - Schwerpunkt



Aus dieser Gleichung lassen sich die Langen o, und o, durch
EinfOhrung eines Verhdéliriswertes

G
5, G

. a ’ .
2 . Schleppergewicht)

u.,
fur eine Ubersichtliche Derstellung herausnehmen. Man kann

dann schreiben
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eine Funkiion dreier willkirlich Veranderlicher
[ ek <
Da bei einer vorliegenden Konsiruktion meist jedoch ¢y,
durch die Wahi des fir die Schleppergrobe erforderlichen
Hinterradreifens festliegt, und / durch die vorgesehene Ge-
wichisverteilung bestimmt ist, so bleibt als eigentlich willkir-
liche Veranderliche nur die Federzahl des Vorderreifens Obrig.
Die so bestimmbaren Parameter ¢y, und /7 liegen bei den
Ublichen Schiepperkonsirukiionen in folgenden Grenzen:

100 < cgp < 300 kg/em

21 <. <29
For diese Bereiche wurde die Funklion ¢, [ (cgy in Ab-
bildung 3 graphisch dargestellt. Die Federzahlen cy der meist
gebréuchlichen ReifengioBen kannen unter Beachtung des
vorgesehenen lultdruckes aus der nebensiehenden Tabelle
eninommen werclen:

Somit st C

¢ 2]

Es handelt sich hier um eine Angcbe der Bereiche, inner-
kalb derer die meisten Reilen im Neuvzusiand liegen. Es mub
aber noch mit Uberschreilungen der Grenzen je nach Fabri-
kat und Abnutzungszustand gerechnel werden. Eine Nach-
prufung fUr den speziellen Fall wird daher meist erforderlich
sein.

Mit der Abbildung 3 1671 sich fur den gesumten Variations-
bereich leicht untersuchen, ob eine zusatzliche Federung der
Varderachse erlordeilich ist ode: nicht.

Die so ermitielte Federzahl der Vorderachsfederung soll
nicht unterschritten werden, da man sonst eine sogenannte
.negative Federkopplung” (Moment der Vorderachsfederung
kleiner als das der Hinterachsfederung) erhdlt. Aus den Ar-
beiten von Lehr [3] u a. ist bekanni, dab im Persanen-
wagenbau sogar eine ,positive Federkapplung” (Moment der
Vorderachsfederung grober als das der Hinterachsfederung)
zu bevorzugen ist. Man erzielt dadurch ein Herabsetzen der
Eigenfrequenz der Nickschwingungen, wie eingangs schon
als Wunschziel angededtet. Es spricht also alles dafir, die
zusatzliche Vorderachsleder horter zu machen, als sie nach
der obigen Rechnung gefunden wird. In manchen Faéllen be-
deutel dies, dal eine besondere Vorderachsfederung géinz
lich OberflUssig ist, da durch sie nur eine Verschlechlerung
stalt einer Verbesserung erzielt wird. LaBt die Rechnung die
Vorderachsfeder fir besondere Bedingungen als zu weich

erscheinen, dann sollte man erst die Federzahl ¢, be-
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Abb. 3: Erfarderliche Federzahi der Vorderachsfederung bei verschiedener

der Vorderachsreifen unter Berucksichtigung der
Parameter cp;, und

Federzahl cp,,

10

Federzahlen cp der gebrauchlichsten AS-Reifengréfien

Reil 50 Federzahl cp in kglcm
eifengrobe . .
1,0 ato 1,5 ot0

0,8 ati 2,0 ato

4,00—15
4,50—16
500—16
5,50—16

6,00—16
6,00—20
6,50—20
8,00—20
624

7—30 |
8—36

9,00-—24

9,00—40

9—42
10—28
1128
11—38
11,25—24
12,75—28

rechnen, ehe man sie endguliig festlegt. Geringe Unter-
schreitungen des Sollwertes sind zuldssig. Fur die Aulnahme
von Stobbeanspruchungen muB ein ausreichender Feder-
weg vorhanden sein. Die im rauhen Fahrbeirieb auftreten-
den dynamischen Krafie kéonnen den 2'%,- bis 3fachen Be-
tfrag der statischen Belastung erreichen. Der mogliche Ge-
samtfederweg muB doher — auber bei Progressiviederung
— mindestens das 2Y, fache der statischen Federeinsenkung
betragen, anderenfalls sind schwerste Schlage durch Aul-
setzen der gefederten Massen zu erwarten.

80—100 P0—110 | 120—140 | 130—160

100 160—200

120—140 160—200 | 230—260

150—180 | 180—220 | 230—250 | 260—300

Bei aegebenen Llulireifen und vorhandener Vorderachsfede-
rung kann bei bestimmten Lultdricken die auftretende nega-
tive Federkopplung dem Fahrer als Nickbewegung lastig
werden. Es bleibt ihm dann nichts anderes Obrig, als in dem
durch die Reifentragfahigkeit gegebenen Rohmen entweder
den Luftdruck der Vorderrader zu erhdhen oder denjenigen
der Hinlerrader zu senken.

Als Rechnungsbeispiel sei ein Schlepper mit folgenden Kon-
stiruktionsangaben angenommen:
Vorderachslast (G, = 600 kg; Reifen 500—16
Hinterachse ¢, = 900 kg; Reifen 8—36.
Ge - Gpr o 1500

G 600 = 2°
FordieHinterachsbereifung wird fir die Acker-
arbeil und tir kurze StraBenfahrten ein Luftdruck von 0,8 ati
und fUr ausgedehnte StraBenfahrien ein salcher von 1,5 ato
vorgesehen. Damit findel sich aus der Tabelle die zugeho-
rige Federzahl
140 kg/em fur 0,8 att Refenluftdruck und
200 kglem for 1,5 ali Reifenlufidruck.
Der niedrigere Wert liegt dem Bereich {0r ¢y, 150 kglcm

in Abbildung 3 am nachsten, wéhrend der Bereich f0r ¢y
200 kg/cm vorhanden ist.

Daraus ergibt sich 2

CRh -
CRh

FuordieVorderachsbereilung ergibt sich bei dem
[or die Vorderachslasl erforderlichen luftdruck von 20 ati
eine Federzahl

cpe 150 kgiem

Die unter diesen Varaussetzungen erforderliche Federzahl
¢y der zusatzlichen Varderachsfederung kann ous der Ab-
bildung 3 entnommen werden. Es findet sich bei 0,8 ati Lufi-
druck vorzugsweise [Ur Ackerbetrieb ¢, 300 kg/cm und
fOr ausschlieBliche Strafbenfahrt bei 1,5 ot ¢; > 1000 kg/cm.
Durch Rechnung mit cgy, 140 bzw. 200 kg/cm findet man
) 250 bzw. 1200 kgfcm.

Bei den Bedingungen der ausschlieBlichen Strabenfahrt ware
somit hier eine zusétzliche Vorderachsfederung praktisch un-
notig, wahrend bei einem fur den Ackerbetrieb bestimmien



Luftdruck der Hirterachsreilen von 0,8 aty eine solche durch-
aus erforderlich erscheirnt.

Wenn man sicherheitshalber auch den Einflu® hinten ange-
bauter Gerdle aul die Vorderachsfederung nachrechnet,
kommt man bei einem schwere~ Gerd! wie z. B. dem An-
bauweciselpfiug, der noch dazu we™ ausladet, zu dem Er-
gebnis, daB die Federzahl weniger als ein Drittel des oben
angegebenen Wertes haben sollte. Da eine so weiche Feder

for den Schlepper ohne Gerdat eine negalive Federkopp- 0
lung bringt, darl sie nicht verwendet werden.

Mit jeder Hubschwingung ist inlolge der Kopplung der Fe-
derkraite auch noch eine Nickschwingung verbunden.
Die Verkopplung soll hier rechnerisch nochmals dargestellt
werden, um daraus Kons'r sktions-Richtlinien {ir eine Ver-
hisserung der Fahreigenschaften abzuleiten. Der Rechnung
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sei das Schema der Abbildung 4 zugrunde gelegt. [ = —
Iy, — Jv, . . .
Hierbei ist tg « ' . «, du nur kleine Winkel und Abb. 4; Grund.schemo fir Nick- um':i ‘Hubschmr\gungen
u Gesamte Masse m im Schwerpunki vereinigt. .- « im Bagenmaf}
ks Iy, a
I'x, Ix, 1 d,« ) ¢ T, s a6 b a6
. - o ? und ©,?
Nach den Grundgesetzen der Dynamik gelten dabei die : W 2 J
lei swichtshedin aer - y .
Gleichigewichtstieiyuny Davon stelll «w, die Eigenkreisfrequenz der senkrechten
d? v P aubere Kraft Schwingung und ., die der Nickschwingung dar.
m P - Hcare e 2
A2 N Gulberes Mameni Gewlnscht wird nun s
. . ] by,
d2u 1 = Massentragheitsmoment, . L 2
MY ) . also mufy mon schreiben:
air - bezogen ~uf den Schwerpunki
. . ¢, + ¢ g, "¢, tou, -
Dies ungewandt, fohit zu den Gleichungen: ! * . g e 2
m m . 0t
. a., ,
Pxy, ©f  omoe o8 D, — e und es findet sich:
u u
3 u, L« a, 4,
; CERCT R IR + T . .
Py € M -on yg Faa™ DasErgebnissagt,dabmandieGesamimosse

gleichmabBig teilen und die so gewonnenen

Hieraus bekommt man nach Oehler [4] durch Verwenden
Halften moéglichst weit weg vom Schwin-

der obigen Bestimmungsgleichungen [ur x,, v, und Eliminie-

ren von « bei Beachten der Formel m « r* [ eine Gleir 9gvngsmiltelpunkt nach vorn und hinten le-
R, gen miBte. Dieser Bedingung kann im Schlepperbau aus

chung [0r w? in folgender Form: . . ;
) . ., . . den konsiruktiven Gegebenheiten nicht ganz entsprochen
L T (L% o RO o U I o werden. Man soll jedoch versuchen, dem Idealfall méglichst
J / nahe 28 kommen; DK 631.372.3—272

Hierbei ist r der
ments J.

Tiagheitsradius des Massentragheitsmo-

In den vorhergegangenen Uberlegungen wurde zum Erzie-
len einer reinen Hubschwingung gelordert, daf
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o, dy (symmetrische Federung)

= . . - . = Uber den Zusommenhang zwischen
sein mohte, wabei ¢, bzw. ¢, mit den froher eingefGhrten Fahreigenschaften von Kraftfohrzeugen.
Begriffen ¢, bzw. ¢y, identisch sind. Fir diesen Fall findet

man die beiden Llosungen:

Résumé:

Dr-itng. M. Haack :

JUber die Vorderachsfederung luftbereijter Achkerschlepper mit ungefederter Hinterachse™

Bei der Fahrt eines Schleppers iiber ein lhindernis entstehen neben den Hubschwingungen immer awch Nickschwingungen infolge der
Federkopplungen. Da Hubschwingungen lcichter crtvagen wwerden als Nickschwingungen, versucht man dic Nickschwingungen mbéglichst
Klcin zie machen. Unter der Annahme, dal3 cine symmetrische ifederung fitvr den Ackerschlepper die glinstigsten Verhdltnisse erwarten
Wilst, findet sich cine Bervechnungsmdaglichheit fitr die zusdtzliche Vorderachsfederung.

Dr.-Ing. M. Haaclk : "On the Springing of the Front Awles of Pneumatic Tyred Agricultural Tractors wilh
Unsprung Rcecar Arles.

Whenw a tractor moves over an obstacle, vertival as well as horizontal oscillation takes place. The vertical movement is due to the
spring hangers. Since the tractor can resist the horizontal oscillation better than the vertical, every attempt is made to keep this ver-
tical movement to a mininam. Assuming that symetrical arrangement of the sprinygs will ensure optimum conditions, it is possible
to cadceulate the additional springing required for the front wrle.

Dr-Iny. M. Haavk : «Sur la suspension de l'essicnw avant des tructeurs agraires a pneumatiques a pont
arricre non suspendu»

Lors du passage 'un tractcur sur un obstacle, outre les oscillutions verticales, il se produil toujours en plus des oscillations horizon-
tales, par suite des accouplements @ ressort. Comme des oscillutions verticales sont supportées plus facilement que les oscillations
duns les sens horizontal, on cherche @ rendre ves dernicres aussi juibles que possible, En supposant qu'une suspension symétrique du
tracteur conduise aus conditions les plus avantugeuses, il se trouve alors une possibilité de calvul tendant vers une suspension complé-
mentaire de Uessiew avant.

Ing. Dr. M. Hauwck : «De la sSuspension eldastica del eje neumdaticos
con cje trasero no-clasticon

Pasando un tractor por encimae de un obstaculo, a mas de lus vibraciones de elevacion, siempre se producen también vibraciones de
cubeceo, debidas al acoplamiento de las ballestus. Como las vibraciones de elevacion se soportan mejor gue lus de cabeceo, se trata
de reducir Ostas al valor minimo. Como une suspension en ballestas simétrica justifica lu suposicion de que con elle se han de con-
seguir, en ¢l tractor agricola, lus condiciones was favorables, ha de encontrarse la posibilidad para el calculo de lu suspension eldastica
adicionul del eje delantero.

delantero de tractores agricoluas con





