Dipl.-Ing. L. Karch, Mannheim:

Untersuchung und Gestaltung von Kartoffelroderketten mit dem Ziel
der VerschleiBminderung

Die Wirtschaftlichkeit von Kartoffel- und RuUbenrodern mit
Siebketten ist abhangig von den Kosten fir den Ersatz der
VerschleiBteile. Die Lebensdauer der Siebkette hat mafgeb-
lichen Einflub auf die Betriebskosten des Roders und damit
auf seine Wirtschaftlichkeit. Es sind also Férder- und Sieb-
ketten zu entwickeln, deren Lebensdauver in einem gesunden
Verhaltnis zu den Anschaffungskosten steht. Dieser Ketten-
entwicklung wurde bei dem in Abbildung 1 gezeigten Roder
besonders grofie Aufmerksamkeit gewidmet. Sie soll im Fol-
genden in grofen Zigen .dargestellt werden.

Abb. 1: Siebkettenroder fir Kartoffeln und Riben

Die Untersuchungen wurden darauf ausgerichtet, das vor-
her genannte Ziel, ,eine Kettenform mit hoher Lebensdauer
bei tragbaren Herstellungskosten zu finden”, mit moglichst
geringem Zeitaufwand zu erreichen.

Unter gleichen Bedingungen wurden verschiedenartige Ket-
tenformen einer reinen Vergleichsprifung unterzogen. Die
Entwicklung einer passenden Kette konnte nicht auf Grund
von theoretischen Erw&gungen durchgefGhrt werden, da es
eine befriedigende Theorie Uber den Verschlei® von Dreh-
oder Schwingzapfen unter Einflub von Erdboden noch nicht
gibt. Die nachfolgenden Untersuchungen kénnen zur Bildung
einer derartigen Theorie beitragen, wenn auch der Verfasser
sich die Aufstellung einer solchen nicht zum Ziel gesetzt hat.

Zur Ausschaltung der Witterungseinflisse und um vergleich-
bare Ergebnisse zu erhalten, muBten die Versuche auf einem
Prifstand ablaufen. Hierbei wurde allein das Verschleifver-
halten geprift, nicht dagegen die mechanische Festigkeit, die
gesondert und zwar vorwiegend in der Praxis erprobt wurde.
Zur VerschleiBprifung lief die Kette in senkrechter Lage in
einem Sandkasten bei gleicher Lange und gleicher Geschwin-
digkeit wie im Roder (Abb. 2). Als Fillung wurde ein erfah-
rungsgemafl besonders gefahrlicher Sand aus der Lineburger
Heide verwendet, der wahrend der Versuche laufend ergdnzt
wurde. Im Profwerk wurde die Kette nur durch ihr Eigenge-
wicht belastet; sie hatte etwa die gleiche Spannung wie im
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Abb. 2: Kettenprifstand
1 Sandbad, 2 Staubschutzhaube, 3 Antriebswelle, 4 Kettenréder, 5 Um-
lenkrolle, 6 Kette

Abb. 3: Form 1.
Konstruktions-
grundform A

Roder, so daB aus den Ergebnissen dieser Versuchsanord-
nung vergleichende Rickschlisse auf den praktischen Einsatz
gezogen werden konnten.

Im Folgenden werden die untersuchten Ketten einzeln be-
schrieben. Die Formen 1 bis 5 sind Ketten der Konstruktions-
Grundform A in mehr oder weniger starken Abwandlungen.
Sie haben eine Gelenkteilung von 76,2 mm und eine Stab-
teilung von 38,1 mm, so daf auf eine Gelenkteilung e ein
fester und ein Gelenkstab entfallen. Es sind Laschenketten
mit einem einseitigen Laschenstrang auf jeder Seite der Ma-
schine. Sie unterliegen also bei einseitiger Beanspruchung
Biegemomenten.

Form 1: Urspriingliche Kettenform A (Abb. 3)

Der feste Stab eines jeden Kettengliedes ist mit den beiden
gesenkgeschmiedeten Laschen durch Stumpfschweiflung ver-
bunden. Lange feste Stabe mit Aufenlaschen wechseln mit
kirzeren festen Staben, die die Innenlaschen tragen, ob. Die
Innenlaschen tragen die Buchsen, mit denen die Kette auf
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Abb, 4: Form 2




den Kettenradern lauft. Die Verbindung der Laschen erfolgt
durch eingeschobene, die Gelenke bildende Stabe, die in den
AuBenlaschen in einer schlussellochartigen Uffnung gegen
Drehen gesichert sind. Der Nachteil dieser im Aufbau ein-
fachen Kette ist die schlechte Abdichtung der Gelenke gegen
Sand und die hohe Flachenpressung der nicht ganz festen
Verbindung im SchlUsselloch. Der Verschleif liegt sowohl in
den Gelenkflachen, gebildet aus Innenglied und Verbindungs-
stab, als auch vor allem in der Schlussellochsicherung. Diese
bestimmte die Lebensdauer.

Form 2: Abgednderte Kettenform A mit Gabelsicherung der
losen Stibe (Abb. 4)

Auf die losen Stabe sind Gabeln aufgeschweift, die eine
zusatzliche Sicherung der Stabe in den Schlissellochverbin-
dungen darstellen. Diese Aufgabe wurde auch erfillt, denn
jetzt wurde statt des SchlUsselloches der Verschleify der Ge-
lenkstelle zwischen Innenglied und Stab mafgebend fur die
Laufzeit der Kette. Aus Montagegrinden war aber nur eine
einseitige Anordnung der Gabelsicherung moglich. Deshalb
war auch die Wirkung nur einseitig und die Ausfihrung er-
wies sich als praktisch nicht anwendbar.

Form 3: Verschraubte Kette auf der Grundlage der Ketten-
form A (Abb. s) .

Samtliche Gelenkstabe sind drehfest durch Verschweifung
mit einer der beiden AuBenlaschen verbunden. Aus Montage-

Abb. 5: Form 3

grinden muf} der die AuBenlaschen verbindende feste Stab
auf einer Seite verschraubt werden. Diese Drehsicherung ver-
hinderte den Verschleid in den schmalen Sitzen der Aufien-
laschen und ergab eine weitere Erhdhung der Laufzeit, jedoch
nicht in dem angestrebten Ausmaf.

Weitere Kettenformen nach dem Prinzip der bisherigen Kette
wurden aus den Uberlegungen heraus entwickelt, dab der
Verschleid nicht vermieden, aber durch Anhdufung von Ma-
terial an den Verschleifistellen und durch Verminderung der
Flachenpressung auf einen grofleren Zeitraum ausgedehnt
werden konne.

Form 4 und s: Laschenkette mit eingeschraubten Buchsen
(Abb. 6)

Diese Kette ersetzt die direkte Lagerung der Stabe in den
Laschen durch eine Buchsenlagerung. Sie stellt wegen des
grofberen Durchmessers und der gréfBeren Breite wesentlich
mehr Material fir den Verschleify bereit, so daf3 eine erheb-
liche Verbesserung der Laufzeit erwartet werden konnte. Die
Bunde an den Buchsen der AusfGhrungsform 4 sollten eine
bessere Abdichtung der Lagerflachen ergeben. Eine nennens-
werte bessere Dichtwirkung wurde aber nicht erreicht. Ein
brauchbarer Versuchsablauf mit den Formen 4 und 5 war
nicht moglich, da s@mtliche untersuchten Sicherungen fir die
Muttern, die die Buchsen in den Laschen festhalten, versagten.

Abb. §: Form 4
und 5

Die bisher verwendeten Kettenformen mit 76,2 mm Teilung
boten nach den Versuchsergebnissen keine Aussicht auf eine
wesentliche Verbesserung ihres Verschleifiverhaltens. Daher
wurde fir die weiteren Versuche eine Rollenkette angewen-
det und aus ihr verschiedene Bauformen abgeleitet, die alle
eine Gelenk- und Stabteilung von 38,1 mm hatten. thre Ge-
lenkstellen sind gegen das Eindringen von Sand besser ge-
schitzt und die Kettenstdbe dienen nicht mehr als Verbin-
dungsbolzen. Die Kette besteht also im Gegensatz zur
Form A aus zwei selbstandigen Kettenstrangen, die zwischen

sich die RoststGbe tragen.

Form 6: Rollenkette, genietet (Abb. 7)

Hier handelt es sich um eine normal aufgebaute Rollenkette.
Die Stabe sind in Rohrhilsen gelagert, die an den Laschen
angeschweifdt sind. Diese Bauform erbrachte eine Verdoppe-
lung der Laufzeit gegenlber der bisherigen besten Form 3.
Gegen die praktische Verwendung bestanden zunachst Be-
denken, da fir diese Kettenart in der Ublichen genieteten
Bauweise eine einfache Reparaturméglichkeit nicht bestand.
Da mit Brichen wahrend des Betriebes gerechnet werden
muf3, wurde von der Praxis die berechtigte Forderung auf-
gestellt, dab eine Kettenreparatur auf dem Acker ohne lan-

10

Abb. 8: Form 7

gegen Orehen
gesichert

urspringiicrer Abb. 9: YerschleiBform bei
UmriB der Rollenkette
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gere Betriebsunterbrechung und ohne besondere technische
Hilfsmittel moglich sein mufS. Ohne Ricksicht auf dieses Pro-
blem wurden zundachst das VerschleiBverhalten und die Be-
triebssicherheit der Rollenkette ouf dem Pritstand und on-
schlieend auf einem Rundlouf, der den proktischen Ein-
satz des kompletten Roders auf dem Acker nachahmt, unter-
sucht. Die Ergebnisse waren so oussichtsreich, daf} ein weite-
rer proktischer Einsatzversuch mit einem Roder in der Line-
burger Heide ouf einem sehr steinigen Boden durchgefGhrt
wurde.

Nach anfénglichen Schwierigkeiten durch Briche von zu har-
ten Laschen und nach Verbesserungen an den Steinabweisern
wurde schlieBlich ein stérungsfreier Betrieb Uber eine Flache
von 50 ha erreicht.

Form 7: Rollenkette, verschraubt (Abb. 8)

Um ouch die Bedingungen einer leichten Reparaturmaglich-
keit auf dem Acker zu erfUllen, wurde die Kette in kurze Teil-
sticke "zerlegbar ousgefUhrt. Als Verbindung der Teilsticke
kam wegen der hohen mechanischen und verschleibenden
Beanspruchung nur die Verschraubung in Frage. Die selbst-
sichernde Elastik-Stopmutter bot sich wegen ihrer einfachen
Anwendung ols besonders geeignet an. Die Brauchbarkeit
dieser so gesicherten Schroubverbindungen erwies sich in
allen weiteren Untersuchungen.

Die Aubenlaschen, on denen der Flachrundkopf der Schraube
anliegt, wurden vierkantig gelocht zur Aufnahme des Vier-
kantes der Schraube. Diese Laschen dienen als Verbindungs-
laschen des Kettenschlosses.

Um eine méglichst groBe Zah! von SchloBverbindungen unter-
suchen zu kénnen, wurde die Versuchskette ausschlieBlich aus
derartigen Verbindungslaschen zusammengesetzt. Die er-
reichte Laufzeit betrug 228 Stunden auf dem Prifwerk, wobei
der entscheidende Verschlei zwischen Losche und Schraube
durch Ausschlagen des Vierkantes eintrat. Zur Beseitigung
dieser Verschleifstelle wurden die Schrauben in die Laschen
eingeldtet und domit eine Steigerung der Laufzeit auf nahezu
das Dreifache, namlich 672 Stunden, erreicht. Nach dieser
Zeit waren samtliche dem Verschlei ausgesetzten Teile
gleichmabig unbrauchbar; es war also ein Optimum an Aus-
nutzung erzielt worden (Abb. 9). Da diese Kette samtlichen
Anforderungen auch hinsichtlich der Reparaturméglichkeiten
entsprach, wurde sie fir die Serienfertigung freigegeben.

Die Rollenketten, mit denen die hohen Laufzeiten erreicht
wurden, haben den Nachteil, daB sie in der Fertigung ver-
haltnismafig tever sind. Es wurde daher nach Formen ge-
sucht, die eine Verbilligung der Herstellung bei gleich gutem
Laufverhalten als méglich erscheinen lieBen.

Form 8: Buchsenkette (Abb. 10)

Die grofte Ahnlichkeit mit der Rollenkette hat die Buchsen-
kette, die in ihrer auferen Form sich genauv an die Mabe
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Abb. 10: Form 8

Abb. 11: Form 9

der Rollenkette halt. GegenUber der Rollenkette sind die Hol-
sen zur Aufnahme der Stabe nicht eingesetzt, sondern ous
einem Stick mit der Lasche gebogen. Diese Hulsenform hat
den Nachteil, daB3 durch die Dicke der Hilsenwandung und
den dadurch entstehenden Sprung zwischen Hulse und Stab
eine grofBere Beschadigungsgefahr fir die Kortoffeln ent-
steht.

Die Lebensdauer erreichte nicht die Werte der Rollenkette, da
sich die Eingriffsverhaltnisse wegen des VerschleiBes der
Buchsen veranderten.

Form 9: Blockkette, schmal (Abb. 11)

Es ist moglich, durch Verwendung einer Blockkette die Fer-
tigungskosten herabzusetzen. Die erste Form mit massiven
Blécken, deren lichte Weite zwischen den AuBenlaschen der-
jenigen der Innenlaschen der Rollenkette entspricht, hatte um
9 mm schmalere Lagerstellen, um normale Werkstoffmafe
verwenden zu kdnnen. Der Verschlei stieg durch die Er-
héhung der Flachenpressung und den groBeren Einfluld der
vom Sond starker ongegriffenen Endzone des Bolzens er-
heblich an.

Form 10: Blockkette, breit (Abb. 12)

Eine Verbreiterung der Blockkette auf die Mabe der Rollen-
kette ergab eine wesentliche Erhéhung der Laufzeit. Die Her-
stellung der Blocke ous einem Spezialprofil ist aber teuer und
die Beschaffung schwierig, so dof eine weitere Verfolgung
dieser Form dem Sinn der Versuche zur Erzielung billigere
Fertigung nicht entsproch. :

Form 11: Blockkette mit aus Blechen zusammengesetzten
Blécken (Abb. 13 und 14)

Zur Verbilligung und Vereinfachung wurden die Blocke ous
Blechen zusammengesetzt, und zwar zundchst an einer Kette,
bei der die MaBe der Form 9 angewendet wurden und bei
welchen der Block aus drei einzelnen Blechen bestand. Der
zwischen den Blechen durchdringende Sand fUhrte zu einer
Erhéhung des VerschleiBbes, Daher wurden die Bohrungen der
Blechpakete durch Buchsen gegen das Eindringen des Sandes
geschitzt. Diese MaBnahme verbesserte das VerschleiBver-
halten erheblich und versprach weitere Entwicklungsméglich-
keiten, so daf diese Kette auch auf dem Rundlauf untersucht
wurde. Hierbei troten aber Schwierigkeiten durch Ubersprin-
gen der Kette auf den Zahnradern ouf, die zu einem Ab-
brechen der Versuche zwangen. Diese Erscheinung ist auf die
grobere Reibung im Zohneingriff zurickzufGhren und gilt in
gleicher Weise fUr die Buchsen- und Blockketten nach Form
8 bis 11.

Form 12: Tempergufikette (Abb. 15)

Gegentber der aus Teilen zusammengesetzten teureren
Kette lag es nahe, auch die im Aufbau einfochere gegossene
Kette zu untersuchen. Ausgewdhlt wurde eine Temperguf-

Abb. 12: Form 10
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Abb. 13: Form 11

kette, entsprechend der Grundform der Stahlbolzenkette nach
DIN 654. Bei der Verschleibprifung zeigte sich schon nach
kurzer Zeit ein Versagen der Drehsicherung der Hammer-
kopfschrauben, die bei der GuBausfihrung nicht exakt genug
ist. Nach 350 Stunden hatten sich die ersten Schrauben durch
die Augen durchgearbeitet. Damit erwies sich die Laufsicher-
heit dieser Kette als nicht ausreichend.

Erganzend zur Schilderung der Einzelversuche ist folgendes
hinzuzufigen:

Bei den Untersuchungen der Ketten 6 bis 12 ergab sich die
Uberraschende Beobachtung, daf} eine Steigerung der Ober-
flachenharte der aufeinander gleitenden Teile keine Ver-
besserung des Verschleifverhaltens brachte. Besonders deut-
lich zeigte das der Versuch mit der Rollenkette nach Form 7
bei Verwendung von Schrauben aus St. 37, die ein besseres
Ergebnis brachte als die Kette mit einsatzgehdrteten Nieten.
im Verlauf der Untersuchungen wurden daher die Ketten
nicht mehr warmebehandelt, wodurch eine Kostenersparnis
eintrat und samtliche Schwierigkeiten durch Harterisse ver-
mieden wurden.

In der Zahlentafel (Abb. 16), der Abbildung 17 und in den
VerschleiBkurven der Abbildung 18 sind Teilung, Lagerlange,
Lagerflache, Laufzeit, maximaler Langenzuwachs in Prozent,
Fertigungskosten in Prozent von Form 1 und Fertigungskosten
im Verhdltnis zur Laufzeit in Prozent von Form 1 der vorher
behandelten Versuche zusammengefaft.

Wdahrend der Versuche ergaben sich die nachstehend ge-
schilderten Uberlegungen und Schluf¥folgerungen.

Die Formen 1 bis 5, die mit der Teilung 76,2 mm ausgefGhrt
waren, haben keine entscheidende Verbesserung in bezug
auf die Lebensdauer gebracht. Die Grinde hierfir sind:
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Abb. 15: Form 12

Abb, 14: Form 11 mit Buchsen

1. Die schlechte Abdichtung der Gelenkstellen gegen ein-
dringenden Sand.

2. Die groflen Drehwinkel der Gelenke an den vorderen Um-
lenkrollen.

3. Die Biegungsbeanspruwnung infolge der einseitigen Lage-
rung.
Bei den Formen 4 und 5 kommt durch die VergréfBerung des
Zapfendurchmessers noch eine entsprechende Verlangerung
des Reibweges hinzu, der den Verschleify fordert.
Die Form 6 und ihre Abwandlungen, die mit einer Teilung
von 38,1 mm ausgefUhrt sind, ergaben eine sprungartige
Steigerung der Laufzeit. Die Grinde hierfir sind:
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Abb. 17: Graphische Auswertung der Untersuchungen

Gelenk- Gelenk- Gelenk- Bolzen- . - Fertigungs- B:lrlebs-
Terlnlrl.rv]ng lange Durchm. Flii(h“e hérle-) S"::;:;:: Lcnsoung I:(O)/z‘f:n ,,,S,i'fgn Bauform
mo mm nms kg/mm? Kette Nr.1 | Kette Nr. 1
Kette 1 762 24 (8) 12 (8) 288 > 100 9 3.2 100 100 Laschen
2 762 24 12 288 ~.100 26 7 145 50 i
3 762 24 12 288 ~-100 52 4.2 110 20 "
4 762 13 22 286 >.100 — — - "
5 76.2 13 22 286 > 100 56 4.6 160 26 7
1 38.1 27 8 216 s 90 142 3 150 10 Rollen
7 38.1 27 8 216 > 45 234 2.4 200 7.5
~ 45 672 3.6 220 3 Sehashen
8 38.1 27 8 216 =100 170 5.6 190 10 BUchsen
9 38.1 17 8 136 >100 108 3.1 92 7.5 Block
10 38.1 27 8 216 ~ 80 522 59 170 3 i
]] 381 17 8 ]36 1 90 94 36 ]60 ]5 7 lamelllert ohne
~ 60 477 175 33 . i DS
12 38.1 26 8 208 ~ 50 350 3.27 230 6 Gub

Abb. 16: Tabellarische Auswertung der Untersuchungen
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Abb. 18: VerschleiBkurven

1. Die bessere Abdichtung der Gelenkstellen durch die an
beiden Seiten angeordneten Laschen.

. Die kleineren Drehwinkel an der vorderen Umlenkrolle.

3. Die kleineren Bolzendurchmesser, die zu einer Verkleine-
rung des Reibweges und ddmit des Verschleiffes fUhren.

N

4. Das Wegfallen der Biegungsbeanspruchung durch dop--

pelte Lagerung.

Der Nachteil der Nietung, die eine einfache Reparatur wah-
rend der Arbeit ausschlieft, konnte durch Verwendung von
Schrauben mit Elastik-Stopmuttern beseitigt werden.

Die Formen der Buchsenkette und der Blockkette waren an
sich anwendbar, da ihr Gelenkverschleify gleich ist wie bei
der Rollenkette. Durch die gleitende Reibung der Buchsen
und Blécke auf den Antriebszahnradern, die bei eintretender
Abnutzung und den damit entstehenden Teilungsfehler beson-
ders grof wird, ist die Anwendbarkeit der Kette einge-
schrankt. Die gleitende Reibung fGhrt zu einem starkeren
Uberspringen der Kette, das erhebliche Betriebsstérungen
zur Folge hat. Bei den Blockketten kommt noch der Nachteil
hinzu, daf} die Teilung des Kettenrades doppelt so grofs wird
und damit die Eingriffsflachen gegeniber der Rollen- und der
Buchsenkette doppelt so hoch beansprucht werden und ent-
sprechend schneller verschleifben.

Die Siebkettenstdbe waren bei der Rollenkette urspringlich
in Rohrhilsen eingesteckt, die auf die Laschen aufgeschweift
waren. Als im Profwerk die auf der Antriebswelle aufgekeil-
ten Naben der Kettenrader nach aufen wanderten, ohne lose
zu sein, und die Kettenlaschen Anlaufspuren zeigten, stellte
sich heraus, daf} sich in den Huilsen zwischen Stabende und
Holsengrund Sand angesammelt hatte, der durch den Ring-
spalt zwischen Stab und Holse eingedrungen war. Die Ur-
sache ist die Pumpwirkung des beim Laufen der Kette hin und
her wandernden Stabes. Eine Bohrung im Hilsengrund hat
diese Erscheinung behoben.

Der Bolzenverschleif verlauft bei allen Ketten nach Bauart
der Rollenkette in gleicher Weise: Durch den zwischen den
Laschen eindringenden Sand wird zuerst das Bolzenende an-
gegriffen. Der eingedrungene Sand wird zermahlen und da-
mit in seiner Verschleibwirkung geschwdcht. Langsam dringt
dieser zermahlene Staub bis zur Bolzenmitte vor. Inzwischen
verschleifden die Laschen durch ihre gegenseitige Bewegung,
so dafy die anfanglich gute Abdichtung schlechter wird und
der Bolzenverschleify schneller ansteigt als im ersten Teil der
Laufzeit. Im Endstadium spielt die Abdichtung keine entschei-
dende Rolle mehr. Diese Erscheinung wird durch die Zunahme
.der Kettenl@nge, die in den Verschleifkurven der Abbildung
18 Ober der Laufzeit aufgetragen ist, deutlich zum Ausdruck
gebracht.

Wichtig erscheint bei den Versuchen die Beobachtung, daf
unter den vorliegenden Bedingungen eine Hartung der Gleit-
flachen keine Verbesserung des VerschleiBwiderstandes er-

bracht hat. Diese Beobachtung ist so interessant, dafd hier
die Forschung einsetzen sollte.

Weiterhin hat der Reibungsweg in den Gleitflachen auf die
Grofe des Verschleifes einen wesentlichen Einfluf. Gleitende
Reibung zwischen Verzahnung und Kette ist wesentlich un-
gUnstiger als rollende Reibung, die ebenfalls eine Verkleine-
rung des Gleitweges erbringt. Die bessere Abdichtung der
hoherwertigen Ketten — zum mindesten im Anfangsstadium
— fordert die Haltbarkeit, da der starke Verschleify im Ge-
gensatz zu den einfachen Ketten erst nach einer beachtlichen
Betriebsstundenzahi eintritt {Abbildung 18).

Die spezifische Flachenpressung der Kettengelenke hat im
untersuchten Bereich keinen entscheidenden Einflub gezeigt.

Wahrend der Versuche tauchte die Frage auf, ob durch
Schmierung der Kette die Lebensdauer vergrofert oder ver-
mindert wird. Zur Untersuchung dieser Frage wurde bei
einem Kontrollversuch eine Kette der Serienherstellung nach
Form 7 in Teilsticken schmiertechnisch unterschiedlich behan-
delt. Es wurden folgende Zustande verglichen:

1. Trocken.
2. Mit Zylinderdl geschmiert.

3. und 4. Mit zwei verschiedenen, besonders adhdsiven Spe-
zialfetten geschmiert.

Die Schmierung wurde alle hundert Stunden ernevert und
hierzu die Kette zerlegt, gereinigt und mit heiffem Schmier-
mittel getrankt. Ein eindeutiger Unterschied im Verschleifs
zwischen den einzelnen Kettenteilsticken konnte nicht festge-
stellt werden. Hierauf kann der grofle Zeitabstand, in
dem die Schmierung jeweils erneuert wurde, Einfluy ausgelbt
haben. Da aber in der Praxis eine andere Schmiermethode
als zum Beispiel einmalige Schmierung im Jahr nach Abschluf}
der Ernte kaum erreicht werden kann, wurde auf die Durch-
fohrung eines Versuches mit Schmierung in kirzeren Zeit-
abstdnden verzichtet.

Résume:

Dipl.-Ing. L. Karch: “Investigatltions on the Structure of
Chaing for Potato Diggers, with particular reference to
their wear and tear.”

The economic use of potato and root diggers depends on the cost
of replacing worn parts. The author describes tests made on the
wear and tear of various types of chains when used in extremely
sandy soil. The simplest types with a low prime cost are, as a re-
sult of their very short life, not as economical as those types whose
first cost is greater. These latter have a much longer life, and, as
a result, the operating costs per hour are very much less.

*

Dipl.-Ing. L. Karch: «Etude sur les chaines des arracheu-
ses de pommes de terre et sur leur fabrication, en vue
d’en réduire Pusure.»

La rentabilité des arracheuses de pommes de terre et de betterave
a tablier-grille, dépend des frais occasionnés par le remplacement
des piéces usées. L’auteur fait un rapport sur I’étude de Vusure
des chaines de différentes formes, usure qui est influencée par
des terrains trés sableux. Les chaines de forme simple et de fabri-
cation bon marchée me sont pas aussi économiques, par suite de
leur trop courte durée, que celles plus étudides, revenant & des
prix de fabrication plus élevés, car ces derniéres ont une longévité
d’usage plus grande, ce qui revient a& dire que leur prix de revient
horaire est minime, et de ce fait, les rend économiques.

*

Ing.-Dipl. L. Karch: ,Exdmen ¥y caracteristicas de las
cadenas transportadoras de patatas con objeto de ami-
norar su deterioro.”

La economia en el transporte de patatas y remolachas con cadenas
acarreadoras, devende de los gastos que ocasiona la reposicibn de
las partes que se desgastan. El autor estudia los casos de des-
gaste de las cadenas de varias formas cuando abunda la arena. Las
formas sencillas y de fabricacién barata son, debido a su poca
duracién, anti-econémocas comparadas con aquellas de construc-
cion mds costosa. Estas son de mayor duracibn, menos costosas en
cuanto a su funcionamiento horario y, por lo tanto, econdbmicamente
Superiores.
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