-L
NADEL kifige

“HOI
NADEL -gochsen
LAGERNADELN

sind seit Jahren
millionenfach bewdhrt

INDUSTRIEWERK SCHAEFFLER

Fabrik der INA-Nadellager
HERZOGENAURACHb./Nirnb.
Telefon: Sa.-Nr. 5 <444>
Telex: 062191
Telegr.: Schaefflerwerk

@l HESTERBE
die gedgfz/wmmwde
aer Landwirtdchaft-

HLVERFORMUNG;

170 JAHRE STA

; PR g

5 ; a S5
" ]
5 N

INHALT

Dr. R. Koch und W. Ferlemann: Seite
Versuche zur Mechanisierung des Ribenver-
einzelns . . . . . . . . . . 33

Prof. Dipl.-Ing. H. Meyer:

Zur Problematik des Sattelanh&ngers fir
Ackerschlepper . . . . . . . . 39

Direktor Otto Merker Dr.-Ing. Ehren halber . . 42

Dr. W. Glasow und Dipl.-Landw. Zimmer-Vorhaus:

Physiologischer Aufwand und Schlepperbe-
dienung

Dipl.-Phys. H. J. Pichler:
Sorptionsisothermen fior Getreide und Raps . 47

Ing. K. Hain:

Krafteuntersuchungen an Verstelispindeln in
landwirtschaftlichen Maschinen und Gerdten 53

Rundschau
Die 14. Konstrukteur-Tagung . . . . . 62

Herausgeber:Kuratorium fir Technik in der Land-
wirtschaft, Frankfurt am Main, Eschersheimer Land-
strafbe 10, Fachgemeinschaft Landmaschinen im VDMA,
Frankfurt am Main, Barckhausstrae 2 und Max Eyth-
Gesellschaft zur Férderung der Landtechnik, Frankfurt
am Main/Nied, Elsterstrafe 57.

Hauptschriftleiter: Dr. H. Richarz, Frankfurt
am Main, Eschersheimer Landstrabe 10. Tel. 557 68 v.
54471,

Verlag: Hellmut Neureuter, Wolfratshausen bei
Mainchen. Tel. Ebenhausen 750. Alleinbesitz von H. Neu-
reuter, lcking.

Verantworilich fir den Anzeigenteil:
Ingeborg Schulz, Wolfratshausen.

Druck: Max Schmidt & Séhne, Minchen 5, Klenze-
strafde 40—42.

Erscheinungsweise: Viermal jahrlich.

Bezugspreis: Vierteljghrlich DM 4.— zuziglich
Zustellungskosten. Ausland DM 5—.

Bankkonten: Kreissparkasse Wolfratshausen,
Konto-Nr. 2382 v. Stdd. Bank, Minchen, Konto-Nr. 4636.

Postscheckkonto: Minchen 832 40.
Anzeigenvertretung fir Nordwestdeutschiand und Hes-

sen: Geschaftsstelle Eduard F. Beckmann, Lehrte/Han-
nover, Haus Heideck, Telefon 2209.

Alle Rechte, auch die des auszugsweisen Nachdrucks,
der photomechanischen Wiedergabe und der Uber-
setzung, vorbehalten.




Rundschau
N |

Die 14. Konstrukteur-Tagung

Das Institul for Landtechnische Grundlagenforschung der
Forschungsanstalt fOr Landwirtschaft, Braunschweig-Vélken-
rode, hat unter der Leitung von Prof. Dr.-Ing. W. Kloth auch
in diesem Jahre wieder eine Tagung fUr Landmaschinen-
Konstrukteure veranstaltet. Die Referate werden in der Schrif-
tenreihe ,Grundlagen der Landtechnik” verdffentlicht. Ein
Kurzauszug aus jedem Vortrag ist nachstehend wiederge-
geben.

Dr.-Ing. W. Fahr:
Die technischen Anforderungen der Landmaschinen im Export

In dem Vortrag wurden zundchst die Versuchs- und For-
schungsaufgaben in der Indusirie behandelt, die die Voraus-
setzung fUr den Export von Llandmaschinen und Schleppern
darstellen. Im einzelnen wurden Versuchseinrichtungen und
VersuchsdurchfUhrungen in Wort und Bild gezeigt. Im zweiten
Teil berichtete der Vortragende Uber seine Erfahrungen in
Sud-Amerika und Uber die dortigen besanderen Einsaizver-
halinisse. Dabei wurde den derzeitigen Reifenproblemen
(Grobe und Profil) besonders Rechnung getragen. Der Schlufy
des Vortrages faBte in einem Film interessante Maschinen-
Versuche in Deutschland und Maschinen-Einsatze in Europa
und Uberses zusammen.

Prof. Dipl.-Ing. H. Meyer:
Probleme der Schlepperentwicklung

In den Betrieben unter 20 ha st in der Bundesrepublik nach
ein grofer Bedarf an Schleppern zu erwarten. Die Gesichts-
punkte fir die Wahl der Schlepperstarke wurden ausfUhrlich
besprochen. Verschiedene neuere Landmaschinen und Gerate
stellen ganz bestimmte Anforderungen an die Fahrgeschwin-
digkeiten der Schlepper, die die richtige Gangstufung bei
mechanischen Getrieben sehr erschweren. Die Vielzahl der
Aufendurchmesser der Ackerschlepperreifen bringt fUr die
Schlepper- und Getriebeindustrie und fir die Landwirtschaft
grofde Schwierigkeiten. Die Moglichkeiten einer Bereinigung
wurden behandeit. Der Anbau von Gerdten am Schlepper
bringt Erhéhung der Radlasten, Uber deren Gréflenordnung
ebenso Beispiele gebracht wurden wie Uber die Beanspru-
chung der Reifen beim Fahren Uber ein Einzelhindernis unter
dem Einflu® von WasserfGllung, Anbaugerdte und Fahrge-
schwindigkeit. Nach Besprechung von Einzelfragen der Rei-
fenentwicklung zog der Vortragende einen Vergleich zwischen
der Zugfahigkeit verschiedener Schlepperbauarten (Schlepper
mit Hinterradantrieb, Allradantrieb, Raupe) und erdrterte
dann die Folgerungen, die sich ergeben kénnen, wenn der
Schlepper seine Leistung nicht mehr ausschlieBlich Uber die
Triebrader abselzen muf.

Die RUcksicht auf den Menschen, dem die Maschine auch in
der Landwirtschaft dienen soll, bedingt verschiedene Forde-
rungen hinsichtlich wartungs- und reparaturgerechten Kon-
struierens, gunstiger Lage der Bedienungselemente zum Fah-
rer, Fahrerkomfort, Larmminderung und Automatisierung.

Dr.-Ing. A. Seifert:
Betriebseigenschaften der Motoren fiir die Landwirtschaft

Eine Zusammenfassung zeigte den heutigen Entwicklungs-
stand der Zwei- und Viertakiverbrennungsmotoren fur die
Landwirtschaft nach Verbrennungsverfahren, Arbeitsdruck (kg/
cm?), Hubraumleistung (PS/l), Leistungsgewicht (kg/PS) und
Kohlungsart. Auf die Moglichkeiten der Lleistungssteigerung
bei Zwei- und Viertaktdieselmotoren durch die Aufladung
wurde kurz eingegangen.

Die Fragen der Lluft- und Wasserkihlung sind noch lange
nicht erschopfend geklart. Die Kenntnis der Temperaturver-
teilung am Zylinderkopf und an der Zylinderwandung bei
verschiedenen Betriebszustanden sind fir die Erhéhung der

Standzeiten von Ventilen, ZylinderlaufbiUchsen, Kotbenringen
von grundsatzlicher Bedeutung. Uber die Ergebnisse von Ver-
suchen mit 9 Schleppermotoren verschiedener Bauart, die zur
Klarung dieser Fragen vom Institut fir Schlepperforschung
vor etwa 3 Jahren begonnen wurden, wurde berichtet. Auch
die , kritischen Zylindertemperaturen” wurden kurz beleuchtet.
Zur Beurteilung des im landwirtschaftlichen Einsatz auftreten-
den Zylinderverschleifbes an luft- und wassergekihlten Acker-
schleppermotoren sind seit 4 Johren vom Institut 17 Schlepper
Uberwacht worden; der Zylinderverschleifd ist jahrlich fest-
gestellt worden. Der Vortragende berichtete Uber bisherige
wesentliche Erkenninisse aus diesen Untersuchungen Uber
die verschiedenen Einfluffaktoren fir den Verschleif.

Die Zeiten zwischen Teil- und GrundUberholung und deren
Umfang sind neben den Betriebsstoffkosten wesentliche Fak-
toren fOr die Wirtschaftlichkeit des Schlepperbetriebes. Ob-
wohl bei einigen Matortypen der spezifische Kraftstoffver-
brauch wesentlich herabgesetzt werden konnte, ist der mitt-
lere spezifische Kraftstaffverbrauch bei 40 % Motorbelastung
noch bei 250 g/PSh geblieben. Flissiggasbetrieb gewinnt
wegen seiner Wirtschaftlichkeit mehr und mehr Bedeutung
for Antriebsmotoren von Mahdreschern.

An Hand von Beispielen wurde gezeigt, dah auf konstruk-
tivem Wege noch manches getan werden kann, um durch
Erleichterung der Wartung wichtiger Organe des Matars St6-
rungen rechtzeitig zu erkennen und fir Abhilfe zu sorgen.
Auberdem erhebt sich die Frage, ob durch Auswahl ver-
schleiBpfester Werkstoffe fir manche Konsiruktiansteile ihre
Standzeiten noch erhéht werden kénnen. Die Frage der Ver-
wendung von Narmal- und HD-Olen ist geklart. Auf dem
Gebiet der Bek@mpfung des Matorengerausches und der
Lastigkeit der Auspuffigase muf nach manches geschehen.

Dr.-Ing. H. Kremer (vorgetragen von Dr.-Ing. W. Séhne):
Die Seitenfihrungskraft der Rader

For die Gite eines Rades und seine Eignung fir einen be-
stimmten Bodenzustand in der Ebene ist der Rallwiderstand
entscheidend. Man hat daher in der Vergangenheit schon
viele Untersuchungen Ober den Einflufb der Radabmessungen,
insbesondere des Durchmessers und der Felgenbreite, auf
den Rollwiderstand bei verschiedenen Bodenverhaltnissen
angestellt. DarGber hinaus wird von den Radern aber noch
verlangt, daf} sie auch seitliche Krafte bei einem moglichst
kleinen Schraglaufwinkel Ubernehmen kénnen. Uber diese
Eigenschaft, die besonders beim Fohren am Hang von Be-
deutung ist, gibt es nur wenig Untersuchungen. Im Institut fOr
Landtechnische Grundlagenforschung wurde ein Versuchsge-
rat entwickelt, mit dem der Rollwiderstand und die Seiten-
fOhrungskraft zweier mit gleichem Schraglaufwinkel gegen-
einander gestellter Rader gemessen werden kann. Dabei
kann die Radlast und der Schraglaufwinkel beliebig ver-
andert werden.

Die SeitenfGhrungskraft ist vom Schraglaufwinkel, von der
Belastung, vom Raddurchmesser, der Felgenbreite und Fel-
genhdhe und schlieBlich von der Art und Beschaffenheit des
Bodens abhangig. Sie steigt mit zunehmendem Schraglauf-
winkel bei kleinen Winkeln zunachst stark an und nahert sich
dann bei groBeren Winkeln asymptotisch einem Grenzwert,
dessen Uberschreitung keine weitere Vergroferung der Sei-
tenfOhrungskraft mehr bringt. Mit steigender Belastung wird
der Schraglaufwinkel, bei dem dieser Grenzwert erreicht
wird, immer groéfer. Der Rollwiderstand steigt mit zunehmen-
dem Schraglaufwinkel ebenfalls, aber mit gerade umgekehr-
ter Charakteristik. Bei kleinen Winkeln nimmt er nur wenig
zu, dafir steigt er um so mehr bei graberen Winkeln. Bei
groferen Raddurchmessern wird die SeitenfGhrungskraft gro-
Ber, der Rollwiderstand kleiner. Auf relativ festem Boden,
wie Stoppelfeld und Wiese, spielt die Felgenhéhe keine



Rolle. Dagegen vergroBert sich die SeitenfGhrungskraft auf
lockerem, saatfertigem Ackerboden bei einer Verdnderung
der Felgenhéhe von 8 mm auf 25 mm betrachtlich; eine wei-
tere Erhohung der Felge ergibt keine grofBen Verbesserun-
gen mehr. Verkleinert man die Radbreite, so steigt besonders
ouf nachgiebigem Boden die SeitenfUhrungskraft betrachtlich
an. Diese Erhéhung wird allerdings durch groBeren Roll-
widerstand erkauft. Eine geringe Verkleinerung der Felgen-
breite mit etwas hdherem Rollwiderstand kann in manchen
Fallen vorteilhafter sein als eine kostspieligere Vergrofe-
rung des Raddurchmessers.

Dr.-Ing. W. Sohne: Versuche zur Verbesserung der Schlep-
perseitenfGhrung am Hang durch Scheibenseche

Am Hang stellt sich zwischen Schlepperldngsachse und Fahrt-
richtung infolge der Gewichtskomponente des Schleppers in
der Hongneigung ein Winkel ein, der sogenannte Schrag-
laufwinkel, der viele Arbeiten, insbesondere Hack-, Héufel-
und Pflegearbeiten erheblich erschwert. Auf Vorschlag von
Prof. Meyer wurde untersucht, ob diese Seitenkraft durch
ein schrag zur Schlepperlangsachse gestelltes Messer- oder
Scheibensech aufgencmmen werden kénnte.

Um einen Uberblick Uber die Grébe der von einem Sech ous-
geibten Krafte zu gewinnen, wurden Sechskomponenten-
messungen an Messer- und Scheibensechen durchgefihri. Bei
Messersechen waren die optimal erreichbaren Seitenkrafte
immer nur von gleicher GréBenordnung wie die erforder-
lichen Zugkrafte, d. h. Messerseche sind fir den gedachten
Zweck ganzlich ungeeignet. Bei Scheibensechen waren da-
gegen die erzielten Seitenkrafte, 1,8—22mal sc groB wie
die erforderlichen Langskrafte. Mit zunehmendem seitlichen
Anstellwinkel des Scheibensechs stieg die Seitenkraft zu-
nachst steil an und erreichte bei 6—8° ein Maximum. Eine
Erhohung des seitlichen Anstellwinkels Gber diesen Wert hin-
aus ergab keine Zunahme der Seitenkrafte mehr, wohl aber
eine betrachtliche Zunahme der Langskrafte und besonders
grofe Schwankungen der Langskrafte, die durch das perio-
dische Aufbrechen des Bodens hervorgerufen wurden. Es
wurden Versuche auf lockerem, saatfertigem Acker und auf
hartem, festem Sioppelfeld durchgefihrt. LafBt man die
Scheibe auf lockerem Boden in der verdichteten Spur eines
schweren Schleppers laufen, ist die Seitenkraft etwa 2,6 mal
so grof wie auberhalb der Spur. Die Langskraft steigt sogar
um etwa das 3-fache. Langskraft und Seitenkraft eines Schei-
bensechs nehmen mit zunehmender Schnittiefe progressiv zu,
dagegen bleibt die Vertikalkraft in dem Bereich von 8—16
cm Schnittiefe etwa gleich. Bei einer konstanten Belastung
eines Scheibensechs kénnen sich also ganz verschiedene
Seitenkrafte und Zugwiderstande bei verschiedenen Schnitt-
tiefen einstellen.

Im Anschlub an die Sechskomponentenmessungen wurden
Seitenfohrungsversuche mit einem 27-PS-Schlepper am Hang
mit an der Dreipunktkupplung angebautem Scheibensech ge-
macht. Zwar gelang es bei diesen Versuchen, den Schrag-
laufwinkel der Schlepperhinterrader auf Null zu verringern,
jedoch wuchsen dabei durch die Anordnung des Scheiben-
sechs hinter dem Schlepperhinterrad die Seitenfihrungskrafte
on den Schleppervorderradern so stark an, daBb besonders
auf nachgiebigem, leichtem Boden die Schleppervorderréader
zu sta'k eingeschlagen werden muBten, und der Schlepper
sich in einigen Fallen nicht mehr steuern lied.

Dipl.-Ing. lange: Seitenfihrungskréfte von Luftgummirddern

Das Problem der Seitenkrafte am rcllenden Luftreifen st
bisher nur hinsichtlich seines Einflusses auf die Spurhaltung
bei Kurvenfahrt und Bremsvorgdngen auf harter, ebener
Fahrbohn bei Geschwindigkeiten Uber 20 km/h untersucht
worden. Die erst in jUngster Zeit aufgestellten Gleichungen
Uber die Beziehung zwischen Seitenkraft und Schraglaufwin-
kel sird nur naherungsweise mit ertraglichem Aufwand zu
I6sen und zur Betrachtung der Verhdltnisse eines am Hang
in Schichtlinie fahrenden Schleppers fir den Konstrukteur
wenig brauchbar, weil dabei eine Reihe bisher nicht berick-
sichtig-er EinflubgroBen auftritt. Sie sollen in ihren Zusam-
menhdngen auf harter Bahn und auf dem Acker untersucht

werden. Die Grenzen der Arbeit am Hang sind in erster Linie
durch den Schrdaglauf gegeben. Die soeben ongelaufenen
Versuche sollen zunachst auf harter Fahrbohn die Abhdangig-
keit des Schraglaufes eines belasteten Einachsschleppkarrens
von Hangneigung, Llast, Schwerpunktshohe und Reifenluft-
druck klaren. Es wurde Uber erste Versuchsergebnisse auf
3 Hangneigungen mit gednderter Last und Schwerpunktshohe
berichtet.

Dipl.-Ing. Thiel: Keilriemen an Mdhwerksantrieben

Eine statistische Erfassung bereits bestehender Keilriemen-
Mahwerksantriebe hinsichtlich ihrer typischen Merkmale er-
gab, daf die empfohlenen Bemessungswerte nach DIN
2215...18 fur die Konsiruktion der Keilriemencontriebe nicht
immer erfullt werden. Dos ist wahrscheinlich mit ein Grund
fir die oft unbefriedigende Lebensdauer der Keilriemen. Die
empfohlenen Werte mifiten eher Uberschritten werden, da
im Mdhwerksontrieb das Drehmoment keineswegs konstant
ist, sondern wdahrend des Betriebes dauernd mit der doppel-
ten Messerfrequenz zwischen -ontreibenden und rickireiben-
den Drehmomentspitzen pendelt. Die dabei in den Keilrie-
men aufiretenden Zugkrdfte Ubersteigen die nach DIN zu-
lassigen Werte oft um ein Vielfoches.

Die Form des Drehmomeniverlaufes andert sich im Mah-
werksantrieb beim Mahen gegeniber dem Leerlauf nicht
stark, der charakteristische Verlauf bleibt meist erhalten. Es
konnen somit grundlegende Untersuchungen Uber das Be-
triebsverhalten der Keilriemen im Mahwerksantrieb auch im
Leerlouf durchgefuhrt werden.

Die im Mdahwerk und in dessen Antnieb vorhandenen Massen
bilden mit den wirksamen elastischen Gliedern mechanische
Schwingungssysteme mit verschiedenen Eigenfrequenzen, die
viele Oberwellen und Resonanziberhdhungen im Drehmo-
mentverlauf zur Folge haben. Obwohl Keilriemen verschie-
dener Typen und Fabrikate unterschiedliche Federkennlinien
haben, werden die Schwingungserscheinungen im Keilriemen-
antrieb weniger durch sie als vielmehr durch die Betriebs-

bedingungen — wie verschiedene Keilriemenspannungen
und Massentragheitsmomente der Kurbelscheiben — beein-
fluft.

Durch die Variationen von Riemen, Riemenspannungen und
Kurbelscheiben ilassen sich durch Messungen ginstige Be-
triecbsbedingungen fir die Keilriemen ermitteln.

Dr.-Ing. W. S6hne: Technische Probleme bei Bodenfrasen

Der Bau leichterer Schlepper ist erst dann moglich, wenn die
gezogenen Gerdte durch direkt vom Motor angetriebene
Werkzeuge ersetzt werden kénnen, wie zum Beispiel bei den
Frasen. Der Vortragende gab zunachst einen kurzen Uber-
blick Uber die Entwicklung der Bodenfrasen in den letzten
50 Jahren, an der von Meyenburg und spater Prof. Holldack
und seine Schiler in Verbindung mit der Fa. Siemens beson-
deren Anteil hatten. Sie fuhrte zu den heutigen Gartenfrésen
mit meist federnden Werkzeugen nach von Meyenburg. Da-
gegen hatten die Ackerfrdsen noch keinen ahnlichen Erfolg.
Hierfor waren landwirtschaftliche und technische Grinde
mafbgebend. Landwirtschaftliche Grinde waren das zu inten-
sive Zerkleinern und Zerschlagen der Bodenkrimel und die
davon herrUhrende Gefahr des Verschlammens der Boden-
oberflache auf Sand-, LoNB- und Jleichten Lehmbdden. Verbes-
serungen in dieser Richtung sind das Ziel weiterer Arbeiten,
die unter anderem von den Instituten fir Bodenbearbeitung
und Landtechnische Grundlagenforschung begonnen wurden.
Uber sie konnte noch nicht berichtet werden, doch wurden
einige technische, insbesondere energetische Probleme an
der Frase behandelt.

Zwei Entwicklungsrichtungen zeichnen sich ab: Auf steinfreien
Bdden kann man Frasen mit starren Werkzeugen und einer
Rutschkupplung, welche die gesamte Fraswelle bei Uber-
lastung stillsetzt, verwenden. Fir steinige Bdden wird man
jedach federnde beziehungsweise federnd aufgehangte
Werkzeuge oder einzeln durch Rutschkupplungen gesicherte
Werkzeugkranze vorsehen. Der konstruktive Mehraufwand
hierfir ist aber nicht unbetrachtlich. Verschleis und Bruch der
Werkzeuge sind zum Teil eine Werkstoff-Frage, bei der ge-
wisse Fortschritte erzielt wurden.



Eine Verringerung der leistungsaufnahme und der Bruchge-
fahr 6Bt sich durch eine Herabsetzung der Frasendrehzahl
beziehungsweise der Frasenumfangsgeschwindigkeit erzielen.
Damit iist jedoch bei gleicher Fahrgeschwindigkeit eine Ver-
groBerung der Bissen verbunden, die nicht Uber ein bestimm-
tes Mol hinausgehen soll.

Mit Dehnungsmefstreifen wurden die Drehmomente in der
Gelenkwelle zwischen Schlepper und frase und damit die
aufgenommene Lleistung in Abhdngigkeit von der Fahrge-
schwindigkeit bei verschiedener Fraswellendrehzohl auf leich-
tem und schwerem Boden gemessen. Doraus lassen sich die
Drehmomente der Fraswelle und der Einflufy der Bissengrofie
errechnen.

Von entscheidender Bedeutung fur einen gleichmaBigen
Drehmomentenverlouf ist die Anordnung der Werkzeuge.
Fir jede Zahl von Werkzeugkrénzen gibt es nur eine opti-
mole Werkzeuganordnung. Donach dirfen niemols 2 Werk-
zeuge gleichzeitig in den Boden einschlagen; nebeneinan-
derliegende Werkzeuge sollen zur Verringerung der Ver-
stopfungsgefahr um den jeweils groBten erreichbaren Winkel
gegeneinander versetzt sein.

Der innere Raum der Fréswolze soll méglichst frei von Stér-
korpern — dazu kénnen sogar Schraubenképfe gehéren —
sein. Durch ginstige konstruktive Anordnung lafit sich auch
der Schnittwiderstand des Werkzeugstiels erheblich herob-
setzen. Gonsefufschore mit hinter dem Werkzeug ongeord-
netem Stiel hoben zwar einen geringeren Energieverbrauch,
neigen aber zum Verstopfen.

Ing. K. Hain: Walzgetriebe

Von den Walzgetrieben wurden die ungleichférmig Uber-
selzenden Walzhebelgetriebe behandelt, bei denen die Be-
wegungsibertragung durch ein poar miteinander in BerGh-
rung stehender Kurvenhebel so vorgenommen wird, dofs zwi-
schen den Kurven kein Gleiten auftritt. Auf diese Weise
kénnen die Reibungsverluste wesentlich herabgesetzt wer-
den, da dann nur noch geringe Rollreibungsverluste ouftre-
ten. Bei einem Wolzhebelgetriebe ous zwei sich berUhren-
den Wélzkurven konn das Ubersetzungsverhdlinis nicht kon-
stant bleiben. Der sogenannte Ubertragungswinkel ols Win-
kel zwischen der gemeinsomen Tongente der beiden Walz-
hebel und der Verbindungsgeroden der beiden Gestellpunkte
ist ein Mof fur die Gute der Bewegungsibertrogung. Er
darf einen gewissen Mindestwert nicht unterschreiten.
Wolzhebelgetriebe kénnen dazu verwendet werden, eine
Bewegung von einer Welle auf eine zweite, parallel dazu
liegende Welle mit verdnderlichem Ubersetzungsverhdlinis
zu Ubertragen. Weiterhin ist es moglich, einen durch einen
einfachen Llenker gefuhrien Walzhebel ouf einer festen
Walzbank in der gleichen Weise, also ohne eine Gleitbewe-
gung, obrollen und dabei von einem Punkt des bewegten
Walzhebels eine vorgegebene Kurve durchlaufen zu lassen.
Fir beide Aufgobenstellungen wurden Beispiele vorgetrogen.
Fur den ersten Fall, also fir die Bewegungsibertrogung zwi-
schen zwei parallelen Wellen, wurden Kurventofeln aufge-
stellt, aus denen fir schwingende Bewegungen die giUnstig-
sten Kurvenformen bei gegebenen Schwingwinkeln unter Be-
ricksichtigung des Ubertragungswinkels sofort obgegriffen
werden konnen. Die Kurventafeln gelten ouch fir die Um-
wandlung einer Geradschubbewegung in eine Schwingbewe-
gung. Bei zwei hintereinandergeschalteten Walzhebelgetrie-
ben ist es sogar moglich, ein konstantes Ubersetzungsver-
haltnis zw'schen An- und Abtriebswelle bei ungleichférmiger
Bewegung einer Zwischenwelle zu erzielen. Die glnstigsten
Bewegungsibertragungen beziglich des Ubertragungswin-
kels ergeben sich, wenn die Kurven der Walzhebel logarith-
mische Spiralen, also Spiralen mit konstanter Steigung sind.
Die Konstruktion der logarithmischen Spirale fir gegebene
Steigungswinkel, das ist in diesem Falle der Ubertragungs-
winkel, ist verhaltnismaBig einfach, auch hier wurde auf ent-
sprechende Konstruktionen hingewiesen.

Obering. Flerlage: Ergebnisse der Untersuchungen Uber die
Dreipunkt-Aufhéngung

Der Zweck der durchgefuhrten Untersuchungen an der Drei-
punkt-Aufhéngung ist die Schaffung einer Norm, die Uber

den Entwurf DIN 9674 hinaus Abmessungen und lage des
Dreipunktsystems sowohl am Schlepper als auch am Gerat
vorschreibt beziehungsweise empfiehlt, damit das ,Gespann®
Schlepper—Gerdat einwondfrei anbeiten kann, ohne daf3 erst
umfangreiche Anderungen entweder am Schlepper oder am
Gerdt oder sogor on beiden ‘Aggregaten vorgenommen
werden missen. Diese Untersuchungen sind nun soweit ab-
geschlossen, dof ein Normvorschlag gemacht werden konnte.
Zunachst wurden die Begriffe und Bezeichnungen fir dos
ganze Dreipunkisystem (Schlepper-Gerat} genonnt, ferner
der prinzipiefle Unterschied zwischen reellem und ideellem
Zugpunkt gezeigt. Die Forderungen von der Gerateseite her
(PAlug) an die Dreipunkt-Authdngung sowohl beziglich der
Funktion als auch bezUglich der Lage werden den Forderun-
gen von der Schlepperseite her gegenubergestellt. Die wich-
tigsten sind von der Pflugseite her:

schneller Tiefen- und Seiteneinzug, Tiefen- und Seiten-
holtung, schnelle Ruckstellbewegung, lage der Anlenk-
punkte am Schlepper nicht variobel,

von der Schlepperseite her:

zusaizliche Hinterachsbelastung bei der Arbeit, bei gleich-
zeitig nur geringer Vorderochsentlostung. Gleiche Anlen-
kung bei verschiedenen Reifengrofen.

Nach kurzer Betrachtung der Kréafte am Pflug und om Schlep-
per in der Ebene wurden die Krafteverhdaltnisse am
Hang (und zwar bei Arbeit hangaufwarls und hangab-
wadrts) theoretisch und praktisch untersucht, wobei sich her-
ausstellte, dafs die Abmessungen des Dreipunktgesténges,
die in der Ebene das Optimum darstellen, auch for
den Hong om gunstigsten sind. Der Toleranzbereich fir Loge
und Abmessungen ist jedoch fur die Hongarbeit enger als
for die Arbeit in der Ebene.

Die Ergebnisse wurden in Form von Diagrommen oufgestellt
und dienen als Grundlage fir einen neuen Normvorschlag.

Dr.-Ing. W. Bergmann: Spannungen in Blechkonstruktionen

Beim Entwerfen von Maschinenteilen und Tragwerken aus
dinnwondigen Blechen sind die Eigenheiten der dunnen
Wondstarken besonders zu beachten. Im Gegensatz zu dick-
wandigen Bauteilen sind diese Konstruktionen sowohl bei
Belastung senkrecht zur Blechebene (Biegung, Torsion) als
ouch in der Blechebene (Zug, Druck, Schub, Biegung) nicht
immer vorauszusehenden, ortlich eng begrenzten Deforma-
tionen infolge instobilen Verhaltens unterworfen. Es wunde
daher an einer Reihe von verschiedenen versteiften Blechen
die Steifigkeit und Festigkeit untersucht, wobei die Mefergeb-
nisse in Form von Sponnungsfeldern (Dehnungslinienfeldern
und Sponnungsverteilungskurven) mit denen ous der norma-
lerweise Ublichen Berechnung verglichen wurden. Die Bleche
woren durch Sicken oder durch oufgeschweifte Profile ver-
steift. Die Bleche und Versteifungsprofile hatten eine einheit-
liche Wandstarke von 1,5 mm. Diese Wandstarke kann for
den landmaschinenbau als untere Grenze angenommen
werden.

Die Untersuchungen haben gezeigt, daB zwischen Rechnungs-
und MeBergebnis zum Teil erhebliche Unterschiede sowoh!
hinsichtlich des Spannungszustandes ols auch hinsichtlich der
GréBe der Spannungen bestehen. Schon bei einem biege-
beanspruchten dinnwandigen Hutprofil sind die in der Zug-
zone liegenden freien Flonsche nicht mehr gleichméfig hoch
beansprucht, sondern zeigen on den freien Flanschkanten
geringere Spannungen als an der Stegecke. Beim Sicken-
blech werden beispielsweise nur die auBersten Biegefasern
der Sicken hoch beansprucht, wéhrend die in der unmittel-
baren Nahe der Sicken gelegenen Blechteile fast spannungs-
los bleiben. Auf versteiften Blechen, deren Versteifungspro-
file unsymmetrischen Querschnitt haben (Z- und L-Profil}, ent-
stehen bei Biegebeanspruchung infolge der schrag verlaufen-
den Tragheitsachsen besonders unUbersichtliche Spannungs-
felder. Durch Messung der Dehnungen in den Hauptdehnungs-
richtungen lassen sich Aussagen Uber den Verformungs-
mechanismus machen, wodurch eine bessere Verformungs-
analyse und demzufolge Ansatze fur eine genauere Berech-
nung ermdglicht wurden.
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