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Rundschau

Anpassung des Fahrzeugs an den Menschen

Zum ersten Mol in der Geschichte der Kroftfahrzeugtechnik
befabte sich auf einer DVI-Tagung ein gréfBerer Kreis von In-
genieuren, Psychologen und Medizinern mit den Fragen, die
durch die stGrmische Entwicklung der Motorisierung des Ver-
kehrs in den letzten Jahren fir den Menschen von lebenswich-
tiger Bedeutung geworden sind. In vier Eirzelthemen: Léarm,
Sitze, Sicherheit und Gase wurde dieses umfassende Tagungs-
programm am 28. und 29. Marz in Nirnberg aufgeteilt und
behandelt.

Larm

Dr. Meyer-Delius, Dortmund, gab nach einer kurzen
EinfGhrung in die verschiedenen Mefverfahren der Physik und
die Zusammenhdnge der einzelnen MaBeinheiten (Schall-
druck ub, Schallpegel dB, Lautstarke phon und Lautheit sone)
Versuchsergebnisse Uber die Einwirkung von Gerduschen auf
den Menschen bekannt. Er unterscheidet vier Larmbereiche,
von 30 bis 65 phon, von 65 bis 90 phon, von 90 bis 120 phon
und Uber 120 phon. Der Verkehrslarm liegt in dem Bereich
von 65 bis 90 phon. Neben psychische Reaktionen treten
physische. Er hat gemessen: Verdnderungen des Blutdruckes,
des Schlagvolumens, der Gefafweite u. a. Diese Veréanderun-
gen treten unabhdéngig vom bewuften Empfinden des Larms
auf, sie verschwinden auch nicht durch Gewdhnung. Im Be-
reich von 90 bis 120 phon liegt der Larm, dem Fahrzeug-
benutzer (z. B. Fahrer von Schleppern, Baumaschinen und
Schwerlastwagen) ausgesetzt sind. Bei kurzen Einwirkungen
dieser Lautstdrken kommt es zu vorUbergehenden VertGubun-
gen des Ohres, bei langerer Einwirkung Uber Jahre hinweg
zu Innenohrschwerhorigkeit. Bei Lautstdrken Gber 120 phon
treten Schmerz und nicht wieder gutzumachende Ohrenscha-
digungen bereits nach kurzer Einwirkungsdaver auf. Auch
Gehirnsymptome sind schon beobachtet worden.

Dr. Martin, Braunschweig, berichtete eingehend Uber die
verschiedenen Verfahren der Meftechnik, die z. Z. zur Ver-
fogung stehen, um die subjektive Empfindung mit der objek-
tiven Messung weitestgehend in Einklang zu bringen (s. auch
Beitrag in diesem Heft). Er ging besonders auf die Zusammen-
hange zwischen phon- und sone-Werten ein. Ein Mefiverfah-
ren, das direkt sone-Werte ergibt, steht bislang noch nicht
zur Verfigung, nur Rechenverfahren, um diese aus phon-
Messungen zu erholten. Wichtig fir die Beurteilung eines
Gerdusches ist nicht nur die Lautstarke, sondern auch die
Frequenzzusammensetzung. Ein Versuch, beides in einer Zahl
zusammenzufassen, z. B. nach Boysen als Flache unter der
Lautstarkekurve, bringt zahlreiche Schwierigkeiten. Deshalb
beschrankt man sich z. Z. bei statistischen Messungen noch auf
die vereinfachte Methode der phon-Messung nach DIN 5045.
Solche statistischen Messungen geben Aufschluf3 Uber den
Zustand der Schalldampferanlagen und die Gerduschbela-
stung von Strabenanwohnern. Ein von der Physikalisch-Tech-
nischen Bundesanstalt entwickeltes Gerduschbarometer {ir
DIN-Lautstarkemessungen soll Kraftfahrern Gelegenheit bie-
ten, die Lautstarken ihrer Fahrzeuge selbst zu kontrollieren.
Dr. Stadie, Hamburg, behandelte Prinzip, Wirkungsweise,
Aufbau und spezifische Eigenschoften der bisher bekannten
funf sowie zweier neuerer Schalldampfersysteme. Er besprach
die Anforderungen, die heute an diese gestellt werden mis-
sen. Eine Wertung der verschiedenen Systeme und vorhande-
nen Konstruktionen ist bis heute nicht moglich, weil zu viele
Einflisse mitsprechen. Er wies auf die Notwendigkeit inter-
nationaler Larmmefinormen hin und gab Grundlogen hierfir
an. Zum Schluf® zeigte er die heute erreichten Larmsenkungs-
werte und brachte Vorschlage fior die weitere Senkung der
Larmgrenzen bei Motorradern.

Zur Diskussion dieser Vortrage sprach Dipl.-Ing. Kiene, KTL,
und berichtete Uber seine Lautstdrkemessungen an Acker-
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schleppern; er wies insbesondere auf die Folgerungen hin,
die aus diesen Messungen nach Bekanntwerden der Unter-
suchungen von Meister gezogen werden missen.

Sitze

Dieckmann, Dortmund, hat die Wirkung von Schwingun-
gen auf den stehenden und sitzenden Menschen mit Frequen-
zen von 1 bis 100 Hertz untersucht. Bei vertikaler Erregung
liegt eine Hauptresonanzstelle bei 4 bis 5 Hertz. Bei hori-
zontaler Erregung schwingt der Mensch nach Art der stehen-
den Welle mit einer Grundschwingung bei etwa 2 Hertz. Es
wurden ellipsenformige Kopfbewegungen festgestellt, die bei
Kraftfahrern die Sehgenauigkeit storen kdnnen. Wahrschein-
lich fUhren diese Kopfbewegungen zu den Erscheinungen
der Seekrankheit bei vielen Kraftfahrern.

Prof. Thomson, Bad Homburg, sprach Cber die Anforde-
rungen, die von medizinischer Seite an einen guten Autositz
zu stellen sind, und betrachtete in diesem Zusammenhang del
anatomischen Bau der Wirbelsdule, Knochen, Bander und
Muskulatur und insbesondere die Zwischenwirbelscheiben und
ihr Verhaltnis zum Nervensystem. Die Forderungen an die
Lage der Wirbelsaule im Stehen und Sitzen geben Grund-
lagen fir die Profung der Sitze in Kraftfahrzeugen. Eine
Untersuchung, inwieweit diese den arztlichen Anforderungen
entsprechen, fOhrt zu Vorschldgen Uber deren magliche Ver-
besserung.

Dr. Isendahl, Hannover, berichtete Uber Versuche, eine
objektive Mefdmethode zur Beurteilung von Schleppersitzen
Uber Schwingungsmessungen zu erhalten. Elektronisch zeich-
nete er Weg, Geschwindigkeit, Beschleunigung und die Ab-
leitung der Beschleunigung auf. Er maB die Beschleunigung
am Ricken des Fahrers, differenzierte diese einmal und inte-
grierte sie zweimal. Die Auswertung ergab, dal es nicht még-
lich ist, auf diesem Wege zu einer eindeutigen Beurteilung
von Schleppersitzen zu kommen. Bei weiteren Untersuchungen
wurden noch die Hinterachsfrequenz des Schleppers, die
Sitzeigenfrequenz und die Dampfung des Sitzes gemessen.
Hieraus ergaben sich zwei mit einfachen Mitteln zu messende
Kenngréfen: das Verhdlinis Schleppereigenfrequenz zu Sitz-
eigenfrequenz und Démpfung der Sitzfederung. Aus den hier-
aus gewonnenen Erkenntnissen wurde ein aperiodisch ge-
dampfter Sitz konstruiert, der vom Max-Planck-Institut als der
beste aller bislang vorhandenen Schleppersitze ermittelt
wurde.

Sicherheit

Dr. Dupuis, Bad Kreuznach, stellte optimale Bedingungen
auf, die im Fahrerhaus eines Kraftfahrzeuges gegeben sein
mUssen, um dem Fahrer die Arbeit so ermiUdungsfrei wie
moglich zu machen. Er ging besonders auf die Lage und Zu-
ordnung der Bedienteile ein und nannte Zahlen fir deren
Anordnung und die zuléssigen Bedienungskrafte. Fir Fuf-
hebel der Kupplung und Bremsen gab er als maximal zulds-
sige Krofte 35 kg und fir das Gaspedal 3 bis 4 kg bei einem
Weg von 40 bis 50 mm an. Besonderes beachtet werden muf)
bei FuBhebeln der Winkel, in dem getreten wird. 70° ist nach
Dupuis der Winkel, mit dem die groften Krafte aufgebracht
werden kénnen. Wichtig ist auch die Beachtung der anato-
mischen Verhdalinisse des Sprunggelenkes. Bei Handhebeln
ist zu beachten, daf} diese im Greifraum des Fahrers liegen,
daf sie aber moglichst mit ausgestrecktem und nicht mit an-
gewinkeltem Arm zu erreichen sein miUssen und daf’ der
Seitenwinkel moglichst klein ist. Alle Hebel mUssen ohne
wesentliche Verlagerung des Oberkérpers bedienbar sein. Er
stellte als Regel auf, dofb alle die Hebel, die héufig bedient
werden und die fir die Verkehrssicherheit besonders wichtig
sind, mit moglichst kurzen Bewegungszeiten erreichbar sein



sollen, wahrend seltener benuizte und unwichtigere Bedien-
teile erst zweitrangig in der Anordnung sind.

Oberbaurat T o p e, Hannover, zeigte in einem umfassenden
lichtbildervortrag Beispiele von Fahrerhdusern und Kaorosse-
rien, die durch falsche Anordnung der Bedienungshebel,
Lenkréder, Scheibenwischer, Tirgriffe, Kleiderhaken, durch
unzuléngliche Ein- und Ausstiegsmoglichkeiten, durch Anbrin-
gen von sogenannten Verzierungen in Form von spitzen Kih-
leratrappen, Zierleisten, Buckel, Blendschutzkappen an Schein-
werfern, nicht zurUcklegbare Ruckblickspiegel, Uberstehende
Zierknebel an Radkappen usw. stark unfallverscharfend wir-
ken. Die geselzlichen Bestimmungen reichen nicht aus und
widersprechen sich haufig, so daB auf unseren StraBen Fahr-
zeuge zu finden sind, die bei Zusammenstoben Anlal zu
schweren, aber vermeidbaren Kérperverletzungen geben.

Gase

Prof. Hettc h e, Hamburg, untersuchte die bei der Verbren-
nung von Kraftstoffen auftretenden Produkte. Im wesentlichen
entstehen CO,, und H,O. Diese sind harmlos bei den auftre-
tenden Konzentratianen. Es entstehen daneben aber schad-
liche Staffe aus den Verunreinigungen und Zusatzen der
Kraftstoffe sowie durch Teilverbrennung. Verunreinigungen
der Kraftstoffe sind Schwefel und Stickstofi. Stickoxyde for-
dern die Bildung von giftigem Ozon. Zusédtze dienen der
Motorschmierung (Otto-Zweitakter-Gemische), der Regelung
er Verbrennung {Antiklopfmittel), der Beseitigung von Ul-
kohleablaogerungen und der Verhinderung von Korrosion (Ad-
ditives). Die Auswirkung der Oxyde dieser Stoffe auf den Men-
schen ist relativ gering, wenn die Konzentration in der Atmo-
sphare nicht zu grof wird. Wichtiger sind die Produkte der
Teilverbrennung. Aus Kohlenwasserstofigemisch (CHo) x (+ 9
entstehen zwei Reihen van Verbindungen. Aufnahme von
Sauverstoff ergibt CH, - CHO oder C - CHO, die stechend
riechenden Aldehyde, weiter CO, ein geruchloses Blutgift.
Wegnahme von Wasserstoff ergibt (CH), oder (CoH):,. Diese

Benzolabkémmlinge sind kondensierte 4-Ringsysteme, unter
denen das Benzpyren C,0H,, Krebs erzeugt. Schlieblich ent-
steht noch reiner Kohlenstaff, Eu[}, der schadliche Gase adsor-
biert und diese lungengangiger macht. Betrachtliche Mengen
Kraftstaff entziehen sich der Verbrennung, z. B. bei Gasweg-
nahme. Olnebel kénnen in engen Strafenschluchten zur
fmog-Bildung fUhren. Diese Olnebel werden erst nach meh-
reren Stunden toxisch. Auf diesem Gebiet muf noch viel For-
schungsarbeit geleistet werden, weil insbesondere die Frage
der Krebsausldsung durch Autaabgase noch nicht sicher zu
beantworten ist.

Dr. Thoenes, Essen, berichtete Uber die Moglichkeiten,
diese in den Abgasen der Krafifahrzeuge vorhandenen
chadlichen Beimischungen zu beseitigen. Wesentlich fir die
Konzentration der schadlichen Beimischungen sind Fahrweise
und Betriebszustand der Motoren. Konstruktive MafBnahmen
an ihnen zur Verbesserung der Verbrennung usw. konnen
aber nur teilweise und nur fOr einzelne Komponenten wirk-
sam sein. Deshalb sind schon zahlreiche Mafnahmen zur
vollstandigen Oxydation der Abgase vorgeschlagen worden.
Diese sind: 1. reine Nachverbrennungsgerdte und 2. Katalysa-
toren. In Nachverbrennungsgeraten werden glihende Spira-
len angeordnet, deren Energiebedarf je nach Konstruktion
verschieden hoch sein kann. Es werden dabei sehr oft lange
Nachverbrennungszonen in der Abgasleitung erforderlich.
Der Wirkungsgrad ist von den chemischen und physikalischen
Eigenschaften der Abgase abhdangig. Katalysatoren ermog-
lichen eine Oxydation bei niedrigen Temperaturen teilweise
schon bei weniger als 100%. In neuerer Zeit sind auBer Mi-
schungen aus Oxyden des Kupfers und Mangans auch aut
Tonerde aktiviertes Platin oder Platinlegierungen anzutreffen,
Die Standzeiten solcher Oxydatoren auf Katalysatorbasis
sind noch nicht zufriedenstellend.

Diese nur stichwortartige und keineswegs vollstandige In-
haltsangabe der Vortrage zeigt, wie dringend die angeschnit-
tenen Fragen sind. Es bedarf noch einer grofen Forschungs-
arbeit sowohl der wissenschaftlichen Institute als auch der
beteiligten Industrie, um in das Zusammenspiel ,Kraftfahr-
zeug—Mensch” tiefer einzudringen. K-e.

AN

Friedrich Kliefoth

Alfons Schénberger

Zum 6. Mai 1957, dem 121. Geburtstag von Max Eyth, hat die
Max Eyth-Gesellschaft zur Férderung der Landiechnik zwei
Max Eyth-Gedenkminzen an verdiente Landtechniker ver-
liehen:

Herrn Oberingenieur Friedrich Kliefoth vom Schlep-
perpruffeld des KTL in Rauisch-Holzhausen ,in Wurdigung sei-
ner longjahrigen Verdienste um das Schlepperprifwesen, ins-
besondere um die Aufbauarbeiten in dem Schlepperpriffeld
des alten RKTL in Bornim und den Wiedercufbau unter dem
neuven KTL in Rauisch-Holzhausen.”

Beim Schlepperpriffeld Bornim war F. Kliefoth von 1928 bis
1945 engster Mitarbeiter von Prof. H. Mevyer, den er nach
dem Krieg wieder in der kurzen Zeit, in der der Wiederaufbau
des Schlepperpriffeldes in Stuttgart betrieben wurde, nach
Kraften unterstitzte.

In Bornim hat er unter anderem sédmtliche Prifungen und Ver-
suche mit Schleppern, Reifen und Reifenausristungen auf den
Prifbahnen und auf verschiedenen Bodentypen durchgefihrt.
Neben anderen Verdflentlichungen hat er diejenigen Uber
die Reifenversuche gemeinschaftlich mit Prof. Meyer heraus-
gebracht, die die Grundlage fir die Beurtzilung und Weiter-
entwicklung der Schlepperluftreifen gelegt haben.

Beim Schlepperpriffeld Rauisch-Halzhausen hat Oberingeni-
eur Kliefoth die in Bornim gesammelten Erfahrungen unter
Dr. Franke fir den Aufbau insbesondere der Prifungsein-
richtungen fUr die Zugprifungen verwerten kdnnen. Hier hat
er manche Versuche Uber den unmittelbaren Kreis der Prifun-
gen hinaus durchgefUhrt, die eine wesentliche Ergénzung zu
den Volkenroder Versuchen bildeten und deren Ergebnisse,
auch in ihrer theoretischen Durchleuchtung, fir die Kenntnisse
auf diesem Gebiet wesentlich wurden.

Vermége seiner langjahrigen Erfahrungen und seiner grind-
lichen Arbeitsweise hat sich F. Kliefoth bei der Industrie ein
groBes Ansehen verschafft, das ihm bei der Vertretung des
von ihm als richtig Erkannten sehr zustatten kommt.

Herrn Fabrikbesitzer Alfons Schdénberger in Koblenz-
Horchheim ,,in Wirdigung seiner Tatigkeit in der Schriftleitung
der ersten landtechnischen Fachzeitschrift ,Technik in der
Landwirtschaft”, aus deren Gedanken heraus der Zusammen-
schluB aller an der Landtechnik Interessierten in der Max Eyth-
Gesellschaft vorbereitet wurde und in Anerkennung seiner
Verdienste um den Bau von Bodenbearbeiiungsgeraten, ins-
besondere Netzeggen.”

A. Schonberger erhielt seine Ausbildung an der Staatlichen
Ingenieurschule in Kéln und kam als junger Ingenieur nach
Berlin zu Voigtmann, mit dem sein Vater befreundet war
und der die , Technik in der Landwirtschaft” als Schriftleiter im
Verein Deutscher Ingenieure leitete. Damals schon war er
mabgeblich in der Arbeitsgemeinschaft Technik und Landwirt-
schaft (ATL) im VDI tatig. Eine langjéhrige Freundschaft ver-
band thn mit Willi Schlabach und den Ménnern im alten
RKTL. Nach dem Tode des Vaters Gbernahm er den Betrieb in
Seelbach, in dem Pflugbau, Landmaschinenhandel und Repa-
raturwerkstatt zusammengefaf3t waren. Spater errichtete er
das heutige Werk in Niederlahnstein. Besondere Beachtung
fand die von ihm entwickelte Netzegge, die sich auch im
Ausland grofler Beliebtheit erfreut.



Aus dem Fachschriftium
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13. Konstrukteurheft (Heft 7 der ,Grundlagen der Landtech-
nik”, Vortrage auf der 13. Tagung der Londmaschinen-Kon-
strukteure.} Herausgegeben von Prof. Dr.-lng. W. Kloth;
VDI-Verlag Disseldorf, DIN A 4, 128 S., Preis 15— DM.

Dieses Heft umfafdt — auBer dem bereits im 12. Konstrukteur-
heft erschienenen Vortrag von Hans Sa ck iber , Technische
Probleme der Wurzelfruchternte” und dem im 14. Konstruk-
teurheft erscheinenden Bericht von Roman T hie | Uber ,Krafte
in Schlepperméhwerken” — die Vortrage der 13. Konstrukteur-
Tagung vom 9. bis 11. Marz 1955.

Der erste Beitrag , Aussichten fir eine exakte Beurteilung des
Arbeitserfolges von Bodenbearbeitungsgeraten” von Helmut
Frese betrifft eines jener heiklen Grenzgebiete der Technik,
zu deren Inangriffnahme Mut gehért. Im Boden spielt neben
einer groPben Menge von EinfluBgroBen, von denen viele sich
der Steuerung und Kontrolle durch den Menschen entziehen,
vor allem auch der Faktor ,leben” mit seinen Mannigfaltig-
keiten eine erhebliche Rolle und kompliziert die sonst verhalt-
nismafig einfachen physikalisch-technischen Betrachtungen zu-
nachst fast hoffnungslos. Offenbar kann man nicht daran den-
ken, das gesteckte Ziel mit einem Satz zu erreichen, sondern
muf damit zufrieden sein, wenn man sich schrittweise in dieses
schwierige Gebiet vorarbeitet. Diese Arbeit ist ein solcher,
sehr beachtlicher und anerkennenswerter Schritt.

,Einige Grundlagen fir eine Landtechnische Bodenmechanik”
betitelt Walter S6hne seine vom Ingenieurstandpunkt aus
berechtigt optimistische, dabei aber grindlich in die Tiefe
gehende und die Schwierigkeiten durchaus nicht bagatellisie-
rende Abhandlung. Es wird gezeigt, dafb der Konstrukteur
beim Entwurf und der Entwicklung eines neuen Bodenbearbei-
tungsgerdtes keineswegs mehr allein auf sein Gefuhl, rohe
Empirie und Glick angewiesen ist, sondern daf es einen logi-
schen, folgerichtigen Weg zu seinem Ziel gibt und daf dieser
Weg bereits die Meilensteine wertvoller, gesicherter Erkennt-
nisse enthalt. Der Schneidvorgang einer geeigneten Ebene im
Boden &Rt sich rechnerisch verfolgen und die einzelnen Kom-
ponenten der gesamten Verformungsarbeit kénnen analysiert
werden. Auch Uber die Gesetzmafigkeiten bei der elastischen
Bodenverformung, der Bodenverdichtung, dem plastischen
Flieen und der viskosen Verformung weifd man heute etwas.

Walter Bergmann und Dietrich Spangenbergbringen
mit ihren Untersuchungen Uber ,,Spannungen in Knotenpunkten
von Hohlprofilen bei statischer Belastung” und ,Spannungen
in Knotenpunkiten offener Profile bei statischer Belastung” Bei-
trdge zu einem Forschungsgebiet, welches schon fast seit dem
Bestehen der Konstrukteur-Tagungen traditionsgemaf niemals
fehlt und den Ruf der Grundlagenforschung in der Landtechnik
mitbegrinden half. Die Ergebnisse der vorgetragenen Arbei-
ten: klare Vorstellungen vom raumlichen Verformungsmecha-
nismus sind Voraussetzung zur Beherrschung der Spannungs-
felder; Krafteinleitung in die Rohre auf moglichst weiten Be-
reichen des Umfangs ist entscheidend; punkt- oder linien-
formige Krafteinleitungen fohren zu ortlich héheren Deforma-
tionen, Spannungsanh&ufungen und unter Umstanden zu
Sprodbrichen. Schonung der hochbeanspruchten Randfasern
offener Biegetrager ist erforderlich, vor allem sind SchweiB-
ndhte an diesen Stellen schadlich, wahrend ortliche Verstei-
fungen in der Nahe der neutralen Faser sogar gUnstig sein
kénnen. Diese Erkenntnisse sind, wie es bei den Spannungs-
untersuchungen des Institutes ebenfalls zur Tradition gewor-
den ist, weit Uber den Landmaschinenbau hinaus fir die ver-
schiedensten Bereiche der Technik von erheblicher Bedeutung.

Uber ,Selbsteinstellende Getriebe” bringt Kurt Hain, der
international bekannte Kinematiker des Landmaschinenbaues,
einen Beitrag, der, bei der fast sprichwortlichen Durchsetzung
der gesamten Landtechnik mit Getriebeproblemen aller Art,
ebenso wie die vorangegangenen Verdffentlichungen viele
Interessierte und Liebhaber finden wird. Vom altbekannten
Differential (welches der Automobilbau seinerzeit von der
landwirtschaftlichen StraBen-Dampflokomotive Ubernahm) bis

zu Bremsgestangen, Pflug-, Grubber-, Frontlader- und vielen
weiteren Getriebemechanismen reicht ja die Anwendung des
Prinzips der Selbsteinstellung. Selbsteinstellende Getriebe er-
méglichen Wirkungen, die mit zwanglaufigen Getrieben nicht
moéglich sind; andererseits sind gewisse Eigentimlichkeiten der
selbsteinstellenden Getriebe schon beim Entwurf zur Vermei-
dung unliebsamer Uberraschungen zu beachten. Die theore-
tischen Untersuchungen sind im Vergleich zu Getrieben mit
einem Freiheitsgrad umstandlicher, aber normalerweise immer
noch gut durchfUhrbar. Die zeichnerischen Untersuchungen
lassen sich in Teiluntersuchungen aufspalten, deren Ergebnisse
vektoriell addiert werden.

Rudolf Thaer und Bernhard Flerla ge referieren mit ihren
Untersuchungen Uber die Dreipunktaufhdngung der Gerate
am Schlepper” und dem Bericht ,Normung der Dreipunki-
aufhangung am Schlepper” Uber die Uberwindung der unge-
ahnten Schwierigkeiten, die ohne eine zweijdhrige, harte
Teamarbeit von Wissenschaft und Praxis schwerlich zu meistern
gewesen wdren.

.Uber die Krafte in Zahnradgetrieben von Schieppern” heift
der Bericht von Albrecht Gerlach Uber sein in Vélkenrod
ausgearbeitetes Verfahren, nicht nur oszillographisch die To

sion und deren Schwankungsbereich in einer Kupplungswelle
zu messen, sondern die Werte auch drahtlos mit einem kleinen
Kurzwellensender von etwa 2 km Reichweite auf einen Mef3-
wagen zu Ubertragen, wo die elektrische Mefispannung unmit-
telbar eine Anzahl von Zahlerwerken steuert; hierbei werden
die Kosten fir das Registrierpapier, die Entwicklung der Oszil-
logramme und die Kurvenauswertung gespart und die emp-
findlichen Verstarker geschont. Die bisherigen Messungen
haben ergeben, daf Beanspruchungsspitzen im Schlepperge-
triebe bis zum 2,5fachen des statischen Maximalmomentes vor-
kommen kénnen.

In seinen ,Gedanken Uber den Dreschvorgang” gibt Rudolf
Kénigert eine kurze Ubersicht Uber den Wandel der An-
schauungen vom Wesen des Ausdrusches auf Grund verschie-
dener bahnbrechender Forschungsarbeiten auf diesem Ge-
biet. Er wirft die Frage auf, ob die neuen Erkenntnisse nicht
bauliche Vereinfachungen der Schlagleisten sowie eine Be-
schrankung auf Langsdrusch rechtfertigen wirden.

Karl-Heinrich Schulze beschreibt die in Gieflen durchge-
fohrte ,Kinematographische Untersuchung des Dreschvorgan-
ges in einer Schlagleistentrommel”, die mit 60facher und 200-
facher Zeitdehnung im Dreschraum des Oberkorbes, Mittel-
korbes und Unterkorbes aufgenommen wurde. Als erwieser
darf nunmehr gelten, daP der Ausdrusch in der Hauptsache
durch Stof (Schlagen oder Stauchen der Ahren) erfolgt, Aus-
reiben dagegen wohl nur im Unterkorb bei engem Spalt statt-
findet. Die Ahrenbewegung ist sehr ungleichférmig, aufer-
ordentlich hohe Beschleunigungen bis Gber 8000 ms-2 (= 800 kg)
kommen vor. Die Bewegungen der Kdrner sind sehr unter-
schiedlich. Durch Rickprall kénnen sie eine héhere Geschwin-
digkeit als die Schlagleisten bekommen. Auch Drehbewegun-
gen der Kérner mit der erstaunlichen Drehzahl von 52000
U/min kommen vor.

Hanns Trienes beschreibt seine erfolgreichen Versuche,
durch ,,Stromlinienférmige Gestaltung von Dreschtrommeln”
die Leistungsaufnahme im Leerlauf und bei der Arbeit zu ver-
mindern. Durch eine den Flugzeug-Tragfligeln ahnliche Profil-
gestaltung der Trommelleisten und Verwendung glatter Na-
benscheiben kann eine Lleistungsersparnis von 40 bis 70 %
im Leerlauf und 18 bis 20 %, beim Drusch erreicht werden. Prak-
tisch vielleicht noch wichtiger mag in Zukunft die sehr fGhlbare
Verminderung der Staubbelastigung, der bessere Einzug der
neuven Trommel und der Wegfall der Wickelneigung infolge
des sehr viel schwacheren und zugleich strudelfreieren Trom-
melwindes werden. Die weitere Bewdhrung dieser vollig
neuen Dreschtrommel-Bauart bleibt natirlich abzuwarten, doch
verdient sie angesichts der Probleme sowok| beim Mahdrusch
wie auch beim Einmann-Hofdrusch gréBte Beachtung. Flehr
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