Kraftstoffsparendes Fahren der LKW

Die gesamte Land- und Nahrungsgiiterwirtschaft nimmt
jihrlich iber ein Viertel des gesamten Dieselkraftstoff-
verbrauchs der Volkswirtschaft fiir den Antrieb von Ver-
brennungskraftmaschinen in Anspruch /1/. Der iiberwiegende
Anteil des Kraftstoffs wird dabei zum Antrieb von selbst-
fahrenden Landmaschinen, Traktoren und LKW benétigt.
Das unterstreicht die Bedeutung der rationellen Encrgie-
anwendung in diesem Bereich. Uber die Moglichkeit des
sparsamen Kraftstoffverbrauchs bei Traktoren wurde an
gleicher Stelle schon mehrfach berichtet -2/ 3/ /4/, aber auch
fiir die Nutzung der LKW, von denen unsere Landwirtschaft
weit iiber 20 000 Linheiten einsetzt, konnen #hnliche Hin-
weise gegeben werden /5/.

Den gro8ten Teil der LKW in der Land- und Nahrungsgiiter-
wirtschaft stellt der Typ W 50 (Bild 1) mit seinen Varianten.
An diesem Typ sollen cinige Mogliclhikeiten dargestellt wer-
den, wie Kraftstoff einzusparen ist.

1. EinfluB der Fahrgeschwindigkeit auf den Kraftstoff-
verbrauch

Fiir eine wirtschaftliche Motornutzung ist Bild 2 zugrunde
zu legen. Es zeigt das Kennfeld des W-50-Motors (4VD 14,5/
12-4 SRW) mit zwei eingetragenen Fahrwiderstandslinien
und darunter das Gang- oder Sigediagramm des gleichen
LKW. Letzteres gibt den Zusammenhang zwischen der
Motordrehzahl und den Fahrgeschwindigkeiten in den cin-
zelnen Giingen an. Die Abszisse des Kennfeldes, auf der die
Motordrehzahl aufgetragen ist, gilt auch fiir das Gang-
diagramm. Auf der Ordinatg ist die Fahrgeschwindigkeit
aufgetragen. Parameter sind die fiinf Ginge des W 50.

Aus dem Gangdiagramm geht hervor, daB z. B. einer Fahr-
geschwindigkeit von 86 kin/h im 5. Gang eine Motordrehzahl
von n = 2300 U/min entspricht. Fiir diese Drehzahl wird im
Kennfeld im Schnittpunkt mit der Fahrwiderstandslinie
eine erforderliche Leistung von 115 PS abgelesen. Bei einer
Geschwindigkeit von 70 km/h, die ciner Motordrehzahl von
n = 1860 U/min entspricht, sind dagegen nur 80 PS erfor-
derlich. Fiir P, = 115 PS bei 2300 U/min betrigt der spezi-

Bild 2. Kombination von Motorkennlinfenfeld wnd Gangdiagramm rzum Erlfutern kraftstoff- 9
sparender Fahrweise und Motornutzung (Fahrwiderstandslinien gelten {{ir Pritschenfahr-

zeug, voll beladen im Solobetrieb)
Bild 1. LKW W.50 La/Z 3 8K 5~ND mit Anhdnger
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fische Kraftstoffverbrauch b, = 176 g/PSh. Daraus folgt
ein stiindlicher Verbrauch

g kg
B = 115 PS-176 s
PSh 1000 g

Bei einer Kraftstoffdichte von gy, = 0,84 kg/dm3 folgt
daraus

= 20,24 kg/h .

B, = B _ _202kegh 24,1 dm¥/h
Okr 0,84 kg/dm3 =
h

0,86

oder der Streckenverbrauch B, = = 28,1dm3/100km.

Die analoge Rechnung fiir die Geschwindigkeit von 70 km/h
ergibt By = 23,2 dm3/100 km, da nicht nur 25 PS weniger
benétigt werden, sondern auch der Kraftstoffverbrauch

betriigt bei 80 PS und 1860 U/min nur b, = 170 g/PSh.

Wird die Fahrgeschwindigkeit im gleichen Gang noch weiter
z. B. bis aufl 53 km/h verringert (n = 1400 U/min), sinkt der
spezifische Kraftstoffverbrauch um weitere 5 g/PSh und der
Streckenverbrauch betrigt dann 19,5 dm3/100 km.

Diese drei Beispiele zeigen deutlich den Einflu8 der Fahr-
geschwindigkeit auf den Kraftstoffverbrauch und geben den
Hinweis, daB man, zwar bei geringerer Transportleistung,
zumindest schon bei einer mittleren Geschwindigkeit wirt-
schaftlicher fahren kann.

2. EinfluB der Gangwahl

Eine weitere Moglichkeit, kraftstoffsparend zu falren,
besteht darin, méglichst wenig in kleinen Gingen zu fahren.
Das hingt damit zusammen, daB der Motor dann geringer
belastet wird. Im Kennfeld wiirde das dann so ausschen, da
die Fahrwiderstandslinien dieser Génge b,-Linien mit héhe-
rem Verbrauch schneiden (s. Bild 2) /6/. Ein Beispiel soll das
verdeutlichen. Die genannte Geschwindigkeit von 53 km/h
kann auch im 4. Gang gefahren werden. Entsprechend der
Getriebeiibersetzung dieses Gangs werden dazu etwa
2250 U/min des Motors bendtigt. Aus dem Kennfeld kann
man die erforderliche Leistung mit 67 PS bei einem spezi-

Yo NN T
> Kplem? \7 . Ny -
7 . | LIS s
* o win” W0g (P51 %‘\
&l \{" || %ﬂsh“‘. 8 g
k-3 ' ¢ N
50 AN %
E 5 01 P gl P q L]
X I .
g4 =l jie Lo =~ ¥
S \"Sf/ 2 ;
£ X . &
& - -
2 ~ |m & —4’%‘6
1 250 — ::/) S k]
= _,.I_ 5
|

< S N
] —
P~
§1_ —E
|

1

= -
3 e =T
¥

Sol T \'{‘L
i o VI P 1 S 1

faﬂrg
|

I $
/,,

T ._-'_%

1000 1200120100 %00 1800 2000 7200 Upmin 2400
Motordrehzal n 2300

Sss'®
/

=

agractechnik - 23. Jg. - Heft 3 - Mirz 1973



4
& ./
35 D

® / ]
$2 /

"= b

-1
V=m0 w20 zse0uimm o
. lﬂfferﬂrzhmhl
/] ﬂﬂ W ﬂ?ﬂ Ulmin Z.W
Motordrehzah!

Bild 3. Leistungsbedarf des Motorllifters des W-50-Motors;
a Kupplung eingeschaltet oder mechanisch blockiert, b Kupplung
ausgeschaltet, ¢ Leistungseinsparung APy -

fischen Kraftstoffverbrauch b, = 198 g/PSh ablesen. Der
Streckenverbrauch errechnet sich damit zu B, = 29,8 dm3/
100 km. Er liegt iiber 10 dm3/100 km héoher als im 5. Gang
bei gleicher Fahrgeschwindigkeit. Die Differenzen zwischen
4. und 3. Gang und 3. und 2. Gang werden dann immer
groBer, da der spezifische Kraftstoffverbrauch mit sinkendem
effektiven Mitteldruck progressiv ansteigt.

3. EinfluB der Liifterschaltkupplung

DaB ein erhdhter Kraftstoffverbrauch auch entsteht, wenn
Forderbeginn, Ventilspiel u. a. an einem Motor nicht richtig
eingestellt sind, ist iiberwiegend bekannt. Oftmals wird aber
auch der Funktion der elektromagnetischen Liifterschalt-
kupplung, die an modernen LKW wie dem W 50 vorhanden
ist, zu wenig Aufmerksamkeit geschenkt. Da man die Kiihl-
wirkung wihrend des iiberwiegenden Teils (rd. 90 Prozent)
des Motorbetriebs im LKW nicht benétigt, wird er durch
diese Kupplung automatisch zu- oder abgeschaltet. Bei einem
Kupplungsschaden 14aBt sich der Liifter mit Schrauben
mechanisch blockieren. Mit einem blockierten Liifter tritt
aber ein dauernder hoherer Leistungsbedarf des Liifters auf
(Bild 3), und dabei kann der Kraftstoffverbrauch um rd.
1 dm3/100 km ansteigen. Es lohnt sich also, eventuell auf-
tretende Defekte umgehend zu beseitigen, um keinen Kraft-
stoff zu vergeuden.

4. EinfluB des Getriebewirkungsgrades

In die im Bild 2 eingetragenen Fahrwiderstandslinien gehen
auch die im Getriebe auftretenden Verluste ein. Sie ver-
ringern sich mit steigendem Eingangsdrehmoment und fal-
lender Eingangsdrehzahl in das Getricbe. Angedeutet ist
dieser Zusammenhang in ‘dem im Bild 4 dargestellten
Getriebekennfeld. Bekannt ist, daBl eine bestimmte Leistung
entweder durch ein hohes Drehmoment und eine niedrige
Drehzahl oder umgekehrt erreichbar ist /7/. Zum Erreichen
eines hohen Getriebewirkungsgrades (geringe Getriebe-
verluste) sind also ein hohes Drehmoment und eine niedrige
Drehzahl giinstiger, so daB auch aus diesem Grund das Fah-
ren im jeweils groBtmoglichen Gang vorteilhaft ist.

Fiir einen kraftstoffsparenden Fahrbetrieb mit LKW kann
also empfohlen werden:

— nur so schnell fahren, wie unbedingt nétig ist, d. h. also
wie es Transportgeschwindigkeit und VerkehrsfluB erfor-
dern

— 80 lange wie moglich in groBen Gangen fahren

— auf einwandfreien Zustand des Fahrzeugs achten.
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Bild 4. Darstellung eines Getriebekennfeldes (W 50) mit Linien kon-
stanten Getri¢bewirkungsgrads ng und konstanter Getriebeein-
gangsleistung (= Motorleistung)
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Aufgaben der Getreidewirtschaft
in Durchfilhrung der Beschliisse des Vill. Parteitages
der SED

Unter diesem Thema fdhrt die Wissenschaftliche Sektion Getreidewirt-
schaft im FV Land- und Forsttechnik der KDT ihre Jahrestagung am
28. ud 29. Mérz 1973 in Leipzig durch.

Folgende Schwerpunkte werden behandelt: Vervollkommnung industrie-
maBiger Verfahren der Korner- und Strohbergung, Erhéhung der Ab-
nahme- und Bearbeitungskapazitht, Spezialisierung und Konzentration
des Mihdrusches, Erfahrungen und Ergebnisse beim Komplexeinsatz,
Transportarbeiten und Instandhaltung in der industrieméiBigen Ge-
treideproduktion, Strohpelletierung, Technik zur Kérnermaisproduktion,
Erfahrungen aus der Arbcit der kooperativen Verbinde.

Das umlangreiche Tagungsprogramm wird durch die Fachansschiisse
»Technologie und Mechanisiernng"“, , Lagerwirtschaft”, ,Miihlenindustrie®
und Mischfutterindustrie* der Wissenschaftlichen Sektion vorbereitet,
der Erfahrungsaustausch am 2. Tagungstag erfolgt im Rahmen dieser
Fachausschiisse.

Die Teilnehmergebiihren betragen 60,— M
filr Mitglieder der KDT und der Agrarwissenschaftlichen Gesell-
schaft der DDR 30— M

Interessenten wenden sich bitte an die Kammer der Technik, Prisi-
dium, Fachverband Land- und Forsttechnik, 108 Berlin, Clara-Zetkin-
Str. 115/117, Telefon 22 55 31, App. 232 AK 9047
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