Verteilting der technisch bedingten Storzeiten Ty, wihrend der

Tafel 5.

Schichten

Betrieb |  Betrieb 2 Betrieb 3  Betrieb 4

KS-6 I 1 I 11 o "
Anzahl der Schichten 34 34 52 66 64 58
Anteil der Schichten
ohne T, in % 0 6 6 0 17 ne"
Anteil der Schichten d
mit T, iiber eine gesamte - .
Schichtdauer in % 0 0 8 6 8 n.e.

1) n.e. nicht ermittelt |

Beim Zweischichteinsatz betr8gt im Bezirk Rostock die mittlere
Tagesleistung etwa 8 bis 10ha. DievFlachenleistungen in der
Schichtzeit auf dem Feld widerspiegeln den EinfluB der in Tafel
3 ausgewiesenen unproduktiven Zeitanteile. Die Analyse der
Werte der technologischen Verfiigbarkeit im Betrieb 2 zeigt, da8
gewisse Unterschiede in den Zahlen bei Einschicht- und
Zweischichteinsitzen auftreten: Fiir einschichtigen -Einsatz er-
rechnet man um 0,05 bis 0,10 hohere Werte als fiir zweischichtigen
Einsatz.

4. SchluBfolgerungen
Der bisherige Einsatz der Riibenrodelader KS-6 im Bezirk
Rostock fithrt zu dem Ergebnis, daf die erreichten Flichen-

Tafel 6. Flachenleistungen der Rodelader KS-6 und ermittelte technologische Verfiigbarkeit

. Betrieb'1 Betrieb 2 Betrieb 3  Betrieb 4
Einsatzjahr 1974 1975 1975 ' 1915 | 1975
KS-6 1 11 I I | I I I il
Kampagneleistung ha 243 110 304 308 319 345 413 340 292
Flachenieistung je Tag ha/d 59 5.8 8.95 9,05 7.4 8.4 9,0 9.45 8.1
Flachenleistung )
je Stunde Schichtzeit ha/ht, — — 0.87 0.89 0.52 0,64 0.64 0,70 0,60
Flachenleistung
je Stunde Leistungszeit ha/h, — — 0,96 0,99 0.99 1,05 0,97 094 - 0.95
mittl. technolo-
gische Verfiigbar- !
keit wahrend der ‘ .
Kampagne — — 0,86 0.85 0.55 0.63 ne' n.e. n.e.

1) n. e. nicht ermittelt

Detailuntersuchungen die Tendenz abzuleiten, daB diese Stor-

zeiten vor allem durch Rodeorgane (Taster, Roderdder, Aus-

“werfer) sowie durch Baugruppen des Antriebs und der Hydraulik
verursacht wurden.

Die Auswirkungen der Ausfallzeiten durch technische Stérungen
zeigt Tafel -S. Wihrend im Betrieb 1 65 bis 70% der Schichten
vollig ohne technisch bedingte Storzeiten Tqz; abliefen und in
keinem Fall T4 die' Dauer einer ganzen Schicht einnahm, zeigen
die Werte der Betricbe 2 und 3 wesentlich ungiinstigere
Ergebnisse.

Die erreichten Flachenleistungen der KS-6 sowie die Werte der
technologischen Verfiigbarkeit sind in Tafel 6 dargestellt. Je KS-6
“wurden Kampagneleistungen von etwa 290 bis 350ha (in einem
Fall iiber 400 ha) erzielt. Im Jahr 1974 lagen die Fléchenleistungen
nur zwischen 200 und 250 ha.

leistungen kaum von denen in den Bezuken Halle und Magdeburg
abweichen.

Bei einem Anteil der Einsatztage von 75 bis 80% an den
Kalendertagen und bei Erntebeginn um den 25. September kann
man mit 25 bis 30 Einsatztagen rechnen. Daraus leitet sich eine
Kampagneleistung von 200 bis 300 ha ab.

Mit allem Nachdruck muB-darauf hingewiesen werden, daB die
hohen Fldchenleistungen aber nur bei einem hohen Niveau der
vorbeugenden und operativen Instandhaltung, bei entsprechend
guter techinologischer Planung und Vorbereitung sowie bei

Fiithrung des sozialistischen Wettbewerbs moglich sind. A 18-

Der EinfluB der Schwerpunktlage auf das Fahrvermdgen
von selbstfahrenden Landmaschinen

Dipl.-Ing. J. Rothe, Institut fiir Landmaschinentechnik Leipzig des VEB Weimar-Kombinat

Das Fahrvermdgen als ein wichtiges Kriterium der Einsatz-
sicherheit der selbstfahrenden Landmaschinen (SFL) muB
innerhalb ihrer Einsatzgrenzen gewihrleistet sein. Bei der
Projektierung und Konstruktion solcher hochproduktiven Ma-
schinen muB dieses Kriterium deshalb von ‘Anfang an beriick-
sichtigt werden. Entsprechende fahrmechanische Analysen sind
-daher schon in der Projektierungsphase erforderlich.
Die nachfolgenden Uberlegungen iiber den EinfluB der Schwer-
punktlage auf das Fahrvermdgen von SFL gehen von der
konventionellen Bauart mit einer Triebachse und einer Lenkachse
aus und stiitzen sich auf die Untersuchungen im Institut fiir
Landmaschinentechnik Leipzig zur Grundauslegung von SFL [1].
Die Ermittlung der optimalen Schwerpunktlage wird fiir hinterrad-
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getriebene und -gebremste SFL allgemein abgeleitet. Die selbst-
fahrende Riibenerntemaschine KS-6 dient als Demonstrations-
beispiel. Bei einer entsprechenden Untersuchung an vorderrad-
getriebenen und -gebremsten SFL ist analog zu verfahren.

1. Fahrmechanische Einsatzgrenzen

Die fahrmechanische Einsatzgrenze der SFL wird im Feldeinsatz
bekanntlich dann erreicht, wenn der KraftschiuB zwischen Boden
und Triebradreifen unterbrochen ist. Die Festlegung der Einsatz-
grenze erfolgt durch Angabe der vom Fahrzeug unabha.nglgen
FahrbahnkenngroBen

— Bodenart -

" — Bodenzustand
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Bild 1. AuBere Krifte an der SFL

Tal'elAl. Praktische Einsatzgrenzen fiir die selbstfahrende Riibenernte-

maschine KS-6
Bodenart Lehm L bis- lehmiger Sand IS
schwerer Lehm LT bis Lehm L
Bodenzustand Riibenacker, Blatt gekdpft und abgefahren

naB; bis 18 % trocken bis feucht;

6 bis 12 %

Bodenfeuchtigkeit

Rollwiderstands-

beiwert fg /
Hangneigung tan a
Arbeitswiderstands-
beiwert fA
Beschleunigungs-
widerstandsbeiwert a/g
(bei Mindest-Anfahr-
reserve von 0,2 m/s’) -

0,18
0,02

0,12
0,08

0‘04!)

0,02

Fahrwiderstands-

beiwert ff 0,26

Mindest-KraftschluB-

beiwert ug mind

mit 20—24 AS

bei Triebradschiupf 30 %

1) resultiert aus F, =3500 N und mg = 8900 kg

0,40
10 %

— Bodenfeuchtigkeit

— Hangneigung

und der sowohl von diesen als auch vom Fahrzeug (Masse,
/ Triebradbereifung, Arbeitselemente, Fahrgeschwindigkeit und
" Beschleunigung) abhangigen Kenngrofien

— Fahrwiderstand oder Fahrwiderstandsbeiwert

— Mindest-Kraftschluibeiwert.

Der Fahrwiderstand Fg im Feldeinsatz ist die Summe aus

Rollwiderstand Fg, Steigungswiderstand Fs, Beschleunigungs-

widerstand Fp und — bei fahrwiderstandverursachenden Arbeits-

gingen — auch aus dem Arbeitswiderstand Fa, der in der

Fahrbahnebene wirkend angenommen wird. Der Luftwiderstand

wird vernachldssigt. Aus dem Gleichgewicht der Krifte in

Fahrtrichtung (Bild 1) folgt:

~
N

Fr=Fgr+Fs+Fp+Fa (
mit Fr = FrT + FRL;

Frr Rollwiderstand der Triebrader
FrL RoHwiderstand der Laufrader.

Fiir Hangneigungen bis 25% kann cos a=1 und sin a=tana’

angesetzt werden, so daB man mit dem Fahrzeuggewicht mf - g
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die Lfolgcnde vereinfachte, aber fiir praktische Zwecke aus-
reichende Beziehung erhilt: .

Fr=mp g (fg + tana + a/gh+ Fa; Y
fr Rollwiderstandsbeiwert

tan « Hangneigung -

a °_  ‘Beschleunigung der SFL in Fahrtrichtung

g Erdbeschleunigung.

Wird der Arbeitswiderstand auf das Fahrzeuggewicht bezogen,
kann ein sogenannter Arbeitswiderstandskoeffizient fo gebildet
werden: :

o= ta ©)

me-g’
Der Fahrwiderstandsbeiwert fp. ergibt sich aus:

fr=1fg +tana + a/g + fa. _ 4

Mit seiner Hilfe 1Bt sich der Fahrwiderstand als Anteil des
Fahrzeuggewichts darstellen:

Fr=fr mp-g. - )
Am Beispiel der selbstfahrenden Riibenerntemaschine KS-6 zeigt

__ Tafel 1 die Kennzeichnung der Einsatzgrenzen einer SFL.

2. Erforderliche dynamische Triebachslast

Die Diskussion der Einsatzgrenzen macht deutlich, daB bei
tandwirtschaftlichen Fahrzeugen und besonders bei SFL, die
groBe Fahrwiderstande auf ungiinstiger Fahrbahn iiberwinden
miissen, die Frage nach der Ubertragbarkeit der erforderlichen
Triebkraft auf den Boden von besonderer Bedeutung ist.

Die KraftschiuBbedingung lautet:

Fyr ’ (
T 6)
Hx Fr > .

LK KraftschluBbeiwert :

Fur- Triebkraft (Umfangskraft der Triebrader)

Fr dynamische Triebachslast (Normalkraft).

Die Umfangskraft der Triebrader ist die Kraft,.die zur
Uberwindung des Fahrwiderstands erforderlich ist:

Fyr=Fr. ()]
Es wird deutlich, daB an der definierten Einsatzgrenze (objektive
KenngroBen: Mindest-KgaftschluBbeiwert und Fahrwiderstand)
die dynamische Triebachslast”’ das Fahrvermogen der SFL
bestimmt. Die erforderliche dynamische Triebachslast errechnet
sich aus:

" Fr

FT el = ” , . (8)

HK mind

Unter Einbeziehung der Gl. (5) ergibt sich der erforderliche Anteil
der d)lnamischen Triebachslast- am Fahrzeugeinsatzgewicht

y 3 5 .
mpe g~ . als dimensionslose, von der konkreten Maschine
unabhiéngige Grofe

Fra  f;
Meg 8 Pk ming (9)

Fiir die Riibenerntemaschine KS-6 betrigt dieser Wert 0,65. Das
heiBt, an der Einsatzgrenze (Tafel 1) sind 65 % vom Fahrzeugein-
satzgewicht als dynamische Tfiebachslast erforderlich.
3. Erforderliche dynamische Bremsachslast )
Infolge der Zulassungspflicht der SFL fiir den StraBenverkehr
muB das Fahrzeug die nach §47 Abs. la StVZO und von der
Kraftfahrzeugtechnischen Anstalt (KTA) in Verbindung mit TGL
39-852 BI. 6 geforderten Verzogerungswerte beim Abbremsen auf
der StraBe erreichen. -
Analog zur Frage nach der iibertragbaren Triebkraft steht die
. Frage nach der Ubertragbarkeit der erforderlichen Bremskraft,
deren Erzeugung durch die Bremsanlage vorausgesetzt wird. Die
Ubertragung der erforderlichen Bremskraft auf die Fahrbahn muB
bei den nach §47 Abs. 3 StVZO zugrunde gelegten duBeren

so1 -
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bsg~myy hs+n5

\ N2

Is —=

cl.

0 by —e = Dbgpe

1 Isi=~my hs *53 ' 1
hs hs

Iy —= - sy

Bedingungen ‘gewihrleistet'sein. Die KraftschluBbedingung (10)
laBt erkennen, daB8 das Bremsvermdgen der SFL von deren
dynamischer ‘Bremsachslast abhidngr. Da bei konventioneller
Bauart die Rader der Triebachse gebremst werden, erhdlt man:

F . :
Fras= = > . - (10

Hx surade

Fr BR dynamische Bremsachslast
Fu gr ~ Bremskraft (Umfangskraft der Bremsrader)
KK swrase -KraftschluBbeiwert auf der StraBe (nach §47 Abs. 3
~ ~ StVZO: ,trockene, normalgriffige Fahrbahn*).
- Bei Bezug auf das Fahrzeuggewicht im Transportzustand mgg- g
und bei Einfiihrung eines Bremskraftbeiwertes fgr gilt analog zu
(9) fiir das gebremste Fahrzeug:

Frax _ Sar
Mro & HK Strate

(11)
. Der Bremskraftbeiwert fpg stellt den Anteil der Bremskraft am
-Fahrzeuggewicht dar, der zur Bewiltigung des Gesamt-Brems-
widerstands ‘erforderlich ist:

- Fy pr=1fgr mpo-g. (12)
Fiir die duBeren Bedingungen nach § 47 Abs. 3 StVZO entspricht
der Bremskraftbeiwert bei Vernachldssigung des Rollwiderstands
und bei Fahrt in der Ebene der Abbremsung av, d. h.:

Jor’ % (13)
B =q,=— ’ ,
BR g

by Voll-Verzogerung (erforderhcher Mindestwert nach TGL
39-852 BI. 6: by pind = 4.4 m/s’).

Fiir die nach der gegenwirtig gultlgen und von der KTA
praktizierten Auslegung der genannten gesetzlichen Bestimmun-
gen wird demnach von SFL eine Abbremsung von 45 % gefordert.
Damit ergibt sich beim Abbremsen von SFL auf ,,trockener,
normalgriffiger Fahrbahn* (uk syase = 0,8) ein erforderlicher
Anteil der dynamischen Bremsachslast am Fahrzeuggewicht von
0,56. .

4, Erforderliche Lage des Fahrzeugschwerpunkts

Ausgehend von der anfangs zugrunde gelegten konventionellen
Bauart von SFL wird der direkte Zusammenhang zwischen der
geforderten dynamischen Brems- bzw. Triebachslast und der Lage
des Fahrzeugschwerpunkts offensichtlich.

Da, wie bisher abgeleitet, bestimmte Feldeinsatzbedingungen eine
‘bestimmte dynamische Triebachslastund die gesetzlichen Bestim-
mungen eine bestimmte dynamische Bremsachslast erfordern,
-bedeutet das: .
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Grenzgeraden der zuldssigen Schwer-

punktlage zur-Gewahrleistung

a) der statischen Mindest-Lenkachslast

b) der dynamischen Bremsachslast

c) der dynamischen Triebachslast

d) der dynamischen Kippsicherheit in

" Steig- oder Fallinie

e) der dynamischen Kippsicherheit in
Schichtlinie
(Die zulassigen Bereiche fiir die Lage
des Schwerpunkits sind schraffiert.)

Bild2.

Die erforderliche Lage des Fahrzeugschwerpunkts ist direkt

abhiingig von den Einsatzbedingungen auf dem Feld und von den

gesetzlichen Anforderungen beim Bremsen auf der StraBe.

Mit der Einhaltung der Zulassungsanordnung nach §39 Abs. |

StVZO, die beim Transport der SFL auf der StraBe einen

Mindestanteil der statischen Lenkachslast von 25 % am Fahrzeug-

gewicht. fordert und unter Beachtung der - statischen und

dynamischen Kippsicherheit in Steig-, Fall- und Schichtlinie (TGL

80-24626 BL. 7) ergeben sich somit 5 Bedingungen fiir die Lage des

Fahrzeugschwerpunkts bei konventionell gebauten SFL:

— Gewaibhrleistung der statischen Mindest-Lenkachslast

— Gewibhrleistung des Bremskraftschlusses — ,,Blockier-
grenze*' der Bremsrader

— Gewibhrleistung des Triebkraftschlusses — ,,Einsatzgrenze**
der SFL

— Gewibhrleistung der Kippsicherheit in Stelg- oder Fallinie —
,,Kippgrenze **

— Gewibhrleistung der Kippsicherheit in Schichtlinie — , Kipp-
. grenze [1'*.

Aus den jeweiligen Gleichgewichtsbedingungen lassen sich die

Grenzwerte der Schwerpunktlage zur Erfiillung dieser fiinf

Bedingungen ableiten. Es zeigt sich, daB in jedem einzelnen der

_fiinf Falle die Hohe des Schwerpunkts hs und sein Abstand von

der Lenkachse Isp (Bilder 2a bis 2c) oder sein Abstand von den
Kippachsen Isk bzw. bsk (Bilder 2d bzw. 2e) linear miteinander
verkniipft sind.

So kannin der Langsebene der SFL mit den Koordinaten I bzw.
Isk und hs und in ihrer Querebene mit den Koordinaten bsk und
hs die jeéweilige Grenzgerade angegeben werden, die den
zuldssigen vom nicht zuldssigen Bereich der Schwerpunktlage
trennt (Bild 2). Die Gleichungen aller Grenzgeraden haben die
allgemeine Form:

Is (bzw. bs) = mhs + n, (14)
wobe¢i m und n die Parameter der Geraden sind, _
Nachfolgend werden die Gleichungen der Grenzgeraden mit den
speziellen Parametern der fiinf Bedmgungen angegeben und
erlautert. —
Bild 2a zeigt, in welchem Bereich der Fahrzeugschwerpunkt
liegen darf, um der 1. Bedingung und damit § 39 Abs. 1 StVZO zu
geniigen.

Die Gleichung der 1. Grenzgeraden lautet fiir alle SFL:

Ist. = 0,75 Ig; (15)
Ir Radstand )
Bild 2b zeigt den Bereich der zulassigen Lage des Fahrzeu/g-
schwerpunkts zur Erfiillung der 2. Bedingung bei Hinterrad-
bremsung. Liegt der Fahrzeugschwerpunkt auf der dargestellten
Grenzgeraden ,,Blockiergrenze'‘, so wird auf der StraBe gerade
die fiir den Bremskraftschlul erforderliche dynamische Brems-
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Bild3. Schwerpunkidiagramm;

a Lenkachslasigrenze, b Blockiergrenze
der Bremsrader (ug =0,8; ay =0,45), ¢
Einsatzgrenze (ug = 0,4; fF=0,26), d;

\

\

Kippgrenze I auf dem Feld (uk = 0,6), d2
Kippgrenze { auf der StraBe (ug = 0,8)

07 \

\

S Schwerpunki der Riibenerntemaschine 06
KS-6 !
05 L zul. Bereiche der Schwerpunktiage
'] )
beim Feldeinsatz /
04— 7
hs '&l beim Iransport 3
] ] T d
<—— fabhrtrichtung
02 o /
/Q b (
—
o \F/ —T | :2
0 j '.& -
K g @2 63 04 05, 06 Q7 Of 49 1o

a

achslast entsprechend den gesetzlichen Anforderungen erreicht.
Wenn der Fahrzeugschwerpunkt vor dieser Grenzgeraden liegt,
ist die erreichbare dynamische Bremsachslast kleiner als die
erforderliche — die gebremsten Rader ,,blockieren: — der
KraftschiuB zur Fahrbahn ist nicht gegeben. Die Gleichung der 2.
Grenzgeraden laitet:

Is = mpg hs + ny. (16)
Der Anstieg der Grenzgeraden entspricht der Abbremsung in der
Ebene ‘

by
Mer=Qay="".

17)

Der Durchgang durch die Is_-Achse ergibt sich unter Vernachlas-
sigung des Rollwiderstands beim Bremsen auf ebener StraBe aus

ay

n= [R .

(18)

Hk siage

Fiir alle SFL ergeben sich zur Einhaltung der Zulassungsvor-
schriften nach §47 Abs. 1 StVZO in Verbindung mit der
Anwendung des Standards TGL 39-852 Bl. 6 durch die KTA
folgende Werte:

mpgR = 0,45

nz/lg = 0,56.

Bild 2c zeigt den Bereich der zuldssigen Lage des Fahrzeug-
schwerpunkts zur Erfiillung der 3. Bedingung bei Hinterrad-
antrieb. Liegt der Fahrzeugschwerpunkt auf der dargestellten
Grenzgeraden ,,Einsatzgrenze'', so wird gerade die fiir den
TriebkraftschluB an der Einsatzgrenze erforderliche dynamische
Triebachslast -erreicht. Liegt der Schwerpunkt vor dieser
Grenzgeraden, ist die erreichbare dynamische Triebachslast

kleiner als erforderlich. Die Triebrader ,,rutschen‘ — der
Kraftschlu zur Fahrbahn ist unterbrochen.

Die Gleichung der 3. Grenzgeraden lautet:

Isp = — mrhs + n3: (19)
Der Anstieg der Grenzgeraden ergibt sich aus

mr = tana + a/g (20)

Fiir den Durchgang der Grenzgeraden durch die ls; -Achse erhilt -
man 3 . :

Jr

[ln ~Jfz (rr— l'L)] ~far . (21)

ﬁ)=

Hk mind . .

Es ist aus dem formelmiBigen Zusammenhang deutlich ersicht-
lich, daB die erforderliche Lage des Fahrzeugschwerpunkts zur
Gewihrleistung ‘des Triebkraftschlusses an der Feld-Einsatz-
grenze lediglich von den KenngroSen dieser Einsatzgrenze
abhangt.
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Fiir die Riibenerntemaschine KS-6 ergeben sich mit den Werten
aus Tafel | folgende Parameter:

mr =0,1

m/lr =0,63.

Die Bilder 2d und 2e zeigen die Bereiche der zuldssigen
Schwerpunktlage zur Gewahrleistung der dynamischen Kipp-
SIcherhen in Steig- oder Fallinie (x-Richtung) und in Schichtlinie
(y Richtung).

Die Gleichung der 4. Grenzgeraden lautet:

Isk = mgx hs. (22
Die Gleichung der 5. Grenzgeraden lautet:
bsk = mxyhs + ns. ’ (23)

Der Anstieg der Grenzgeraden kann aus der maximal befahrbaren
Hangneigung abgeleitet werden, indem ein Sicherheitsfaktor fiir
den dynamischen Fall beriicksichtigt wird. Mit dem Standard TGL
80-24626 Bl. 7 liegt eine entsprechende Vorschrift vor. Sie

. empfiehlt folgende zuldssige Grenzhangneigung:

,,Dynamische Kippgrenze = 0,5 - statische Kippgrenze
dynamische Baumgrenze = 0,6 - statische Kippgrenze*‘.
Damn ergibt sich:

=1 66!ﬂnamu
me = 2 tanfmax;
tanamax maximale Hangneigung in Steig- od. Fallinie
tanBmax maximale Hangneigung in Schichtlinie.
Im Hinblick auf Beschleumgungs— und Bremsvorgénge erweist
sich der Sicherheitsfaktor in Steig- und Fallinie (1,66) als nicht
ausreichend [1]. Es ist deshalb zu empfehlen, die Grenze fiir die
zuldssige Schwerpunktlage so festzulegen, da das Fahrzeug eher

(24)
25)

_rutscht als kippt, d. h.

MKx > pK. (26) )
Folgende Grenzwerte des Kraftschlusses werden unterstelit:

KK Feld = 0,6

I»‘-K.eraﬁe = 018~

Fiir derf Durchgang der 5. Grenzgeraden durch die bsk-Achse gilt:

o)

2 by

hp Hohe des Pendelgelenks der. Lenkachse

bt Spurweite der Triebachse.

ns ist ein MaB fiir die GroSe der im Bild 2e schraffierten
dreieckigen Bereiche der zulassigen Lage des Fahrzeugschwer-
punkts in der Querebene. Infolge der 3-Punkt-Abstiitzung der SFL
(Triebrad rechts, links und Pendelgelenk der Lenkachse) werden
die zuldssigen Bereiche von der Triebachse zur Lenkachse hinin -
Abhingigkeit. von Isk/Ir kleiner. Weitere Untersuchungen zur
Seitenstabilitidt enthalt [2].

ISK

A @7

ns =——

- Fortsetzung auf Seite 505
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Technika w selskom chosjaistwe (1976) H. 2, S. 36—37
Kalaschnikow, A.; Toporow, W.: Hydromechanisches Schutz-
system fiir ,,Fregat“

Beim Einsatz- der Beregnungsanlage ,,Fregat muf daraof
geachtet werden, daB die Rohrleitung wiahrend des Betriebs keine
Krimmung aufweist. Deshalb sind die Anlagen mit einem
elektromechanischen Schutzsystem ausgeriistet. Im Forschungs-
institut fiir Hydrotechnik und Melioration in Stawropol wurde das
elektromechanische Schutzsystem wegen hiufiger Storanfillig-
keit durch ein hydromechanisches ersetzt. Die Beregnungsaniage
wird manuell iiber ein hydraulisches Relais eingeschaltet. Das
Ausschalten erfolgt durch Ableiten' des Wassers aus dem
Schutzsystem iiber einen Dreiwegehaha. Das hydromechanische
System: wirde zwei Jahre unter Produktionsbedingungen’ ein-
gesetzt. Bei den insgesamt 13 umgeriisteten Maschinen wurde in
10000 Einsatzstunden keine Havarie festgestellt, di¢ durch den
Ausfall des Schutzsystems_bedingt wurde. Bei einer Beregnungs-
menge von 250 bis 800m® Wasser je ha lag die Rohrleitungs-
krilmmung zwischen 0,50m und 1,0m.. =

Zemddéisks technika (1976) H. 2, S.89—-102
Svatos, J.: Einfluf der Hangiheigung und der Zugkriifte auf den
Schlupf der Traktor-Antriebsrider

Die Untersuchungen wurden am Traktor Z 5647 mit Hinterachs- -

antrieb und am Allradtraktor ST-180 bei der Fahrt in Schichtlinie
und bei Hangneigungen bis zu 22° durchgefiihrt. Als Ergebnis
wurde festgestellt, daB der Schlupf der an der oberen Seite
laufenden Rader in Abhingigkeit vom Hangneigungswinkel
betrachtlich ansteigt, wihrend dieser EinfluB beim unteren Rad
- wesentlich geringer ist. Ebenso ist die Zunahme des Radschlupfs
" bei Traktoren’ mit Hinterachsantrieb im Gegensatz zu den
Allradtraktoren groBer. Bei dem gleichen Haftbeiwert ist der
Schlupf der Riader an der oberen Seite gréBer. Die Ergebnisse
zeigen, daB sich der Allradantrieb _fiir die beschriebenen
Einsatzverhiltnisse gut eignet.

Landbouwmechanisatie 27 (1976) H. 5, S. 417—419

Bosima, A. H.; Klarenbeek, J.: Giilleeinbringung in den Boden
Die Giilleeinbringung in den Boden weist gegeniiber der
Oberflachenausbringung .den Vorteil auf, daB der Geruchs-
belastigung durch die Giille entgegengewirkt wird und die "
Ausbringung auf Flachen mit Pflanzenbestinden erfolgen kann.
Die Giilleinjektion erfordert gegeniiber der Oberflichenaus-
bringung einen hoheren Zugkraftbedarf. In den Zufiihrleitangen

treten Verstopfungen auf, wenn die Giille zu groBe Feststoff-
anteile enthalt. Die Zufiihrleitungen werden mit MeiBelzinken, ,
schmalen GansefuBzinken (18 cm) oder breiten. GansefuBzinken
(28 cm) kombiniert eingesetzt. Je tiefer die Giille in den Boden
eingebracht wird, desto vollkommener ist die Geruchsbeseitigung.
Die Arbeitstiefen lagen zwischen lpcm und 25cm. Mit dem .
MeiBelzinken konnte in 25 cm Tiefe eine Giillemenge von 3,91/m -
und mit dem breiten GinsefuBschar eine Menge von 8,61/m
eingebracht werden. Der Zugkraftbedarf wurde auf Sandbdden

. (Arbeitstiefe 25cm, Arbeltsgeschwmdlgkelt 4km/h) bei Meiiel-

zinken mit rd. 1,8kN (180kp) je Zipken und bei breiten
GinsefuBzinken mit rd. 2,45KN (245 kp) ermittelt. Ausbring-
mengen von 80 m’/ha auf Sandbéden wurden mit einem .
Zinkenabstand von 50cm erreicht. Die Dosierung der Giilleaus-
bringmengen kann durch die Fahrgeschwindigkeit und durch die
Pumpenleistung des Tapkfahrzeugs erfolgen. Vorwiegend bei.
Kartoffel-, Zuckerriiben- und Maisbestinden war eine giinstige
Ertragsbeeinflussung durch die Guileembrlngung inden Boden zu
verzeichnen. Die Elnbrmgung von Giille in Griinlandflichen"
befindet sich noch im Versuchsstadium.
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’Landtechnische Informationen

Aus dem Inhalt von Heft 10/1976:
Betriebe des VEB Weimar-Kombinat senken Energieverbrauch
Die neue Typenreihe T 174-2 aus dem VEB Weimar-Kombinat

Schulze, D.:- Druckluftbremsanlagen fiir landwirtschaftliche
Fahrzeuge

Paul, K:: Die Instandsetzung von Einzelteilen muB planmaBng

weiterentwickelt werden ~

Hempel, U.: Untersuchung der ForderbeglnnvoremsteIlung der
Einspritzpumpe am Dieselthotor nach der Druckiiberlaufmethode
Kress, H.-W.: Die Instandsetzung .des Abgasturboladers
JaMZ-238 NB des Traktors K-700 im VEB LIW Anklam

Zur Pflege und Wartung des Saug- und des Druckvenu|s beim
Luftverdichter HS 1-40/70

Karbe, B.: Vorbereitung der Traktorenhydraulik des. ZT 300/303
zum Betrieb mit dem Spezialanhinger T 088 5

Hoffmann, W.: Anderung der Drehrichtung von Hydraullk-
pumpen der Traktoren MTS-50/52 und K-700

Kidmmer, J.: Zu einigen Problemen der Bmdesncherhelt der
Hochdruckpresse K 453

Schernikau, G.: Ablegekontrolle fur die Einzelkornsamaschine
A 697

Fortsetzung von Seite 503

5. Das Schwerpunktdiagramm -

Die ersten vier Bedingungen bestimmen die Schwerpunktlage der
SFL in der Langsebene (x,z-Ebene).

Die Grenzgeraden 1 bis 4 schlieBen die zuldssigen Bereiche fiir die
erforderliche Schwerpunktlage im Feld®nsatz und beim Trans-
port ein, in denen die jeweiligen Bedmgungen erfiillt sind (Bilder
2a bis 2d).

Die Schwerpunktlage der SFL in der Querebene wird von der
fiinften Bedingung bestimmt. Die Grenzgeraden 5 schlieBen den
zulassigen Bereich der Schwerpunktlage belm Feldeinsatz in
Schichtlinie ein (Bild 2e).

Wenn der Schwerpunkt der SFL beim Feldeinsatz und beim
Transport im jeweils zuldssigen Bereich liegt, so kann das
Fahrzeug von seiner Masseverteilung her allen fahrmechanischen
Anforderungen gerecht werden.

Bild 3 zeigt das Schwerpunktdiagramm der selbstfahrenden
Riibenerntemaschine KS-6 in ihrer Lingsebene.

6. Zusammenfassung
Die vorangegangenen Ausfiihrungen haben deutlich -gemacht,
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~

welche Bedeutung die fahrmechanischen ]§elange fiir selbst-
fahrende Landmaschinen besitzen und daf, sie fiir derartige
Maschinen gut eingegrenzt werden kénnen. Damit ist eine
Beeinflussung der Konzeption des Fahrzeugs schon in der
Projektierungsphase gegeben und auch erforderlich. - .
Die Ermittlung des zulassigen Bereichs fiir die Lage des
Fahrzeugschwerpunkts ist dem Konstrukteur ein wertvolles
Hilfsmittel bei der Projektierung des Fahrvermégens einer SFL.
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1) Dynamische Achslast = Achslast im dynamischen (fahrenden) Zustand
der SFL

2) Durch zusatzliche Emlegulmassen Erdmassen auf der Maschine oder
andere Gewichtsveranderung ergibt sich im Feldeinsatz ein anderes

Fahrzeuggewicht als im Transportzustand
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