
ter in loser Form, wobei die Lademul.de aufgrund ihres 
größeren Rauminhalts und ihrer leichteren Bauweise beson­
ders für stark zerkleinerte Stoffe geringer Dichte geeignet 
ist. 

Das Schieheschild wird in zwei Ausführungen angeboten . 
,'vlit Stahlschiene ist es für alle Schiebe- und Planierarbeiten 
leichterer Art einset.zbar (Bild 2), während die Variante 
Stallschieber mit gummierter Schiebeleiste besonders zum 
Reinigen von Stallgängell und Hofanlagen zu verwendcn 
ist. 

i'vlit dem Stapel werkzeug I<önnen Paletten, Kisten, Behälter 
und anderes Stapelgut umgesetzt werden. 

Für besonders sperrige Teile sowie beim Verlegen von Be­
tonplallen hat sidl der Lasthaken gut bewährt. 

Werden keine Ladearbeiten durchgeführt, so kann der Trak­
tor bei angebautem Frontlader auch als Zugmittel einge­
setzt werden. 

5. Okonomische Betrachtungen 

Wesentliche Kriterien für den Entschluß von Interessenten 
zum Kauf sind die Gebrauchswerteigenschaften und die 
Wirtschaftlichkeit eines Erzeugni6ses. Während über ersteres 
schon einiges gesagt ist, soll im folgenden die Okonomie 
des Geräts kurz erläutert werden. 

Gegenü.ber den bisher eingesetzten Ladertypen T 150!1, 
T 150/2 und T 180 liegen die Ladeleistungen des Frontladers 
T 182 um 60 bis 100 Prozent höher. In konkreten Werten 
ausgedrüd<t sind das durchschnittlich 8 bis 15 t Ladernasse, 
die in einer Stunde vom Frontlader T 182 mehr geladen 

werden können. Ein besonderer Vorteil ist die gleichzeitige 
Verwendung der Maschine als Lade- und Zugmittel. 

War bei der Gerätekombination GT 124,rr 150 bei Einhaltung 
bestimmter Bedingungen die zulässige Anhängelast auf maxi­
mal 3 t begrenzt, so können mit dem MTS-50,rr 182 fast 
sämtliche Transporteinheiten in der Landwirtschaft selbstän­
dig beladen und auch fortbewegt werden. Die Transportkelte 
vom Lade- zum Entladeort ist damit durch eine Maschine 
und eine Arbeitskraft gewährleistet. 

Die größte WirL~chaftlichkeit erlangt der Frontlader beim 
Einsatz im Stall. Untersuchungen während der Erprobung/ 
Prüfung haben ergehen, daß in einer 200-Rinder-Anlage 
sämtliche Entmistungs-, Fütterungs- und sonstigen Versor­
gungsarbeiten von nur einer Maschine durchgeführt werden 
können. Trotz der durch den MTS-50 bedingten höheren 
Maschinenkosten liegen die durchschnittlichen Verfahrens­
kosten unter den mit der Geräteträgerkombination erreichten 
Werten .. Allein aus diesem Nutzen amortisieren sich die 
Aufwendungen für den Frontlader T 182 b~i täglich 5stün­
digem Einsatz bereits nach einem halben Jahr. 

6. Zusammenfassung 

Die vieICältigen Lade- und Transportprobleme in der Land­
wil'tschaCt erfordern neben leistungsfähigen Mobilkranen und 
ortsveränderlichen Stetigförderern auch Traktorlader, die vor 
allem im Bereich der Hof- und Viehwirtschaft den täglichen 
Arbeitsablauf rationalisieren. Mit dem MTS-50 kombiniert, 
erfüllt der Frontlader T 182 diese Aufgaben mit größerer 
Effektivität als es mit der bisher eingesetzten vergleichbaren 
Technik möglich war. A 8858 

Dlpl.-Ing. D. B.rvmann· 
Dr. agr. B. S'.lny, KOT· 
Dipl.-Ing. R. Wadllmann, KOT· 

Untersuchungen zum Erntetransport von Zuckerrüben 
und Zuckerrübenblatt (Teil I) 

~Iit selbstfahrenden Rübenerntemaschinen werden wesentlich 
größere Ernteleistungen vollbracht als mit dem gezogenen 
KöpCIader E 732 und dem Rodelader E 765, so daß auch 
mehr Ernlegut in der Zeiteinheit abzufahren ist. 

Bei mittleren Einsatzbedingungen und einem Ertrag von 
400 dt/ha Zud<errühen und einem Verhältnis Rüben: Rüben­
blatt = 1 : 1 kann eine Flächenleistung von 0,92 ha/ h in T06 
und ein Durchsatz von 55 t/h in T02 erreicht werden. Für 
den Durchsatz wird eine Tolel'8nz von ± 25 Prozent ange­
nommen und für schwierige Einsatzbedingungen in der wei­
teren Betrachtung berud<sichtigt. Unter schwierigen Einsatz­
bedingungen werden nur niedrige Arbeitsgeschwindigkeiten 
erreicht /1 / , so daß die Flächenleistung bis auf 0,68 ha/h in 
T06 und der Durchsatz auf 40 t/h in T02 zurüd<geht. 

Transportmittel für den Transport von Zuckeuühert und 
Zuckeuühenhlatt 

Aus der Menge der gegenwärtig im praktischen Einsatz be­
findlichen Anhänger und Zugmittel kann eine Vielzahl von 
Transportmittelkombinationen (Einheit von Anhänger und 
Zugmittel) zusammengestellt werden. Die Tafeln 1 und 2 
enthalten die Transportmittelkombinationen, deren nähere 
Untersuchung für die Bedingungen der Rübenernte wertvoll 
erschien. 

VEß Weimar-Kombinat - Landmaschinen -
Inslilut fÜT Landmaschinenlechnik Leipzig 
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Tafel 1 bezieht sich auf den Transport der Rüben vom Feld 
bis zum ersten Umschlagplatz. Die einzelnen Varianten sind 
von 1 bis 13 für Rüben und Rübenblatl in gleicher Reihen­
folge beziffert. Für Rübenblatt (Tafe\ 2) endet der Transport 
11m Ablageplatz des Silos. Die zusätzlich mit den Kennbuch­
staben R (Rübe) und B (Blatt) versehenen Varianten unter­
scheiden sich nur dadurch, daß die Transportmittel für 
das Rübenblatt generell mit Schwerhäd<selaufbauten ausge­
rÜ6tet sind. 

Erfahrungsgemäß läßt sich der Beladungszustand eines zwei­
ten Anhängers durch die Länge des Gesamtzugs bei Anwen­
dung vdn Schwerhäd<selaufbauten nicht mehr kontrollieren. 
Deshalb wurden für den Transport des Rübenblatts nur die 
Varianten mit einem Anhänger untersucht. 

Die effektive Lademasse bei Zud<erruben wurde aus Prit­
schenvolumen, Kegelvolumen und Raummasse (700 kg/m~) 
abzüglich 10 Prozent für Schmutzbesatz ermittelt. Das Kegel­
volumen ergab sich unter Berüd<sichtigung der Verkehrs­
sicherheit aus 75 Prozent der Pritschengrundfläche und der 
HäUte des mittleren Böschungswinkels. Der mitllere Bö­
schungswinkel beträgt bei Rüben 30". 

Die Eigenrnasse der Fahrzeuge für Rübenblatt (Tafel 3) 
erhöht sich aufgrund der erforderlichen Schwerhäckselauf­
bauten, demzufolge vennindert sich die zulässige Ladernasse. 
Die hier ermittelte effektive. La.demasse wurde aus Prit­
schenvolumen abzüglich 10 Prozent und der Raummasse 
(300 kg/ m3) errechnet. 
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TarelI. Transportmittelkombination tür elen Transport VOll Zuckerrüben 

Tran.portmil tel­
kombination 1 1\ 21\ 

M TS-50 Z T 300 

311 5R 61\ 

Zugmittel 

Anhönger Typ HW60.11 HW60.11 11\\"80.11 
I 2 

T 0811 
Anzahl 1 1 

Einsatzkosten M/h 16,10 19,00 23,60 20,80 26,80 2~, 15 

Tarel2. Transportmittelkombinatioll für df'n Transport von Ztlckerrübt'nblßtt 

Transportmit tel­
kombination 

Zugmittel 

Anhönger 

Einsatzkosteu 

Typ 

Anzahl 

M/h 

10 

MTS 50 

H \V 60.11 
m. SHA 6 

17,80 

I mit hydraulischer Heckwandbctiitigung 

20 t,1J 6B 

ZT 300 

H \\"60.1 I H\\"80.11 T088' 
m. SHA Ci m. SH-A 1:\ m. F 997 
I I I 

20,7U 22,50 25,20 

Tnrcl3. Technische llaten VOll Zugmitteln und Anhiingt~rll 

MTS-50 
'B ZT 300 

'6 ZT 303 
~ g ~ Zuckl!rrübl!n 
., ~::3 Zuekerrüb~nbl.tI 

3,6 
6,03 
6,45 
6,1 4,6 
6,1 4,6 

850 
1450 

Vp 
m' 

6,0 
16,0 

71\ 81\ HR 10R 

ZT 303 

H \\. 60.11 

I 
H \\" 80.11 
, 2 

19,90 24,6U 21,110 

"L 
mm 

lJlO 
1900 

iB !10 11 lJ 

ZT 303 

1\\\"60.11 II\\~O.II T088 1 

111. SI! A (i 111. SI/A 8 m. F 997 
I I t 

21,60 23,50 

2360 
1,7 2S00 
1,7 27!10 

:1200 

"K 
mm 

750 

26,20 

773 filJS 

HI()(I" 

i; c H W 60.11 2,8 5,8' 5,2 10,6 1,50+3003 7,92075 
~~ HW 80.11 3,7 8,3 7,5 12,2 1,50+4503 11,0 2287 

2\160 
3570 

'IB 

T 0811 
I 

LW 
lmll 

121\ 131\ 

\\"50 LA / Z. 

H \\" 60.11 11\\ ~O.II 
, I 

21,80 

1211 131J 

W 50 LA/Z mit SHA 16 

11\\"60.11 IIWIIO.II 
111. SHA (j 

I 

26,IU 

Bereifung 

m. SH.\!! 
I 

26,80 

vorn hinten 

6,5-20 12-38 AS 
7,5-20 18,4/ 15'30AS 

12,5-10 18,4/15-30 AS 

lli -20 

12,5-20 

16 -20 
.. ~ .. T 08S 3,3 9,3 7,0 10,7 !IOO 9,6 221,5 1,7 365 4,iUO. 

~ -------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
~ HW60.11mitSHA6 3,2 5,4'.5,0 10,6 750- lS,3 
~ ;. ~ +1070 
-< ~:;:; HW SO. 11 mit SHAS 1,,3 7.5 6,6 12,2 900- 21,,0 

~] +1230 
"'2 T OSSI mit F997 4,0 8,~ 7,0 10,7 900- 25,0 

+ 750 

I mH hydrauli.thcr Heekw3ndbetätigung 
2 gilt für v ~ 30 km/ h 

26'-5 2960 

:1570 

1,7 365 

" rinschließlich Schwcrhii.C'kscinufbau 
, voll beladen (m = 9,S t) 

4500' 

3 einschließlich Aufsatz Bordwalld • zur Verringerung der Sattellast fiir ZT 301l/ZT 303 

Tafel 4. Fahrmechanische Grundwerte 

Zug­
mittel 
Typ 

normale bis gute Einsatzbedingungen schlechte bis sC'hwicrige Einsatz:bedingungen 

/lKV /lKH fvz fHZ fw /lKV /lKH fvz fHZ fw 

MTS-50 0 0,62 .. ·0,730,14 0,07 0,10 o 0,42 .. . 0,52 0,28 0,18 0,20 
ZT 300 0 0,6 .. ·0,7 0,14 0,07 0,10 
ZT 303 0,39·· ·0,1,5 0,6 .. ·0,7 0,11 0,07 0,10 
W 50 0,35· · .O,H 0,13 0,11 0,10 

Maximale Ladernasse 

o 0,4 .. ·0,5 0,2S O,IS 0,20 
0,26·· ·0,32 0,4 .. . 0,5 0,22 0,18 0,20 

0,25· . ·0,30 0,26 0,22 0,20 

Zur Ermittlung der maximalen Lademasse jeder Transport­
mittelkombination wurden fahrmechanische Untersuchungen 
durchgeführt, und zwar bei gleichförmiger Fahrt für 

normale bis gute Einsatzbedingungen 

Das gilt für den Einsatz auf Rübenböden bei hohen 
Kraftschlußbeiwerten und geringen Rollwiderstandsbei­
werten. 

schlechte bis schwierige Einsatzbedingungen 

Hierzu zählt der Einsatz auf Rübenbödcn bei geringen 
Kraftschlußbeiwerten und hohen Rollwiderstandsbeiwer­
ten. 

Bild 1. Kräfte am ZUlfIllittcl bei Verwendung einer /Iubkupplung ~ 

12,5-20 

16 -2U 
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Zugmittelallradgelrleben, rersdJ. Triebradreifen. finachs- "R,1I8 
anlJlinger 
m.,T fu' Ion«. -jJ.xr -A(p.KH-J./KY '(rz-fHZ) I 

~ -;;;; = (Iona.' f,,)N[L(p.KH-PKy''YrwlJ-frl''w'Jin-[ ) 

Zugmittel hinferrodgefrieben, Einachsanhänger 6R,f58 

mWT (yz'ion(Y.-A(p./lH-lHz'fyz ) /[ 

~ -= 
mz (iana.' fw )O,e [t./JiXH 'fYZ-fHZ)-fyz' r,.. -[l 

Zugmillelallrodgt!lrieben,msdlTrieIJrodreifen,Zlfeiochs- 7R,8R,9R,IOR, 
anhänger 78,98 
mw'= fyz • tana -jJ./ly-A(jJ.x/f' fyr{Hl) DI 

~ mz (ton«..fw)8 

Zugmittel allrudgelrieben,gleidle TrieIJrodreifen.llfeiodJsonhöngtr 12R,13R,128. 138 

mWT= fu .iana. -jJ.x-A(fyz-fHZ J II 

~ mz' (lon(Y..fw)O 

Zugmittel hinlerradgefrieben, Zwtladlsanhönger IR,2R,3R.4R,5R 

mw,= fyZ 'lona-A(J./XH-fHZ'frz ) y 18,28.48 

mz (lana'fw)O ~ 
Zugmittel ollro~elrieiJerl.gleidle Triebrodreifen, ohne Anhänger 

mz'me(yollbeJorfen) für jJ./I"f~fyl'lona""(r,rlHl) YI 13R,IJ8 

(p.rfona.Y.IOJ _ 
~ 

~ IIZ= 17 fUrJiKerf<frz 'ionrx-A(fyr f,1l1 }'l[ 
!l'tos« 

A 
Hy"z 'Is 'hs ton«. I E I fwhK(p.xHllKY,r,r-lilill L IIR.IK .Ryfyz 
IrHHfHz'Hyfyz IrRHfHl'RrfYl IrRH fHI'HyfYl 

C fanrx(hsw-htr) - lsw-f,,{hrRwJ 1
8 

I hx(J./xrJ./xr)·fyz-fHl_1 
fw(Rw-hxJ-lw IrRHfHz·Rrfrz 

Bilcl t.. ße~lilJllllung~;!h' idhln~l'n 7.l1r Erlllilllu ! l~ dpr l.hror('li!'>.t"h 1II ~· ij.!­
lichen Anhängergt>So-untm'us::'E>1l und Zugmittelgesa mtrnassen 

Verzeichnis der verwendeten Formelzeichen 

Formrl· Dirnen· 
zf>ichpn sion 

A 

AL m' 
AT .\ K rnill ,l l 

B 

C 

D ' / h 
E 

fyZ 

fHZ 

fw 
FyZ kp 

FHZ kp 
FW kp 

. FyW kp 

Bezeichnung 

Konstante 

Ludefläche 
Transportaufwand 
Konstuntt> 
KonSlant .. 

Durchsatz 
Konstontp 
Hollwidf'fstandbt'iw<,'rt d';,r YordC'rräd('r dps 
Zugmil leIs 
t\ollwiderstandsbeiwert der H interrädE'r des 
Zugmillds 
I\ollwidl'fs tanrlsbciwert des Anhöngt'fs 
"order.ehslasl des Zugmillels 
Hinlerachslas l des Zugmillcls 
Achslast drs EinorhsanhängE'rs 
"ordcrochslo51 des ,.\ nhängt'fs 

Deutsme Agrartemnik . 22. Jg. Hefl10· Oklob~r 1972 

Formrl­
zrichC'n 

FHW 

FRYZ 
FRHZ 
FRYW 
FRHW 
FRW 
FT 
FKX 
FKZ 
FU 
FUY 
FUH 

"ll 
"K 

"L 
"S 
I,SW 

KFK 
h'H 

KL 

KSHA 
KT 
KZ 
kr 
IW 

I . 

mw 
mWT 

"'z 
"'0 

nie 

nlN 

"E 
"F 
Ry 
RH 
RW 

'" 
I'K 

I'KY 

I'KH 

Dimen­
sion 

kp 
kp 
kp 

kp 
kp 
kp 

kp 

k" 
k" 
kp 

kp 
kp 
m.'~2 

Inm 

mm 

mm 
mm 

mm 

fw 

M! h· Slück 
Mj h 

. Mj h 

Mj h 

Mi t 
M/ h 
% 

mm 

mm 

mm 

Olm 

mm 

Stück 
SIück 
mm 
mm 
Inm 
km 
min 
min 
Iflin 

min 

min 
kmj h 

m' 
h'/ h 
Grad 

Bezeichnung 

Hintersehslast des Anhängers 
Rollwidersland d er Yorderachs. des Zugmillel. 
Rollwiderstand der Hinterachse des Zugmittr16 
Ilollwiderstand dt.'r Vorderochse des Anhängers 
Rollwiderstand der Hinterachse dt's Anhängers 

l\oUwidt"rstand dt's Einachsanhi,ngl"1"S 

Triebachslast 
hori7.ontale Zugkrart am Zugmitld 

Sallellasl 
Umlangskrall an der Triebachs<' 
ü mfangskralt an der Vorderachse 
Umfangskrolt an dC' r HinlCra( hse 

Erdbeschleunigung 
lIordwandhöhc 
Höhe des Kupplungspunkles üb,' r der Fahrbahn 

Beladehöhe über der Fahrbahn 
Höhe d es Schwerpullkles des Zugmilt els über 
d .. r Fahrbahn 
lIöhe des Sch",erpunktei dt's Anhängers üb('r 
d er Fahrbahn 
Kosten der Fahrzcugkombt"atioll 
Kosh'n für Anhänger 
Kosten für lebendige Arb<'it 
Kost~n für Schwerhöcks~laufhou 

Transport kosten 
Koslen lür Zugmillel 
A ustastungsfaklor 
AbSland zwischen Kupplungspunkl u. Hadachse 
des Einachsonhängers 
Abstund zwischen Kupplungspunkt u. Hint er, 
achse des Zugmittels 
Tladsland des Zugmillels 
Absland des Schwerpunkles des ZugmitIeIs von 
der Vorderachse 
Absland d es Schwerpunkles des Einachsan­
hängers von der Radachse 

Konstant e 
Anhängergesamtmasse 
th~oretisch mögl. A nhängergcsamtmasse 

Zugmit tel~"sam tmasse 
Leermasse 
elleklive Lademasse 

Nutzmass l.' 
Erntemaschinenanzahl 
Fahrzeuganzahl 
Vorderradhalbmesse r des Zugmittels 

Hinlerradhalbmesser d es Zugmillels 
Hadhalbmesser des Anhängers 

EnHernung 
Deladezei l 
bedarfsbes timmeude Zeit 
Entladf'zcit 
Fahrzeit 
HUfs- und "erluslzeit 
Fahrgeschwindigkei I 
Pritschcnvolumen 
Flächenleistung einer Ernterneschine 

S leigungswinkel 
Kraftschlußbeiwert 
KraltschI1lßbC'iwf'rt df'r Vorderrädpr 
I'raflschluOJwiwerl dcr Hint('rräder 
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schlechte normale bis gu~ ~ 

~ il;j 1 ! Aus-
. ~ ~ ~ ; Typ ' m!Ximd(e lademasse f.stungs-
- __ - faktor kf 

...... '" 'Ei % S 6 7 9 10 11 12 13 14 115 % I 2 

moximale ladem.sse 
Aus­

lastungs­
faktor kf 

, S 6 7 8 gt 70 % 

IR HW60.11 7 S.~ 100 0 

'R 

o I~'. I~' , 
3R 2 HW60.11 1-7--+-+-+--.UiIw J....I:m.....rI6.l+-7SH '-+-Ol . .I--+-+-+--65-_9~7..L...j--+--I--t-'-+--+--t---1~-+--0-1 

HW80 11 ~ I :,: ;;; ?m~~<l) ~ 

OS.' 100 11 J i§~@~§: ~2.6-5.2 SO-IOD 
HW60.11 7 15. 2 100 0.2' -1,8 5-3' 

1--8- R-+2-+--H-W6-0.l-'-:07:~:~:~-=-:~-:':J~ Io,-=-':'~-=-::~n-"-_,-IO --,0 .. -_ #7!1""""!~:::~:4-'-<_J.:!--++-_-+1--_:---f+_~t--_:-_-'~6-= 
E99.7-W' >nvv 0 

7f1 

gfl 
o JS 100 !7-4e 23-6' 

HW80.11 7 IS 100 illllllIl O.g 12 

o 15,0 100 ~ 6 

HW80.11 7 lmiD Zg :~~ S3-78 0 

1--,-, fI---I---1-, 0-88-+-+-07-+-+-+1--+-70 rTT' 100 LL 1 ~ @ 15.2-Z07'-100 

17.0 100 ~~lo,~6~J.0~~r+1-8_-'~ '~ 

10fi 

~ 12R HW60.11 ~ 1: .. ::; ;~: _I} ~y-4.82; " .5 -S, 

~ 

IlR 
o I '1,7; 100 'I 11 L) I! +-j--!---+-3-----16 

==:JEbene } 
lademassen 

=::::JHang 

, ._ Anhänger 

~[bene } 
möglicher Schwankungs bereich der lademassen fiir den angegebenen JJk - Bereich 

~Hang 

normale bis Y' 

~ il;j 1 I I Aus -... ~ ~ ~ ~ Typ maximale l,demasse lastungs-
.:;: - - faktor kf 

"" 'Ei 1%0 11 12 13 /l.IIS % I L 3 , 5 5 7 

maxim.,e lademasse 

Aus­
lastungs­
faktor kf 

9110 0J0 

.... ...... 

18 HW 6011 1--0--l-t5._0-+-+_+---I-+-t-+-++-I----:'0c-:--0f"~""f'_~ 1--t-3: +---I,--+--+-+-_-+-+--+_'---:---I26 

mSHA 6 7 15.0 100 0 

28 HW 50. 11 I--0--+--+I~--+-O+-I--+_+-+-t-+-+-+---:-:-100 ---f"~CL.f~""""f~"""r-2.8--+-+-+--1---t-+-+-~ 'S6~ 
m SHA5 7 15.0 100 0 

HW60.11 0 15.0 100 ~~~ '?~O "-100 
m SHA 6 f-7-+--I-15.0-+-1--+--+-·+-f--t----\--~-,-00--j",_I., ' 28 

1---+--\--HW-80-. II~-0_++-_:-_+f-1:16i.~5~::~:";-7.=+;:-:::"f_~:~1~00-~_I.r___l1"IW<4~~f;%""'fL-11I-t-' '-,-, .. ,2t---t---l--I--+~-'--~--'- ' 
98 r-

m. SHA 8 7 IM 100 Mo.J ".S 

78 

==:J Ebene } 
~Hang 

lademassen 
~Ebene } 

~Hang 
möglicher Schwankungsbereich der lademassen für den angegebenen JIk - 8ueich 

ßild !'j 
\laximaJe Lade­
massen der 
Tru~porllnittel· 
knmhinationen 
he im Fcldtranspol'l 
"o n Zuckerrüben 
lullet "crschiede n~n 
Ei ns-a1.7.bedingungen ; 
'ohne Anhänger, 
l mit Anhänger, 
Lad emasse 
W 50 = 4,2 t 

ßild 6 
\Iaximale Lade­
ma ssen der Trans· 
r ortmittclkombina­
lionen beim 
Fcldtrnnsport von 
7.uckerrübcnblatt 
unter verschie­
de nen Einsat7.­
l_cdingungen ; 
'Ladcmn.sse 
W 50 = 4,0 t, 
!ohne Anh5.nger, 
:'C mil verringerter 
Ladcma.ssc 
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Zur quantitativen Charakterisierung dieser Einsatzbedin­
gungen dienen die fahrmechanismen Grenzwerte in Tafel 4. 
Sie sind Ergebnisse von Messungen bzw. Berechnungen nach 
Angaben der Literatur. 

Von Hofmann /2/ wurden Kraftschlußbeiwerte entnommen, 
die mit dem Reifen 18.4/ 15:30 AS gemessen wurden. Kraft­
schlußbeiwerte von Reifen anderer Abmessungen sind nach 
Angaben von Bock /3/ berechnet worden. Für Unteniuchun­
gen am LKW W 50 wurden außerdem Meßergebnisse von 
Zaunmüller / 4/ berücksichtigt. Die Angabe der Kraftschluß­
beiwerte in Form von Bereichen läßt eine Aussage über die 
Abhängigkeit der maxiinalen Ladernassen bei geringer Än­
derung der Einsatzbedingungen zu. 

Die Rollwiderstandsbeiwerte wurden in Abhängigkeit von 
Radlast, Reifendurchmesser und Reifen brei te nach der For­
mel von Bernstein errechnet. Dabei wird der Einnuß der 
Fahrbahn durch den K-Wert berück~ichtigt /5/ . Diese Me­
thode gewährleistet, daß alle Transportmittelkombinationl'n 
unter gleichen Voraussetzungen fahrmechanisch untersucht 
werden können, da für alle der gleiche K- Wert zugrunde 
gelegt wird. Dynamische Radlaständerungen wurden bei der 
Berechnung des Rollwiderstandsbeiwerts nicht berücksichtigt. 

Die Untersuchungen wurden für den Einsatz der Transport­
miLtelkombinationen in der Ebene und am Hang (max. Stei­
gung 7 Prozent) /6/ durchgeführt. 

In den Bildern 1, 2 und 3 sind Zugmittel und Anhänger mit 
den äußeren Kräften dargestelh .. 

Die Gleichgewichtsbeziehungen an Zugmittel und Anhänger 
liefern die in Bild 4 zusammengestellten Bestimmungsglei­
chungen für die theoretisch mögliche Gesamtmasse der An­
hänger in Abhängigkeit von der Gesamtmasse der Zug­
mittel. 

Subtrahiert man von der theoretisch möglichen Ge.samtmasse 
des Anhängers seine Eigenrnasse, dann erhält man dessen 
theoretisch mögliche Lademasse. Sie wird mit der effektiven 
Lademasse verglichen. Ist die theoretisch mögliche Ladernasse 
größer als die elTektive Lademasse, dann ist die elTektive 
Ladernasse gleichzeitig die maximale Ladernasse. Ist sie 
jedoch geringer als die effektive Ladernasse, dann wird die 
theoretisch mögliche Ladernasse maximale Ladernasse. 

Mit den Zahlenwerten der Tafel 3 und den fahrmechanischen 
Grundwerten der Tafel 4. erhäh man die maximalen Lade­
massen der Fahrzeugkombinationen (Bilder 5 und 6). 

Weil die Einsatzbcdingungen z. T. als Bereiche angegeben 
wurden (s. Tafel 4), erhält man bei verschiedenen Trans­
portmittelkombinationen ebenfalls Bereiche für die maxi­
male Lademasse. Die Grenzen repräsentieren extreme Be­
dingungen der Rübenernte. 

Eine Besonderheit ist bei den Zugmilleln mit Einachs­
anhängern zu beachten. Durch die Sattellast des Einachs­
anhängers wird die Adhäsionsmasse d es Zugmittels verän­
dert. Bei der Untersuchung wurden zwei Einsatzfälle berück­
sichtigt: 

Mit zunehmender maximaler Anhängermasse nehmen 
Sattellas.t und Adhäsionsmasse des Z~mitLels zu. So 
könnten bei guten Kraftschlußbedingungen erhebliche 
L.1demassen transportiert werden. Die maximale Lade­
masse ist aber dann erreicht, wenn sich der Einachsan­
hänger mit der für das Zugmittel zulässigen Sattellast am 
Zugmittel abstützt. Zur Berechnung dieser maximalen 
Lademassc wird die zulässige SatteJlast des Zugmittels 
eingesetzt. Dieser Einsatzfall tritt bei normalen bis guten 
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Einsatzbedingungen auf, wenn wegen des genügend gro­
ßen Kraftschlußbeiwerts hohe Zugkräfte vom Zugmittel 

·aufgebracht werden können. 

Die zulässige SatteHast wird wegen zu geringer maxima­
ler Ladernasse nicht erreicht. Zur Ermittlung dieser ma­
ximalen Ladernasse ist daher die Abhängigkeit zwischen 
Sattellast und Beladungszustand des Einachsanhängers 
zu berücksichtigen . Ein solcher EinsatzfaH tritt dann ein, 
wenn wegen des geringen Kraftschlußbeiwerts nur ge­
ringe Anhängermassen transportiert werden können. 

Bei den allradgetriebenen Zugmitteln wurde vorausgesetzt, 
daß die Triebachsen durch ein starres Triebwerk verbunden 
sind . Das ist beim Traktor ZT 303 der Fall, da der Vorder­
achsantrieb bei Uberschreiten von 6 Prozent Schlupf über 
einen Klemmrollenfreilauf zugeschahct wird j7 /. Für den 
LKW W 50 haben demnach die angegebenen Beziehungen 
nur bei gesperrtem Längsdifferential (Differential im Ver. 
teilergetriebe) Gültigkeit. Unterschiede in den Triebraddurch­
messern , hervorgerufen durch unterschiedlichen Verschleiß 
ooer verschiedene Lultdrücke, wurden nicht berücksichtigt. 
Beim Solobetrieb des allrodgetriebenl'n Zugmittels wurden 
folgende Einsatzfälle beachtet: 

Das Zugmittel ist voll beladen. Für den dazu erforderli­
chen Kraftschlußbeiwert gilt die in Bild 4 unter VI an­
gegebene Beziehung. Dieser Kraftschlußbeiwert muß klei­
ner oder gleich dem 11. Einsatzbedingung vorhandenen 
Kraftschlußbeiwert sein, wenn eine gleichförmige Bewe­
gung möglich sein soll. 

Der vorhandene KrafL_chlußbeiwert ist kleiner als der 
im Bild 4 unter VI geforderte. Eine gleidlförmigl' Bewe­
gung des voll beladenen Fahrzeugs ist daher nicht mög­
lich_ Bei Verringerung der Ladernasse nehmen .!ie Roll­
widerstandsbeiwerte ab, da der Rollwiderstandsbeiwert 
auch eine Funktion der Radlast ist /5/. Infolgedessen 
kann bei einem bestimmten Ladezustand Beziehung VI 
wieder erfüllt werden. Im Bild 4. ist diese verringerte 
Ladernasse als zugeschnillene Größengleichung unter VII 
angegeben . 

In deli Bildern 5 und 6 ist ein Auslastungsfaktor angegeben. 
Als Auslastungsfaktor wurde der Quotient aus maximaler 
Ladernasse ulld effektiver Ladernasse definiert. Er gibt dem­
nach den Beladezustand des Transportmittels an. 
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