2.4. Korrosionsfestigkeit

Die im Flugzeug transportierten Diinge- und Schidlings-
bekimpflungsmittel beanspruchen dic Flugzeugbauteile auller-
ordentlich. Tmmer wieder werden sowohl Metallleile als auch
Stoffbespannung in kurzer Zeit durch die Chemikalien regel-
vecht ,aufgefressen”, d. h. vollkommen zerstért. Deshall wird
dem Korrosionsschutz und der Chemikalicnbestindigkeit der
Flugzeugoberfliche dic allergrofte Aufmerksamkeit gewidmet.
Dabei ist man auf dem Wege, auch [ir das Landwirctschafts-
flugzeug neue Werkstoffe wie z.B. Titan, und auch Kunst-
stoffe zu verwenden. Als gutes Beispiel gilt dabei das amcri-
kanische Tlugzeug Tayloveraft 20 AG-Topper, dessen gesamte
Beplankung von Tragflichen, Rumpl und Leitwerk aus
JFiberglas® besteht, das von Chemikalien prakiisch nicht an-
gegrilfen wird.

2.5. Stéranfilligheit

Selbstverstindlich ist die Forderung mnach Verringerung der
Steranfilligkeit, da durch das Auftrcten von Stéruugen im
Einsalz die Arbeitsproduktivitiit schnell sinken kann. So ist
die Storanfilligkeit an ciner zweimotorigen Maschine durch
dic kompliziertere Anlage weitaus hsher als bei ciner cin-
motorigen Maschinc.

Die Storanfalligkeit 1Bt sich durch einfachste Konstruktion
des Flugzeuges sowie durch eine auf das Notwendigste be-
schrinkte Instrumentiernng und Ausriistung verringern.

An cin Speziallandwirtschaltsflugzeug werden natiilich noch
eine Menge wichtiger technischer Forderungen gestellt. Es
wiirde aber zu weit fiithreen, diese hier zu behandeln.

3. Einschidtzung der zu erwartenden neuen Typen
von Landwirtschaftsflugzeugen

Es sind zwei ncue Typen von Landwirtschaltsflugzeugen zu
erwarlen, auf dic sich dic DDR Dbei der Anschalfung von
ncuen Ilugzeugen stiitzen mub.

Die 1schicchische Ncuentwickluug ist cin Spezial-Landwirt-
schaftsflugzcug mit guten Tlugeigenschalten, wihrend die
polnische Neuentwicklung cin Mehirzweckflugzeng ist.

3.1. Das tschechische I'lugzcug

Das Flugzeug Z-37 ist cin {reitragendcr Tieldecker mit eincm
slarren Fahrwerk in der fiir Landwirtschaltsflugzeuge iblichen
Spornradanordnung. Ilingebaut ist cin bewihrtes verbesserles
Kolbentricbwerk it einer Startleistung von 310 PS.

Die Startmasse betriigt in der Normalvariante 1665 kg Dbei
eincr Startrollstrecke von 120 m, in der iiberlasteten Varante
1765 kg bei ciner Startrollstrecke von 175 m, die Nulzlast in
der Normalvariante 500 kg, in der iiberlastelen Variante
600 kg. Bezogen auf die iiberlastete Variante ergeben sich
folgende Verhiltnisse:

Nutzlast / Startmasse 34 9y

Startmasse / Startleistung 5,8 kg/PS
Startrollstrecke 175 m
Steiggeschwindigkeit 4m/s

110 bis 120 kin h

Tinsichtlich des Verhdlinisses Nutzlast, Startmasse stellt dev
Typ 2-37 in der iberlasielen Variante Weltdurchschnitt dar
und liegt in der Normalvariante mit 30 %, an der unteren
Grenze fiic Spezialflugzeuge.

Arbeitsgeschwindigkeit

Da auch die {ibrigen technischen Forderungen im wesentlichen
crreicht werden, kann man zusammenfassend sagen, daBl der
Typ Z-37 in seiner Konstruktion ausgereift ist, in der Aus-
lastung den Welthichststand aher noch nicht erreichi.

3.2. Das polnische Ilugzeug

Nach dem Projekt soll das Flugzeug cin Schulterdecker mit
hochigezogenem Leitwerk und Bugfaluwerk sein.

Es sind zwei Varianten vorgesehen, die eine mit 1500 kp
Nutzlast und zwei Tricbwerken (je 340 PS), die andere mit
1300 kp Nutzlast und zwei Trichwerken (je 260 PS).

Dic Startmasse betrigt 3800 kg.
Damit ergeben sich folgende wichlige Kennziffern:

30: 0/’() hzw. {3/1,2 0,’(\
5,0 kg/PS bzw, 7.3 kg/PS
4 m/s
120 m
Naclt diesen Leistnngsdaten liegl auch dieses Ilugzeug mit an
der Spitze der Mehrzweckllugzeuge. Dev entscheidende Nach-
teil licgt hier bel der Verwendung von zwel Trichwerken, die
den Wartungsaufwand und  dic  Storanfiilligheit  erhéhen.
Natiivlich hat das zweimotorige 1'lugzeug unbestritten den
Vorteil der erhéhien Flugsicherheit, da die Forderung gestellt
wird, daB das Flugzeug bei Ausfall eincs Trichwerkes noch
eincn Steigllug ausfithren kionnen soll. Entscheidend ist die-
ser Vorteil aber nicit, wenn man bedenkt, dall der Arbeits-
flug in 5 his 8 m 1lshe durchgefithrt wird mmd auflerdem ein
zuverldssiges Trichwerk zuv Verliigung steht, auf das man
sich auch im cinmotorigen Flugzeug verlassen kénnte.

Nulizlast / Startmasse
Leistungsbelastung
Steiggeschwindigkeit

Starl- und Landerolistrecke

4. SchluBbemerkung

Abschliefiend sei dazu noch bemerkt, dali unsere Forderungen
an cin Landwirtschaftsflugzeug der beiden GroBenordnungen
sehr streng waren und von den Projektanten nicht in allen
Teilen erfillt werden konnten. Die Ursache liegt darin, daf
nicht nur diec DDR bestimmte TForderungen stelll, sondern
auch die anderen Linder des sozialistischen Auslands, die an
den Tlugzeugtypen mteressiert sind und die von den in ihren
Landern herrschenden Bedingungen ausgehen.
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Das Flugzeug hat im land- und forstwirtschaftlichen Einsatz
die Aufgabe, Chemikalien verschicdener Art zur Diingung
oder Schiidlingsbckampfung gleidmiiBig iiber Boden und
Kulturen zn verteilen. Es dient dabei als T'ransportgeriit, wih-
rend dic Art und Weise der Verteilung der Clhiemikalien durch
dic Arbeitsweise der Spezialapparatur bestimmt wird.

Der Nutzen des Flugzeugeinsatzes in der Land- und JForst-
wirtschaft LBt sich anhand von zwei I'akloren messen: der
biologische Lffckt und die Produktivitit im Vergleich zn
Bodengeriiten. Aul den ersten Faktor sei hier nicht weiter
eingegangen. Man kann jedoch sagen, dall durch dic Ins-
herigen praktischen Frfahrungen sowie auch durch dic in
vielen Lindern durchgefithrten wnfangreichen wissenschalt-
lichen Untersuchungen mindestens der gleiche Iflekt wic bet
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Bodengeriilen nachgewiesen werden konmte. Der zweite ist
nicht so leiclit zu crfassen, weil es hier verschiedene Gesiehts-
punkte gibt:

dic Hektar-Leistung je Arbeilsstunde, )

dic Hektarleistung je Tag,

der manuelle und maschinelle Arbeitsaufwand je ektar
uud Tag sowie die Nosten je Hektar.

So verschieden die Gesichtspunkte auch sctn mogen, dic der

Beurteilung der Produktivitit dienen, cs licgt aul der Hand,

daBl die Hektarleistung einen erheblichen Anteil daran hat,

Und diese wiederum wird bestimmt von der Arbeil der Spe-

zialapparatur. — Betrachten wir nnn die Geréite, die zur Aus-
bringung der verschiedenen Mittel dicnen.
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1. Strevanlage

Sie besteht im wesentlichen aus dem Behilter, dem fernbe-
tiitigten VerschluB, der Dosiercinrichtung, demn Deflektor (oder
Streuficher) und der Lockerungseinrichtung.

Der Behilter dient in den meisten Fillen zar Aufwahime der
festen wie auch der flissigen Chemikalien und muaf3 daher
besonders widerstandslihig gegen Iorrosion jeder Art sein.
Andererseits mufl cr aus Grimnden der Masseersparnis mog-
lichst diinnwandig scin. I&s wird deshalb oft V2A-Stahlblech
verwendet. Neuwerdings werden auch Plaste als Behiilterwerk-
stofl cingesetzt.

Die Form des Behilters ist meistens unregelmiiig, entstanden
aus cinem Kompromifl zwischen folgenden Forderungen und
Moglichkeiten: Der Ruuminhalt soll so grofl sein, dafi auch
bet Stoffen mit ciner Dichte unter 1 dic vochandene Trag-
fahigkeit voll ausgenutzt werden kann. Die Masse des vollen
Behiilters soll sich maglichst im Schwerpunkt des Ilugzeuges
befinden, um die Steucrung des I'lugzeuges nicht za sehr zu
beeintriichtigen. Die EinflilléMfnung muBl moglichst grol una
gut zugiinglich sein, um dic Beladung schnell und cinfach
durchfthren za kénnen, Der untere Teil des Behilters muls
50 gestalter sein, dal} ein gleichmiéBiges Ausbingen auch der
festen Stolfe gewiihrleistel ist. Diese Forderungen miissen rea-
lisiert weeden in cinem Raum, der urspriinglich anderen Zwck-
ken diente, da i der DDIX Mehvzweckflugzeuge zuin Einsatz
kommen, Die daraus enistandene Behiilterform fithrte dazw,
daly eine Lockerungsvorrichiung den Diinger standig in Bewe-
gung halten muf}, um eine kontinuierliche Ausbringung zu
garanticren. Viclleicht kann man bei idealer Behilterform aut
dicse Linrichtung verzichien. Die Lockerung erfolgt bei unse-
ren Geriten dureh ein mech:misches Rithewerk. In senkrechi-
ter Achsmitte des Behalters dreht sich eine Welle mit starren
oder auch federnden Riilirwerksarmen mit etwa 60 U/min.
Der Antrieh crfolgt entweder direkt vom Triebwerk iiber
Winkelirieh, Kupplung und Schneckentrieb oder durch ein
Windrad "mit Schoeckentrich. Das Windrad wird vomn Lult-
schraubenstrahl td vom Falrtwind angetrieben und drehit
mit = 2400 min—1, Blattfedern an Stelle der starren Riihr-
werksarme werden benutzt, um das Anfangsdrechmoment her-
abzusctzen und wm cine Beschiidignng zu vermeiden, wenn
Klumpen oder gar Steine im Diinger enthalten sind.

Zur Streucinrichtung gehért weilerhin der fernbetitigte Ver-
schluf3 (Bild 1) der unteren Behilteréffnungen, den der Pilot,
oder bei gréBBeren Ilugzeugtypen (AN-2) der Bordmechaniker,
beim Arbeitsflug von der Pilotenkabine aus 6ffnet oder
schlieBt. Die Fernbetitigung kann rein mechanisch iiber ITebel
und Gestiinge, pneumatisch oder elektromechanisch erfolgen.

In jedem Iall mufs sic gekoppelt sein mit dem Rithrwerks-
antrich, d. . gleidhizeitig mit dent Ollnen des Beliilters muls
die Lockerungscinrichtung in Betrieb gesetzt werden. Bei
unseren  lugzeugtyvpent geschicht dies durche mechanisches
Einkuppeln des Rithrwerksantriehes bei der L-60 bzw. durch
Lésen eines Bremsbandes fir den Windradantrieh bei der
AN-2.

Der Verschluf selbst ist im ersten TFall ein Zentralverschlufl
mit der Maglichkett der Dosierung durch Verinderung der
OffnungsgroBe, dhnlich wie der Zentralverschluf3 bei einem
Photoapparar, im zweiten Fall ¢in prenmatisch betiligler
Flachschicber. Tiir dic Dosicrung ist ein besonderer Dosier-
teller angebracht.

Durch den gedffneten Versehlufl und dic Dosiereinrichiung
fallt der Dinger in den Streufiicher oder Deflektor. Dieses
Bauteil ist bestiminend [iir dic Avheitshreite und Qualitit der
Diingerverteilung. Der bei uns verwendete Deflcktor arbeitet
aufl dem Venturi-Prinzip mit diisenférmigem Lufteintritt und
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Seitenverteilung mit Hilfe eines Hosenrohrs. Mit solch einem
Geriit eine gleichmiiflige Verteilung iiber cine bestimmte
Breite zu erzielen, wird zu cinem Problem; wenn man sich
die weite Skala der physikalischen Eigenschaften der aus-
zubringenden Stoffe ansicht; Dichte von 0,7 bis fast 2,0,
Struktur staublormig bis kornig (inehrere Millimneter Korn-
durchmesser), durch dic stark hygroskopische Eigenschaft
vicler Diingersorten ergibt sich cin trockener bis feuchter
Zustand. Dazu komunt dic Aufgabe, diese so verschieden-
artigen Stoffe in Dosierungen von 50 bis 500 kg ha auszu-
bringen. Dieses Problem allscitig befriedigend zu losen, ist
technisch fast unméglich, zumal in der:letzten Konsequenz
dic optimale Form des Deflektors nur durch Flugversuche
oder im Windkanal gefunden werden kann. In beiden Fil-
Ien sind die Versuchskosten sclhr hoch.

Dicse holien Versuchskosten hinderten uus  bisher anch
daran, Veranderungen an unseren Anlagen vorzunelunen,
um cinc gleichmiBige Verteilung der Diingemittel zu er-
reichen. Auflerdem tendiert die Entwicklung in Richtung
ciner zwangslauligen Verteilung durch Schleudergerite. Aut
dem Gebiet der Streugutverteilung  licgen also noch zu
losende Aufgaben vor uns.

2. Sprithanlage

Dic Hauptelemente dee Spriihanlage sind Vorratsbehilter,
Torderaggregal, Forderleitungen und Zerstiuber. )

DerBehilter entsprieht desn der Streuanlage, er muf} [lissig-
keitsdicht scin. Verschlossen ist er mit einein [liissigkeits-
dichtenden Deckel mit Anschlufl fir die Saugleitung zum
Forderaggregal.

Als Térderaggregat verwendet man in den meisten Iillen
cine Zahnradpumpe oder Kreisclpumpe. Die Wahl ist ab-
hiingig von der Antrichsdrchzahl, den zu leistenden Férder-
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Bild4s  »
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Bild 1
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mengen und den physikalischen Eigenschaften der zu fér-

dernden Medien. Fiir die Nedkonstruktion einer Pumpe fiir,

~ das Flugzeug L-60 stand z. B. die Aufgabe, ein "Forder-
aggregat zu entwickeln fiir ecinc Antricbsdrehzahl von
4300 min—1 mit 27 bis 135 [/min Férderleistung bei dligen
Medien mit eincr Zihigkeit von 10 bis 300 cp. Die Wahl
fiel auf eine Zahnradpumpe. Fiir héhere Antriebsdrehzahlen
(z. B. Windradantrieb der AN-2) und héhere Férderleistungen
wird man ein¢ Kreiselpumpe wiihlen.

Fiir die eigentliche Verteilungsanlage haben sich drei wesent-
liche Arten entwickelt (Bild 2 und 3). Am hiufigsten sieht
man die Sprithbalkenanlage mit einer groflen Anzall in
relativ geringein Abstand auf einem Rohr angebrachter
Diisen. Von der CSSR itbernommen und bei uns weiterent-
wickelt wurde das Prinzip der sogenannten Zeniraldiisen
(Bild 4). Bei dieser Methode werden nur wenige Diisen (dre1
bis fiinf) mit mehreren Zerstiubungséffnungen verwendet.
Die Forderleitungen kann man innerhalb oder auch auBer-
halb der Tlugzeugkonstruktion verlogen.

Im westlichen Ausland ist die Anwendung von Rotations-
zerstiubern besonders weit verbreitet und zu einem guten
Stand entwickelt.

Welche Aufgaben stehen vor dem Techniker bei der Ent-
‘wicklung einer Sprithanlage mit Zentraldiisen? Die Garantie
einer genauen Dosierung so geringer Aufwandmengen wie
z.B. 3 und 5l/ha erfordert ein Prizisionsinstrument von
hoher Fertigungsgenauigkeit und ‘feiner Einstellméglichkeit.
Die Diise wird vom Fliissigkeitsdruck gedffnet und vom
Federdruck geschlossen. Damit alle Diisen véllig gleichmaBig
arbeiten, ist zu gewihrleisten, daB sich vor jeder Diise der
Druck in der gleichen Zeiteinheit aufbaut und die gleiche
Grdfe annimmt, das heiBt die Rohrleitungsverluste zwischen
den Diisen so gering wie moglich zu halten.

Das Uffnen und SchlieBen der Diisen mul} schlagartig er-
folgen, weil durch Verziégerungen oder Nachtropfen Schiden
in benachbarten Kulturen crfolgen kénnen. Immerhin hat das
Flugzeug eine Geschwindigkeit von 33 bis 36 m/s. Vom bio-
logischen Effekt her wird fiir alle Aufwandmengen cin glei-
ches Tropfenspektrum gefordert. Da die Tropfchengrofle u. a.
vom Zerstiubungsdruck beeinflult wird, ist der Ulfnungs-
druck bei den verschiedenen Forderleistungen konstant zu
halten. Durch die gegebenc Antriebsdrehzahl der Forder-
pumpe wird aber immer die Maximallage geférdert. Das be-
deutet, fiir unterschiedliche Aufwandmengen miissen entspre-
chend unlerschiedliche Mengen zuriickgesteuert werden. Hierzu
dient ein Mengen- und Drucksteuerventil mit ebenso hoher
Prazision in Fertigung und Einstellméglichkeit wie bei der
Diise. Ein sehr wesentliches Kriterium zur Beurteilung einer
Spriihanlage ist dic Arbeitsbreite. Die Zusammcnhinge zwi-
schen Flugzeugnutzlust, Aufwandmenge, mittlerer Feldlinge
und effektiver Arbeitsbreite hat Prcf. BALTIN in mehreren
Versffentlichungen dargelegt. Grob gesagt steigt die Produk-

Bild 5. L-G0 mit neuentwickelier Spriihanlage, auBenverlegte Rohre mit
vier Zentraldiisen

tivitit mit sinkender Aufwandmenge und ‘steigender Arbeits-

breite. Da wir mit den schr niedrigen Aufwandmengen von
3 bis 10 l/ha fliegen, muB es unser Bestreben sein, eine mog-
lichst groBe Arbeitsbreite zu' erzielen. Die Aerodynamik des
Flugzeugs nutzend, kann man Breiten crzielen, die ein Viel-
faches der Flugzeugspannweite betragen. Die L-60 z. B. hat
eine Spannweite von etwa 14 m, die effektive Arbeitsbreite
ist auf 40 m festgelegt, wobei”die absolute Spriihbreite mit
etwa 90 m gemessen wurde, d. h,, in jedem Fall ist eine aus-
reichende Uberdeckung gewihrleistet (Bild 5).

Das wird erreicht durch entsprechende Ortsbestimmung fiiv
die Anbringung der Diisen. Um dicsen Punkt fiir die Diisen-
anlage zu finden, der ein Optimum an Breite und gleichmiBi-
ger Verteilung bringt, sind umfangreiche und kostspielige
Versuche notwendig.

Wenn man ferner die Grundlorderungen nach unbedingter
‘Betriebssicherheit, leichter Bedienbarkeit und Wartung sowie
hoher Korrosionswiderstandsfihigkeit beachtet, ist zu ersehen,
daf3 die Aufgabe nicht leicht zu erfiillen ist. Umsomehr freut
es uns sagen zu konnen, daBl im VEB Entwicklungsbau Pirna
cine Anlage entwickelt und gefertigt worden ist, die die ge-
stellten Forderungen optimal ecrfillt.

Die erfolgreiche Entwicklung bei den Sprithanlagen findet
sichtbaren - Ausdruck in der VergréBerung der Arbeitsbrei-
ten. Von 15 m bei der L-60 und 30 m bei der AN-2 kénnen
wir heute eine Arbeitsbreite von 40 m fiic die L-60 und 60 m

-fir die AN-2 garantieren. Die Anlagen weisen auflerdem weit

bessere Qualititsmerkmale auf als vorher.

3. Die Spritzanlage

Die Spritzmittel sind hiufig wiBrige Losungen, wie Emul-
sionen und Suspensionen mit z. T. sehr liohen Zghigkeiten,
die in relativ hohen Aufwandmengen verspritzt werden miis-
sen. Die Tropfen besitzen nicht so hohe Kohisionskraft wie
Oltropfen, verdunsten schneller und weisen eine hohe Schwe-
befihigkeit auf. Aus all diesen Griinden hat die Spritzanlage
gegeniiber der Sprithanlage einige Besonderheiten (Bild 6).

Die hohen Aufwandmengen erfordern gréfere Pumpenférder-
mengen, die nur mit einer Kreiselpumpe zu bewiltigen sind.
Die hohen Zihigkeiten crfordern gréBere Rohrleitungsquer-
schnitte, um vor jedem Zerstiubungselement wieder gleichen -
Betriebsdruck zu garantieren. Die Tropfchengréfie muB hisher
liegen, um die Abdrift des Sprays zu verhindern. Das erfor-
dert eine andere Diisenkonstruktion.

Im westlichen Ausland werden zum Spritzen vorwiegend die
schon erwihnten Rotationszerstiuber eingesetzt. In den sozia-
listischen Lindern verwendet man einfache, z. T. vsllig offenc
Wasserspritzrohre, die aber eine genaue Dosierung und ge-
zielte Ausbringung nicht zulassen. Bei uns wird versucht, das

(Fortsetzung auf Seite 73)

Bild 6. L-60 mit Original-Spritzanlage (CSSR)
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Oberinstrukteur H. VOIGT

1. Verbesserung der Bodenorganisation
ist notwendig

Der Vorteil des Flugzeugeinsatzes liegt vorwiegend in der
hohen Leistung, dic cs gestattet, termingechundene Arbeiten
kurzfristig auszulithren, [erner in der Moglichkeit, Flichen
zu hearbeiten, die fir Bodengeriite nicht bzw. nicht zum ge-
forderten Termin zugingig sind. Daritber hinaus werden
Bodendriicke und Beschiidigungen der Kulturen vermicden.
Verschiedentlidu ist das Ilugzeug auch infolge der geringeren
Kosten den Bodengeriiten weit iiberlegen, z. B. in dev IFrost-
und Rapsschidlingsbekiimpfung sowic im KAD.

Nachteilig sind die allgemein hoheren Kosien (Diingung oder
itberhaupt gréBere Aulwandmengen je Ilicheneinheit).

Unm dicsen Einsatz so wirksam als nur irgend méglich zu ge-
stalten, dicses relativ kostspiclige Arbeitsgeriit so gut als még-
lich auszunutzen, um in den kurzen zur Verfiigung stchen-
den Zeitriumen rccht umfangreiche Avheiten durchfithren zu
konnen, macht es sich erforderlich, Verbesserungen in der
Organisation des Einsatzes sowic aul anderen Gebieten z. B.
technische Vollkommenheit, Flugtaktik usw., anzustreben.

Der wirtschaltiche Einsatz von Flugzeugen ist natiirlich von
vielen Faktoren abhiingig. Eincn sehr wesentlichen Einflufl
hat hierbei die DBodenorganisation, auf die deshalb niher
cingegangen werden soll. Die verbesserte Bodenorganisation
dient wiederum dem wirtschaftlicheren Einsatz des Flug-
zeuges, die Termine kénnen crheblich besser gehalten wer-
den, dic Bekiimpfungsmafinahmen sind weit termingerechter
und auch wirksamer, vor allem aber, weil sich dann die
Kosten des Flugzeugeinsatzes erheblich senken lassen.

Dic gesamte Bodenorganisation mul} speziell auf die Belange
des Flugzeugeinsalzes, also auf den Einsalz eines relaliv
liochproduktiven und komplizierien Arbeitsniittels abgestimmt
werden.

Die Kosten, die durch den Einsatz von Flugzeugen entstehen,
werden im allgemeinen je Flugstunde ausgewicsen, d. I je
melr Stunden das TFlugzecug am Tag, im Monat und Jahr
[licgt, um so giinstiger gestaltet sich der Preis der Flugstunde
und damit auch der Preis fiir die zu leistende Arbeit, um so
héher ist aber auch die Leistung des Flugzeuges [iir die Land-
wirtschaft.

Dicse Flugzeit ist lediglich die Zeit, in der das Flugzeug
[liegt; nicht aber die Zeit, die organisatorische Zwecke oder
auch organisatorische Mingel erfordern und in der das Flug-
zeug am Boden steht.

Die Flugméglichkeiten sind slark von der Wetterlage ab-

hingig. Zu erwilinen wiren:

a) die Windgeschwindigkeit, dic bei Schidlingsbekdmpfungs-
arbeiten 3 m/s nichit iibersteigen darf, bei der Diingung

{Fortsetzung von Seite 72)

Problem mit den sclion erwiilinten Zentraldiisen zu lgsen. Die
durchgefithrten Priifstandversuche waren durchaus erfolgver-
sprechend; endgiiltiges 1468t sich jedoch erst nach Auswertung
der im Sommer 1963 durchgefillirten Flugversuche sagen.

Zusammenfassung

Bei den Sprithanlagen haben wir eincn ‘guten technischen
P g

Stand erreicht. In diesem Jahr sind wmehvere Spritz-

aulagen zu erwarten, die einen wesentlich verbesserten Stand

gegeniiber den zur Zeit verwendeten aufwcisen. Die Streu-

anlagen beider Flugzcugtypen Derciten uns noch einigen

Kummer, wir werden uns in der niichsten Zeit hauptsiichlich

auf die Verbesserung dieser Anlagen konzentricren imiissen.
A 5336
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Uber die rationelle Ausnutzung der Flugzeugkapazitit

6 m/s im allgemcinen nicht iibersteigen soll. Das Stcuern
von Flugzeugen in Bodennihe bei mehr als 8 m/s Wind-
geschwindigkeit wird aus Sicherungsgriinden nicht mehr
gestattet;

b) dic Sicht, die mindestens 2 km betragen muf;

¢) dic Wolkenuntergrenze von mindestens 200 m (in den
meisten Fallen crfillt);

d) die Thermik. Beim Ausbringen geringer Mengen, also
beim Sprithen in der Schidlingsbekiimpfung, bestcht bei
stivkerer Sonnencinstrahlung wund dadurch hervorgerufe-
ner labiler Luftschichtung die Méglichkeit des Aufstei-
gens von Warmlult. Von dicscer aulsteigenden Warmluft
wird das ausgebrachte Mittel mit gehoben und trifft die
zu behandelnde Fliche nicht.

Im wesentlichen licgen dic Einsatzmoglichkeiten tagsiiber
von Sonnenaufgang (SA) bis Sonnenuntergang (SU); einge-
schriinkt durch die vorerwilinten Wetterlagen. Da entspre-
chend der Einsatzart (Strcuen oder Spriihen) die-obere Grenze
der Windgeschwindigkeit unterschiedlich ist (3 m/s, 6 m/s und
8 m/s), crgeben sich entsprechend der Arbeitsart auch mehr
oder weniger breite Linsatzméglichkeiten.

An cinem Tag mit gutem Flugwetter kanu aber von SA bis
SU Flugbetrieb durchgeliihrt werden. Diese Flugbetriebszeit
ist je nach Jahreszeit selir unterschiedlich.

Nimmt man an, dal von den 30 Tagen im Monat etwa
20 Tage mit [luglihigem Wetter vorhanden sind, dann
konnte man zu der Meinung kommen, es wiiren monatlich
100 bis 120 h reine Flugzeit indglich. In Wirklichkeit werden
nur 50 und 60 h gellogen, die Ausnutzung ist also nicht hoch
genug. Die fehlenden Stunden resultieren im wesentlichen aus
folgenden Mingeln:

1. Sonn- und TFeiertage hzw. die dafiir zu vergiitenden freien
Tage fiir dic Besatzungen,

2. Wechsel des Arbeitsfeldes (nur bei Diisgung und Unkraut
durch Umsetzen der Wiuker),

3. Wechsel des Linsatzortes, Verlegen der gesamten Station,
4. organisatorische Unzuldanglichkeiten.

Dic Zeit fiiv organisatorische Zwecke betriigt nur in den giin-
stigsten Fiillen 1 bzw. 2 I tidglich. In viclen Fillen sind dafiir
aber weit hohere Ausfallzeiten zu verzeichnen. Sie entstehen
bei der Anfulir des Diingers, durch Unterbrechungen zur
Berichtigung der Signalisation, durch Stérungen in der Be-
ladung, Unpiinktlichkeit des Beladepersonals usw.

Iis gibt aus den vergangenen Monaten Beispiele, in denen die
Flugzeit infolge guter Organisation und vorteithafter Einsatz-
bedingungen hoch war. Die Forderung, die Bodenorganisation
auf eincn entsprechenden Stand zu bringen, ist also durchaus
erfiillbar.

LEin weiterer Punkt ist die Tatsache, dall das Flugzcug in
einem Einsatzort zu wenig ausgelastet wird. Dies trifft vor
allen Dingen in der Diingung zu, d. h. ein cinzelner Betrieb
ist nicht mehr in der Lage, cin Flugzeug vom Typ AN-2
auszulasten. Bei tiglich 60 Starts werden mit demn AN-2 ctwa
60 t Diinger ausgebracht, dic umgeschlagen oder sogar auf-
bereitet werden miissen. Der betrieblichie Ablaufl wird in vie-
fen Fillen dadurch emplindlich gestort.

Die Auslastung des Flugzenges wird aber weit mehr dadurch
beeinflufit, dafl entsprechend den Aufwandmengen — Grund-
oder Kopfdiingung — das Flugzeug nur wenige Tage ausge-
lastet ist. Die Fektarleistungen cines solchen Flugzeuges liegen
bei Aufwandmengen von 400 kg/ha Lei max. 150 ia am Tage,
bei 200 kg/ha bis 300 ha am Tage.
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