
2.4. Korrosionsfestigkeit 
Di e im Flugzeug transpo'iierten Dünge- und Schädlings­
bekämpfungsl)1iLtel beHnspruchen di e Flugzeugbauteile außer­
orclentlich. Immer wieder "'erden sowohl MetaUteile als auch 
St offbespann ung in kur%er Zeit durch di e Chemikalien regel­
recht ,. a ufgefressen", d. h. vollkommen zers tört. Desh alb wird 
dem K orrosionssehu[z und der Chernikalicnbeständigkeit der 
Flngzeugoberflüch e die all erg('ößte Aufmerksamk eit gewidmet. 
Dabei ist man auf dem \Vege, auch für dns Landwirtsehafts­
flngzeug neue \-Ved,stoffe wie z. B. Titan, und auch Kuns!.­
stoffe zu verwenden. Als gu tes Bei spie l gilt dabei das nmeri­
knnische Flugzeug Tnylorcraft 20 AG-Topper, dpsse ll gesamte 
B eplankung' von Tragnäehen, Rumpf und Leitwerk ans 
"Fiberglas" b es teht , das von Chemikalien praldi , .. h nicht nJl­
gegriffen ",ir«. 

2.5. Störanfölligheil. 
Selbstvet'stä nuli ch ist die F order ung nach Verringel'llng der 
Störanfiilligk eit , da durch dns Auftre ten von Störungen im 
Ein sa tz die Arbeitsp,'odulaivität schnell sinken kann. So ist 
die Störanfiilligk eit an einer zweimotorigen Maschine durch 
die llOmplizicrtere Anl agc wcitaus h öher al s bei einer ein­
motorigen ]'vlascltine. 

Die StöranIälligkeit läß t sich durch einfachs te KonSll'ul<tion 
d es Flugzeuges sowie durch eine auf das Notwendigste be­
schränk te In s trumentierung und All srüs tlln~ \'erringel'll. 

An ein Spczi·allanel\\·il'tsd,aftsllugzeug w erelen natürlich noch 
eine Menge wicht.ige r technisch er Forderungen ~e st e llt. E s 
würde abe r zu w ei t führen, diese hi er zu beh andeln . 

3. Einschätzung deI" zu el"wal"tenden neuen Typen 
von Landwi I"tschaftsflugzeugen 

Es sind zwei neue T ypen von Land\\'irtsch aftsflllgzeugen z u 
erwarten, auf die s ich di e DDR bei der Anschaffung \ 'on 
Heuen Flugze ugen s tütz.en muß. 

Die tsch echische Neucnt\\'ieklung ist ei n Speziul-Landwirl­
scha ft sn ugzellg mit guten Flngeigenschaften, wöhre nd elie 
polnische N CUCJl[.\\'i cklullg ein Mchrz\\'ecknugzeng ist. 

3. 1. Das tsdwchiscl1e Flugzcug 

Das Flugzeug Z-37 is t ein freitrHgend e,' Ti efdecker mit ein em 
starren Fahrwerk in der fü, ' Landwil'tschaft sllngze uge übli che]l 
Spo rnrGda/lordnun~. Eingebaut. is t ein b ewähl'les \'erbessertes 
I<olbentriebwe rk mit e iner St a rt leistung von 310 PS. 

Die S tartmasse beträg t. in der Norma lva ri un te 1665 kg bei 
einer Startrollstl'eck e von 120 m, in der überlaste ten Varia nte 
1765 kg bei einer Startrollstrecke von 175 m , die Nutzlus t in 
der NOl'ln:llvariant e 500 l,g, in d er überlusteten Vuriante 
600 kg. Bewgen au f Jie überlas te te \ 'urian tc ergeben sich 
folgende Verhältnisse: 

Nutzl ast l Startm~sse 
Startmasse I Startleis lung 
St a rtro lls trec!l e 

34% 
5,8l,g/PS 
175 m 

Steiggesch\\'indigkcit 4 m /s 
.\rbeitsgesehwindighit 110 bis 120 km h 

Hin sichtli ch des Vel'hältnisscs ]\I utzl::l s tiS tartl1l nss e st ellt der 
Typ Z-37 in der überlasleieIl Val,inntc Weltdlll'ehschlliLL d·a l' 
und liegt in der NOl'lnah-ill'iante mit 30 % nn eie r unteren 
Grenze für Spc7.ialfl ,,~zenge. 

Da auch die übrigen technisclwn FOl'el CI' ungen im wesentliche n 
en 'eicht werden , kann man 7.U Sfl mllleufassend sagell , Jag der 
Typ Z-37 in seiner Konstruktion a usgcl'eift ist , in der ,\us­
lns tung den Wehhöehsts t,anrl ::Ihcl' noch nicht ('rreichl. 

3.2. Dos polnische Flu.g:.ctlg 

Nach dem Projelll soll da s Flugze ug' cin Sebulte rd ccker mit 
h oehgczogenclll Lei twerk und Bugfahlwerk sein. 

Es sind zwei Varinnten v o rgesehcn , die eine mit J500 kp 
N ut zlas t "lid z \\'ci Triebwcrken (je 340 PS), die nnde rc mit 
1300 kp ]\I "t,,-Ias t und zwei T,'ich\\' e rkell (je 260 PS). 

Die Startlllasse betriigt 38001'1;. 

Damit e rgeben sich folgclIdc 

]\I utzlast ! S tartma sse 
L eis tnngsbelnstllng 
Steiggcschwindi gkei t 

wichtige l("llnzifrern: 

Start- und Landerollstrecke 

39.5 % hz\\'. 34,2 0/" 
fl,ß kg/ PS ],Z\\'. 7.:\ k~!PS 

4 m/s 
120 III 

Nach diesen Leis tllngsdat e lt liegt a uch di eses Flugzeug mit an 
der Spitze der Mehrz\\' eddlllgze uge. Der entsch eidende Nach­
tei l li egt hier bei der Verwendung \'on zwei T l'ieb\\' \'I'ke n, die 
den vVartungsaufwa nd und di e Störnnfälligk eit l'rhöhell. 
Natürlich hat. das z \\'eimotorige Flugzeug unbes tritt en dell 
Vorteil der erhöhten Flugsich erheit, da die FOJ'derulig gestellt 
wird , dal3 das Flugzeug bei Ausfall eines T riebwerkes Jlodl 
einen Ste igrlug ausführen können soU. En tsch eidend is t die­
se l' Vorteil aber ni cht, w enn man bed enkt, daß der Arbeits­
fin g in 5 his 8 m Höh e dmchgcfüllft winl nnd außerdem ein 
zliverlässiges Triehwerk zur Verfüg llng s teht, iluj das mlln 
sich auch jln cinnlolorjgc n Flugzeug vCl'lossen könnte . 

4. Schlußbemel"kung 

Abschließeml se i (hz ll noch b~llle"kt , daß ull sere Forderungen 
an ein Lan,lwirtsd'aftsflugzc llg d e r h eiden GrößcIlonlnnngen 
sehr streng wareIl und von den l'roj ektanten nicht in ::IU en 
Teilen erfüllt werden konntcll. Di e Ursach e liegt darin , da ß 
nicht lIur die DDR bestinmlle Forderungen stellt, sondern 
::luch die andn<!n LiinJcl' des sozinlisti sd l<'ll Auslands, die ::In 
den Flugzeugtyp en int c ress iert sind lind die \'011 den ill ihren 
Ländern herrschenden !3edingllngcn a " sgehen. 
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Die Spezialausrüstung des Flugzeugs für die Land- und Forstwirtschaft Ing. 
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Das Flug7.eug h a t im land- und fOl's twirtschafllichen Einsa tz 
die Aufgabe, Chemik alien versc!licdcner Art zu,' Düngung 
oder Sc!üidlin[(sbekämpfullg gleiclnnüßig übcr Boden und 
Kultlll'en zn ver teilen. E s dient d al)<'i al s Transpol'tgPl'iH, wäh­
rend die An und Weise eier Ye,·teilun g- der C]'t'llliblien elurch 
die Arbeits\\'cise dpr $pezialapparatur be51imlllt wird . 

Der' Nutzen des F!ug><ellgeinsatzcs in rl el' Land- und Forst­
wirtsclwft lüßt sich nnkl,,<l VOll z wei Fak toren messen: d er 
biologi sche Effekt und die Produktivität im Vergleich zn 
Dod en~crii t('n. Au[ den ers ten Faktor sei hier nicht weit e r 
eingegange'l. !\Ian kann jedoch sagen , daß durch die bis­
h0,-i[(('n prnldiscl,cn E .. fnhrungen sowie auch durch die in 
viele" Liindern durchgeführtcn 1I1ilfa ng n'i chen wisse nschaf t­
!lehen Untel'W rhllll gCl\ lllinu es tell s der gleiehe Ellekt ,,,i e b ei 
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Bodengeräten na ehg'ewiescn werden k OHnt('. Der z weite ist 
nicht so leie),t z n erl'a" ,-n , "'eil es hi 0r vcrschiedenc l,esichts­
punk te gil,t: 

die Hektar-Leis tllllg je Arbcilss tlllld,', 

di e H ektad eis tullg je Ttlg, 

d er manu elle und maschinelle Arheit'illlfwilnd j(' lIekt ar 
und Tag so wi e die Kos!<'11 je Hcktar. 

So vcrsehied en die Gesi chts punkte auch , ein m ögcll , die der 
Beurteilung d er Produktivität dienen, es li egt ::luf ein I-bnd , 
daß die I-Ick ta rl cis tung "i ll en nhebli('],ell Anteil .J"mn h a t. 
Dnd diese wiederuJl1 wird bestimmt vOn ner Arbeit deI' Sre­
zialnppal'll tur. - BctTilehtcn wir l\llll di e GCJ'iilr' , rlie ZHr AllS­
hringung der verschied enen iVlittel dieneIl. 

:\gral't,_',dmik . lla. Jg. 



1. Streuanlage 
Sie besteht im wesentlichen aus dem Behäller, dem fern be­
tiiligten Yersehluß, der Do,i el'einrich tung, dem Ddleklol' (ode r 
S t/'I'ufü che/') und uer Locl; e/'uJlg,;ei nrichtung. 

1)('(' Dckillcr dicnt in d e n meisten Füllen zur ;\"fnalllne dl.'(, 

fes trn wie auch der lliissigl~n Clwmiblien UHU muß cl"hf'r 
bcsonue/'s widers I allfls fii hig gl'gcn 1\o/'ros ion jede r Art sein. 
Anderer,,'ils mulJ C l' aus Gründen der Ma>Sr'c \'sp'1L'nis mög­
lich st diinnw <l nuig seilI. Es \\'inl deshalb oft V2 .-\-Stahlblech 
vCI'\\'l' nd et. '\cllel'dings wCI'(!<-n "ueh PI"slr' ,ds DehältCl'werk­
, 1"1'[ ei ngesp tzL 

Die Form ues Behälters ist meistells uIJrcgclmüßig, enhla\lden 
aus einem Kumprollliß 'l;wischen folgenden F orderungen Ulld 
Möglichkeiten: DeI' Ruuminlwlt soll so ;;-1'013 s"in, uaß auch 
bei Stoffen mit ei ner Dichte unter 1 die vorhandene Trag­
[jhigkpit voll ausgenutzt werden k'll\lI. Di e Masse des voll en 
Dehä ltCl's so ll sich möglichst im Sch\\'c/'pII"kt des FIngzeuges 
befi lld e n, um uie Steuerung des flugzeuges nicht zu sehr Zl' 
beein tr:j chtigen. Die Einfüllöffnung lllUß müglidlst groß und 
gut 11I~'; iJlglich sein, Ulll die Behelung srhn cll l/J\d einfach 
JlIrcl,l'ülu'('n Zll können. Der untere 1'cil J es Behälters muU 
so geq"llet sei n, darl ein gleichmäßiges Ausbingen auch deI' 
festen Stoffe ge\\'iihdcistet isl. Di ese fOI'derullgen müssen r('~­
li ,ie/' t wl'l'<l en in ('illem Raum, der lll'sprünglich anderen Zwel; ­
k('1\ di ente, ua in d('r DOn. iIlehrzweckOugzeuge zum Einsatz 
kOlllln('Il. Die d,u"llI s en ls ta nclcn e Behülter-fol'lll führte rhzu, 
dnß " ille Lor!;rl'lrngsvol'riclttung d,'n Dünger ständig in Bewe­
gUIIg ha!t!'n muß, um eine kontinuierlich e Ausbringung zu 
g"ralltinell, Yielleicht kn\lJl lHan bei idealer Behälterform aul 
diese Einri chtung \' e l'zichl~n. J)ie LuckNung' erfolgt bei un se­
ren Gertitell durch ein mech:misl'hes Hrd,,·\\'crk. In senl<rcch­
t('J' AchslHilte des Behälters dreht >ich pille \Velle mit s t' lrren 
oelpr auch federnden Rührwel'ksa J'lnell mit etwa GO Ujmin. 
DCI' Antl'ieb cr[olgt entweder clirekt \'om Triebwcd{ über 
\Vin!; cliri"h, Kupplllng und Scltneckcntricb od e r durch ein 
vVindrad '111it Sr-IllI('ckentrieb. Das \VindraJ wird \'UJJl Luft­

schr:lllbemtrahl llnu "om FahrtwiJld angetrieben und dreht 
mit = 2400 min-1. Blaltfedern an Stelle rl er s lal'l'en Riihr­
\\'erksCl l'/lIc w('rden benulzt, um uus Anfangsdrehmoment her­
abzuse tzen uud um eine l lcschiidignng 1.11. vC"lll!'id cn , wenn 
Klumpen ouer gar Steine i111 DiingN cnthalten sind, 

Zur Strcucinrichtung gehört wei terhin der fcrnbe täl.igte Yer­
schluß (Bilu J) de r unteren Behält('J'öffnungen , rlen der Pilot, 
ouer bei größeren flugzeugtypen (AN-2) der B(\rdmechnniker, 
beim Al'beitsflug vun der Pilotenkabi"c aus öffnet od er 
schließ t. Die fernbcliitigung kann rein mechanisch üher Hrbel 
lind Gestii nge, pncul\1ntisch ouer eleklro/llechanisch !' rfolgcll, 

Tn jedem Fall muß sie gekop pelt sein mit dem Rührwerks­
an\rir·l>, cl, h. gl!'iehzeitig mit d en] OHnen des Ikhiilters nllJlS 
die Lockerungs('inrichtung in Hetril'h grSl'Izt w('rden. Bei 
IInsercn Flll gz(' (Jg t~'I)"J\ gcschieht ,Ii('s durch "Io'chauisd,,'s 
Einknppeln des Rühr\\'erksanlricbcs bei der L-GO l,/\\'. IIlI\'ch 
Lösen eines Bl'em,bandes für den vYindrackmlril,l, hei der 
"'\,2, 

De- r VC'I'schlnß selbst ist im crs tPIl rall ein Zentr"lve-rsehluß 
mit J er Möglichkeit uer Dosierung clmch Veränd"rnllg der 
Offnungsgröße, tihnlich wie deI' Zentrnlverschluß bei eincm 
Photoappa"nt, im zweiten Fall ('in pneumatisch bctätigter 
Flachschieber. für die Dosierung is t ein besonderer Dosier­
teller angehracht. 

Durch d en geöffne ten Verschluß und die Dosie/'cin/'ichtl/ng 
fä llt der Dünger i!\ den Slrcurüchcl' ()u~r Deflektor. Dieses 
Bautci! ist bestimInend fiir die Arj, ei t~j,re ite und Qualitiit de r 
Diingervertrilung, Der bei uns \,('/,\\,clldele Deflektor arbeitet 
auf dem \ ' ('lIlllri-Prin zip mit diiSI'l\fii/'migcm Lu[tciu tritt und 

lIell 2 ' Februar 19Gt, 

Seitenverteilung mit Hilfe eines Hosenrohrs, Mit solch einem 
Gerät eine gleiehmüßige VeJ1:eilung über eine bestimmte 
I3reite zu erz. ielen, wird zu einem Problem, wenn l11nn sieh 
die wei te Skala uer ph)'sikalisch eJl Eigenschaften der aus­
zubringe nd en Stoffe amieht; Dichte von 0,7 bis fa st 2,U; 
Struktur s taubföl'mig bis k örnig (mehrere iIlilliml'le l' Korn­
durchmesser), durch uic s l"rk hygl'<lskopiseh e Eigenschaft 
vieler Düngcrsol'len ergibt sich ein troc-k"npl' bis feuchter 
Zustand. Dazu ko mmt die Aufgnbe, di,·sc so , 'crschiedclI­
artigen Stoffe in Dosierungen "on 50 his GOO kg,. hn auszu­
bringen, Dieses Problem allseitig befl'i f'digend w lösen, ist 
technisch fn st unmöglidl, zum::.l in uel"]ctzten Konsequenz 
die optimale Form eies Deflekl<l~:; lIur durch Fillgversuche 
oder im vVindl<anal gefunden \\'en1cll kann, In heide n Fäl­
lcn sind die Yersuchskost.ell schI' hoch. 

Di ese hohen Vel'suchskos ten hinde rten uns bisher anch 
daran, Verändcrimge n an unsercn Anlagen v(\rzunehmen, 
um eine gleichmäßige VCl'tcihmg deI' Düngemittel zu er­
reiche n. Außerdem tendiert di e Entwid<lung in Richtung 
eine r zwa ngs l:iufigcn Vel'teilung durch Schleudergeüite . Aut 
dem Gebiet der Sireuglltvel'tcilung liegen also noch zu 
lösenue Aufgaben VOI' un s. 

2. Sprühanlage 

Die Hauptl·lclllente der Sprüh,m!(,gc sind \'ol'l'atsbehälter, 
Fördel'uggJ'egat, Förclerleitungcn und Zel·stäuber. 

Del'13ehilltcl' (,"tspl'ieht !l 0 J1l rler S tl'cuanlage, er muß flü ssig­
keit.sdicht sein, Ycrsehlo~sen is t er mit eil\elll flü ssigkeits­
dichtenden Deckel mit Ansehlllß für die Saugleitung zum 
Fördel'uggregal. 

Als FÖl'll!'l'ilgg rcgn t "l' J'wcndet man in den meisten Fällen 
ei ne Zu hnraupumpe oder Kreisel pumpe. Die vVahl ist ab­
hiing-ig \'on d er Antl'icbsdl'ehl.ahl, den zu leistcnden Förder-

Uild 2. L-GO mit Sprli hb;'\lkf' nanl;:lgc 

Bild 3 
Sprührohr 
mit UÜ Sf'll (I ;dssn) 

nild '. .... 
ZClll"utJüsc (CSSl\) 
:tn lJ ü " (' nno,:-s~' L-GO 

Bitd 1 
Yer3('11111ß~chi (>ber 
um AN - 2 

... 
71 



mengeI\ )lnd den physikalischen Eigenschaften der 'zu för­
dernden Medien. Für die Neukonstruktion einer Pumpe für, 
das F1ugzeug L-60 stand z. B. die Aufgabe, ein 'Föroer­
aggregat zu entwickeln für eille Antriebsdrehzahl von 
1300 min-1 mit 27 bis 135 [Imin Förderleistung bei öligen 
Medien mit einer Zähigkeit von 1.0 bis 300 cp. Die Wahl 
fiel auf eine Zahnradpumpe. Für höhere Antriebsdrehzahlen 
(z. B. Windradantrieb der A1\-2) und höhere Förderleistungen 
wird man eine Kreiselpumpe wählen. 

Für die eigentliche Verteilungsanlage haben sich drei wesent­
liche Arten entwickelt (Bild 2 und 3). Am häufigsten sieht 
man die Sprühbalkenanlage mit einer großen Anzahl in 
relativ geringem Abstand auf einem Rohr angebrachter 
Düsen. Von der CSSR übernommen und bei uns weiterentJ­
wickelt wurde das Prinzip der sogenannten Zentl'aldiisen 
(Bild t,). Bei dieser Methode werden nur wenige Düsen (dreI 
bis fünf) mit mehreren Zerstäubungsöffnungen verwendet. 
Die Förderleitungen kann man innerhalb oder auch außer­
halb der Flugzeugkonstl'uktion verlegen. 

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

Welche Aufgaben stehen vor dem Techniker bei der Ent­
wicklung einer Sprühanlage mit Zentmldüsen? Die Garantie 
einer genauen Dosierung so geringer Aufwandmengen wie 
z. B. 3 und 5 I/ha erfordert ein Präzisionsinstrument von 
hoher Fertigungsgenauigkeit und feiner Einstellmöglichkeit. 
Die Düse wird vom Flüssigkeitsdruck geöffnet und vom 
Federdruck geschlossen. Damit alle Düsen völlig gleichmäßig 
arbeiten, ist zu gewährleisten, daß sich vor jeder Düse der 
Druck in der gleichen Zeiteinheit aufbaut und die gleiche 
Größe annimmt, das heißt die Rohrleitungsverluste zwischell 
den Düsen so gering wie möglich zu halten. 

Das Uffnen und SchlieBen der Düsen muß schlagartig er­
folgen, weil durch Verzögerungen oder Nachtropfen Schäden 
in benach.barten Kulturen erfolgen können.. Immerhin hat das 
Flu~zeug eine Geschwindigkeit von 33 bis 36 m/s., Vom bio­
logischen Effekt her wird für alle Aufwandmengen ein glei­
ches Tropfenspektrum gefordert. Da die Tröpfchengröße u. a. 
vom Zerstäubungsdruck beeinflußt wird, ist der Uffnnngs­
druck b"i den verschiedenen Förderleistungen konstant zu 
halten. Durch die gegebene Antriebsdrehzahl der FÖl'der­
pumpe wird aber immer die :Maximallage gefördert. Das. be­
deutet, f,ir unterschiedliche Aufwandmengen müssen entspre­
chend unlel'schiedliche Mengen zurückgesteuert werden. Hierzu 
dient ein J\.Jengen- und Drucksteuerventil mit ebenso hoher 
Präzision in Fertigung un-d Einstcllmöglichkeit wie bei der 
Düse. Ein sehr wesentliches Kriterium zur Beurteilung einer 
Spl'ühanlage ist die Arbeitsbreite. Die Zusammenhänge zwi­
schen FJugzeugnutzlast, Aufwandmenge, mittlerer Fel~länge 
und effektiveI' Arbeitsbreite hat PreI. BALTIN in mehreren 
Veröffentlichungen dargelegt. Grob gesagt stcigt die Produk-

Bild 5. L-GO mit neuentwickelter Spr'ühnnlage, außcn\"crlcgte noht'c mit 
vil'r Zentraldüsen 
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tivität mit ~inkender Aufwandmengeundsteigend~r Arbeits· 
breite. Da wir mit den sehr niedrigen Aufwandmengen von 
3 bis 10//ha fliegen, muß E<S unser Bestreben sein, eine mög­
lichst große Arbeitsbreite zu erzielen. Die) Aerodynamik des 
F1ugzeugs nutzend, kann man Breiten erzielen, die ein Viel­
faches der Flugzeugspannweite betragen. Die L-60 z. B. hat 
eine Spannweite von etwa 14 m, die effektive Arbeitsbreite 
ist auf 4.0 m festgelegt, wobei.' die absolute Sprühbreite mit 
etwa 90 m gemessen wurde, d. h., in jedem Fall ist eine aus­
reichende überdeckung gewährleistet (Bild 5). 

Das wird erreicht durch enti>prechende Ortsbestimmung fü,. 
die Anbringung der Düsen. Um diesen Punkt für die Düsen­
anlage zu finilen,der ein Optimwn an Breite und gleichmäßi­
ge!" Verteilung bringt, sind umfangreiche und kostspielige 
Versuche notwendig. 

\Venn man ferner die Grundforderungen nach unbedingter 
Betriebssicherheit, leichter Bedienbarkeit und Wartung sowie 
hoher Korrosionswiderstandsfähigkeit beachtet, ist zu ersehen, 
daß die Aufgabe nicht leicht zu erfüllen ist. Umsomehr freut 
es uns sagen zu können, daß im VEB Entwicklungsbau Pirna 
eine Anlage entwickelt und gefertigt worden ist, die die ge­
stellten Forderungen optimal erfüllt. 

Die erfolgreiche Entwicklung bei den Sprühanlagcn findet 
sichtbaren' Ausdruck in der Vergrößerung, der Arbeitsbrei­
ten. Von 15 m bei der L-60 und 30 m bei der Al'l-2 können 
wir heute eine Arbeitsbreite von 4.0 m für die L-60 und 60 m 
für die AN-2 garantieren. Die Anlagen weisen außerdem weit 
bessere Qualitätsmerkmale auf als vorher. 

3. Die Spritzanlage 

Die Spritzmittel sind häufig wäßrige Lösungen, wie Emul­
sionen und Suspensionen mit z. T. sehr hohen Zähigkeiten, 
die in relativ hohen Aufwandmengen verspritzt werden müs­
sen. Die Tropfen besitzen nicht so hohe Kohäsionskraft wie 
Oltropfen, verdunsten schneller und weisen eine hohe Schwe­
befähigkeit auf. Aus alI diesen Gründen hat die Spritzanlage 
gegenüber der Spl'ühanlnge einige Besonderheiten (Bild 6). 

Die hohen Aufwandmcngen erfordern größere Pumpenförder­
mengen, die nur mit einer Kreiselpumpe zu bewältigen sind. 
Die hohen Zähigkeiten erfordern größere Rohrleitungsquer­
schnitte, um vor jedem Zerstäubungselemcnt wieder gleichen 
Betriebsdruck zu garantieren. Die Tröpfchengröße muß höher 
liegen, um die Abdrift des Sprays zu verhindern. Das erfor­
dert eine andere Düsenkonstruktion. 

Im we~tlichen Ausland werden zum Spritzen vorwiegend die 
schon erwähnten Rotationszerstäuher eingesetzt. In den sozia­
listischen Ländern verwendet man einfache. z. T. völlig offene 
\Vasserspritzrohre, die aber eine gen aue Dosierung und ge­
zielte Ausbringung nicht zulassen. Bei uns wird versucht, dns 

(Forloetwng auf Seite 73) 
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Oberinslrukleur H. VOIGT Über die rationelle Ausnutzung der Flugzeugkapazitöt 

1. Verbesserung der Bodenorganisation 
ist notwendig 

D"r Vorteil des Flugzeugeinsatzcs liegt \'orwiegeml in der 
hohen Ll'istllng, die es gestattet, tel'llIingebundene Arbeiten 
kurzfris tig nllszu[ühren, femel' in der Mögli chk eit, Flächen 
zu hearbeiten, die für Boclengeräte nicht bzw. nicht zum ge­
ford crten Tel'min zugängig sind. Darüber hinaus werden 
Bod('ll{lrlicke und Beschiidigungcn der Kulturen vermieden. 
\'et'schil'dplltlidt ist das Flugzcug auch i"folge der geringeren 
Kosten den Bodengeräten weit überlegen, z. D. in der Frost­
lind Hapsschädlingsbekiimpfung sowie im I<A D. 

Nachteilig sind die allgemein höheren Kost en (Düngung oder 
überhaupt größere Allfwnndmengen j~ Flächeneinheit). 

Um diesen Einsatz so wirksam als nur irgend möglicll zu ge­
stalten, dieses relativ kostspielige Arbeitsgerät so gut als mög­
lich auszunutzen, UJII in den kurzen zur Verfügung stehen­
den Zeiträumen recht umfangreiche Arbeiten durchführen zu 
können , macht es sich erforderlich, Verbessel'u ngen in der 
Organisation des Einsatzes sowie auf and eren Gebieten z. B. 
technische Vollkommenheit, Flugtaktik usw. , anzustreben. 

Der wil·tschaftliche Einsatz von Flugzeugen ist natürlich von 
vielen Faktoren abhängig. Einen sehr wesentli chen Einfluß 
hat hierbei die Bodenorganisation, auf die deshalb näher 
eingt'gangen werden soll. Die verb esserte Bod enorganisation 
dient wiederum dem wirtschaftlich eren Einsatz des Flug­
zeuges, die Termine können erheblich besser gehalten wer­
den, die Bekämpfungsmaßnahmen sind weit termingerechter 
und a uell wirksamer, vor allem aLer, weil sich dann die 
i(os~n des Flugzeugl'insalzC's C'rhehlich senken lasspn. 

Die gesnmte Bodenorganisation muß speziell auf die llelange 
des Flugzellgeinsalzes, also auf den Einsatz eines relaliv 
hocllllroduktiven und komplilierlen ArLeitsl1liltels abgestimmt 
,,·el·den. 

Di e Kostl'II, die durch den Einsatz von Flugzeugen entstehen, 
werden im allgemeinen je Flugstunde ausgewiesen, d. h. je 
mehl' Stunden das Flugzeug am Tag, im Monat und Jahr 
fliegt , um so günstiger gcstaltC'l sich der Preis der Flugstunde 
und dnmit auch der Preis für die zu leistend e Arbeit, um so 
hiihcr ist aber auch die Leistung dps Flugzeuges für die Land­
\\irtschaft. 

Die~e Flugzeit ist lediglich di e Zei t, in der das Flugzeug 
f1i pgt ; nicht ab('r flie Zeit, die organisatorische Zwecke oder 
auch organisatorische Miingel erford ern und in der dns Flug-
7.('\Ig nm Boden steht. 

Die Flugmöglichkeiten sind sta rk von eier \Vetterlage ab­
hä ngig. Zu crwähnen ,,·ärcn: 

a) die Windgeschwindigkeit, die bt' i Schädlingsbekämpfungs­
arbeilen 3 mls nicht übersleigen da rf, bei der Düngung 

~ Fortsetzung von Seile 72) 

Problem mit den schon erwähnten Zentraldüsen zu lösen. Die 
durchgeführten PrüCstanllversuche waren durchaus erfolgver­
sprechend; endgültiges läßt sich jedoch erst nach Auswertung 
der im Sommer 1963 durchgeführten Flugversuche sagen. 

Zusammenfassung 

Bei den Sprühanlagen haben Wir einen ·g'uten tedmischen 
Stan(t erreicht. In diesem Jahr sind mehrere Sprilz­
allingen zu erwarten, Jie eil1clI wesentli ch H'rhesserten Stand 
gegenüber den zur ZC'it verwendeten aufwcisen. Die Streu­
anlagen beider Flugzeugtypen bereitt'n uns noch einigen 
Kummer, wir werden IIns in <1 C' r nikhsten Zeit hauptstichlidl 
a uf die V('rlwssl'l'llllg dieser AlllagC'1l kOnll'ntrieren müssen. 
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G m/s im allgempinen nicht übersteigen soll. Das Steuern 
von Flugzeug~'n in Bodennähe bei mehr als 8 m fs Wind­
geschwindigkcit wird aus Sichcrungsgl'ündcn nicht mehr 
gestattet; 

b) die Sicht, die mindestens '2 km betragen muß; 

c) die \VolkclIuntC'l'grenze von mindestens 200 m (in den 
meisten FäJIen erfüllt); 

d) die Thermik. BeilII Ausbringen geringer I\lengen, also 
beim Spriilt en in der Schädlingsbekämpfung, hesteht bei 
stär!,el'er Sonneneinstrahlung lind dadurch hervorgerufe­
ner labiler Luftschichtllng die Möglichkeit des Aufst.ei­
gens von \Varlllluft. Von dieser aufsteigenden \Varmluft 
wird das ausgebrachte Mittel mit gehoben und trifft die 
zu behandelnd e Fläche nicht. 

Im wesentliel",n liegC'n die Einsatzmöglichkeiten tagsüber 
von Sonnenaufgang (SA) bis Sonnenuntergang (SU); einge­
sellränkt dUITh die vor('rw~hnten \Velterhogen. Da entspre­
chend der Einsatzart (S treuen oder Sprühen) die-.obere Grenze 
der \Vindgesehwindigkeit unterschiedlich ist (3 m/s, G m/s und 
8 m/s), ergeben siell entsprechend der AJ'beitsnl·t auch mehr 
oder weniger breite Einsatzmöglichkeiten. 

An einem Tag mit gu\.('m F1llgwellel' kaHn aher von SA bis 
SU Flugbetrieb dW'chgefiihrt werden. Diese Flugbetriebszeit 
ist je nach Jahreszeit sehr unterschiedlich. 

Nimmt man an, daß von den 30 Tagen im Monat etwa 
20 Tage mit f1ugHihig .. rn \Vetter vorhanden sind, dmm 
könnte man zu der Mei nung kommelI, es wären monatlich 
100 bis 120 h reine Flugzeit möglich. In Wirklichkeit werden 
nur 50 und 60 h geflogen, die Ausnutzung ist also nicht hoch 
gcnug. Dic fehlcnden Stunden resulti eren 1m wesentlichen am 
folgenden Mängeln : 

1. Sonn- lIucl Feiertage bzw. die dafür zu vergütenden frei en 
Tage fiir die Besatzungen, 

2. \Vechsel des ArbC'itsfC'!dC's (nur bei DÜlIgung und Unkraut 
durch Umselzen der Willker), 

3. \VechscI d('s Einsntzor tl's, Verle·gclI der gesamten Station, 

IJ. organisatori sche Unwbnglichkeiten. 

Die Zeit für organisatorische Zwecke betrügt nur in den gün­
stigsten Füllen 1 bzw. 2 h täglich. In vielen Fiillen sind da für 
aber weit höhC'l'e Ausfnllzeiten zu verzeichnen. Sie entstehen 
bei der Anfuhr des Düngers, durch Unterbrechungen ZUr 

BC"iehtigung der Signalisatioll, durch Störungen in der Be­
ladung, Unpünktli chkeit des BeIndepprsonals usw. 

Es gibt aus den verga~enen Monaten Beispiele, in c1enen die 
Flugzeit infolge guter Organisation und vorteilhafter Einsatz­
bedingungen hoch w:lr. Die Forderung, die Bodenorganisation 
auf einen entsprechenden Stand zu bringen, ist also durchaus 
erfüll bar. 

Ein weiterer Punkt ist die Tatsache, Jaß dns Flugzeug in 
einem E insa tzort zU wenig nusgelastet wird . Dies trifft vor 
allen Din gen in der Düngung zu, d. h. ein ei nzelner Detrieh 
ist nicht mehl' in der Lage, ein Flugzeug vom Typ A.1\i-2 
ausZlllas ten. Dei täglich 60 Starts ",prden mit (km AN·2 etwa 
60 t Dünger allSgebracht, die umgeschlagen ocler soga r auf­
bereitet werden müssen. Der betripbliche Ablauf wird in vie­
len Fällen dadurch empfindlich gestört. 

Die Auslnstung des Flugzeuges wil'd aber weil mehr dadurCh 
beeinflußt, daß entsprecheud den Aufwnn,lrnengen - Grund­
oder Kopfdiingllng - c1as Flugzellg nllr wenige Tage ' ausge­
IRstet ist. DiC' Ht'ktarleistungen eines solchen Flugzellg'l's liegen 
bpi Aufwnndm<?ngen \'on 1i00 kg,'ha Dei mnx. 150 ha alll Tnge, 
bei 200 kg/ha bis 300 ha am Tnge. 
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