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2. Vergleich der fahrmechanischen KenngréBen des
TEZ mit denen des Traktor-Zweiachsanhdnger-
Zuges bei verschiedenen Fahrzustdnden

2.1. Allgemeine Grundsdtze

Mit [lilfe der unter 1 aulgefilivten Gleichungen lassen sich
verschiedene charakteristischie Fahrzustidnde des TEZ durch-
rechnen. In gleicher Weise kann man die interessierenden
GrisBien fir den TZZ berechnen. Aufl die Wiedergabe der
dazu notwendigen Formeln wird verzichtet. Zu beachten ist
nur, daf beim Zweiachsanhinger keinerlei Sattellast auf den
Traktor iibertragen wird, wenn man die geringe Masse
der Zugvorrichtung des Zweiachsanhingers vernachléssigt.
AuBerdein wird angenommen, dall die Zugvorrichtung des
Zweiachsanhiingers parallel zur Fahrbahn verliuft, so daf3
die durch sie iibertragenen Zug- oder Schubkrifte am Traktor
keine senkrecht zur Fahrbalm wirkenden Komponenten aus-
losen. Die Zugvorrichtung greift am Traktor in der fiir
Zweiachsanhiinger iiblichen Hohe an.

Unter diesen Bedingungen lassen sich die fahirmechanischen
Eigenschalten des TEZ it denen des TZZ vergleichen. Zur
Gegeniiberstellung geniigen einige fiir das TFahrverhalten
typische Grofen (iusbesondere die Achislasten am Traktor)
in charakteristischen Ialirzustdnden. Solclie charakteristi-
schen Fahrzustinde sind:

a) gleichfésrmige Falirt aul verschieden geneigter I'alirbahn

b) verschieden stark beschleunigte Falirt (Anlahren) auf
waagerechter Fahrbahn

¢) verzogerte Iuhrt (Bremsen) aufl vevschieden stark abfal-
lender Falirbahn

d) verschieden stark verzogerte I'ahrt {Bremsen) auf waage-
rechter Fahrbahn

Hinsichtlich des Bremsens der Traktoren-Anhinger-Ziige
sind — eine geeignete Bremsvorrichtung vorausgesetzt (z. B.
Drucklultbremse) — grundsiitzlich drei verschiedene charak-
teristische Varianten mdoglich, zwischen denen im prak-
tischen Betrieb jedoch noch cine Vielzahl von Méglichkeiten
liegen. Die charakteristischen Varianten sind:

a) die Traktorhinterachse bremst den gesamten Zug, der
Anhidnger bremst nicht;

b) der Anhidnger bremst den gesamten Zug, der Traktor
bremst niclit;

Tafel 1 ="
Die Krifte am ‘Traklor-Anhinger-Zug
bei gleichférmiger Fahrt aul verschieden
gencigler Fahrbahn i ==

Achslast des Einachs-

t KraftschluBbeiwert fitr Bremsung - anhéngers

Neigung — Steigung  « [ —15 =9 -3 0 3 9 15
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Der kopflastige Einachsanhdnger

und seine fahrmechanischen Vorteile (Teil 11)!

¢) die Bremsen des Anhidngers und des Traktors wirken so
zusamimen, da zwischen Anhiinger und Traktor keine
Kraft in Richtung der Fahrbahn wirkt, d. h. die Zug-
kralt Z =0 ist.

Dic letztgenanute Variante lilBt sich prakiisch exakt kaum
verwirklichen; sic eutspricht jedoch den im Betrieb aul-
tretenden Bedingungen am besten.

2.2. Hauptparameter zur Berechnung des Fahrverhaliens der
Trakior-Anhénger-Zige

2.2.1. Daten des [iir den Vergleich benutzten Traktors

my = 2500 kg Massc des I'raktors, ¢ =700 mm, hp =900 nim,
lrk =400 mm, hg =400 mm am Einachsanhinger, hx =
780 mmm am Zweiachsanhinger, lp=2000 mm, Ryg=
720 nun, Rpy =395 mm.

2.2.2. Daten des Einachsanhiingers

Zur Vereinfachung der Rechnung werden die Schwerpunkte
des leeren Anhiingers und der Ladung in einem Punkt ver-
cinigt. Im Schiwerpunkt wirkt dann die Gesamtmasse mary,-
mp = 1300 kg, iny, =4000 kg, ina, = 5300 kg, lax = 3600 mm,
d =800 mm, hay,= 1450 nm, R =444 mm.

Bei der Festlegung der Schwerpunktlage des beladenen Ein-
achsanhiingers wurde davon ausgegangen, daB der Anhénger
mit cinem mittelschweren Schiittgut beladen ist (Griin-
hiicksel), und daB} die Schwerpunktlage von der Ladung
bestimmt wird.

2.2.3. Daten des Zweiachsanhiingers
= 1600 kg, mg, = 4000 kg, mar, =>5600 kg.
Die niedrigere Eigenmasse des Einachsanhéngers ist iin Ver-

gleich zum Zweiachsanhiinger gleicher Nutzlast charukte-
ristisch.

2.2.4. Rollwiderstandsbeiwert p

Bei allen in der Folge zu betrachtenden Falwzustinden wurde
fir beide Traktor-Anhinger-Ziige ein Rollwiderstandsbei-
wert p==0,1 angenommen. Solche relativ hohen Werte treten
auf schwicrigen landwirtschaftlichen TFahrbahnen, =z B.
feuchtem Riibenacker, feuchitem Stoppclfeld usw., aul. Bel
niedrigeren Rollwiderstandsbeiwerten haben  beide  Trak-
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toven-Anhinger-Ziige im allgemeinen vorteilhaftere Eigen-
schaften. Nur beim Bremsen wirken sich kleinere Rollwider-
standsbeiwerte erschwerend aus.

2.3. Ermittlung der Kréfte am Trakior-Anhdnger-Zug in zwei
charakteristischen Fahrzustédnden ]

2.3.1. Der Traktor-Anhiinger-Zug bei gleichlovrmiger Irabrt

auf verschieden gencigter I'ahrbahn

Dem genannten Fahrzustand liegt die Aunahme zogrunde,
daB die bel Gefille aultretenden llangabtrichkriilte aus-
schlieBlich vom Truktor gebrerust wevden (z. B. durch
Motorbremse), sofern siec nicht der Fahvwiderstand kom-
‘pensiert.

Dic LErgebnisse dieser Rechnung sind in Tafel 1 und Bild 5
enthalten,

Folgendes ist zu erkennen:

a) Der Trakiov-LEinachsanhiinger-Zug ist infolge der groBeven
Traktovhinterachslast zugsicherer, da der zur IFortbewe-
gung crforderliche KraltschluBbeiwert des Trakiors klei-
ner als beim Traktor mit Zweiachsanhinger ist.

Der TEZ besitzt am stark steigenden flang trotz der
hinter der Ilinterachse angreifenden grofien Sattellast
cine groBere Traktorvorderachslast und ist deshalb lenk-
sichercr als cin gleichwertiger Traktor-Zweiachsanhinger-
Zug.

=

¢) Dic Triebrider des Trakiors werden beim Einachsanhin-
gerbetrieh im Gegensatz zum Zweiachsauhingerbetrieb
in jeder FFabvbahnneigung infolge des engen Zusanunen-
wirkens von Traktor und Einachsanhiinger annihernd
gleich belastet. Das bedeutet, dall die Traglhihigkeit der
Traktorhinterradveifen in jeder [Lage voll ausgelastet
werden kann, olhme dall man mit ciner zeitweisen Uber-
belastung infolge unterschiedlicher IFalivbalinbedingungen
rechnen mulb.

2.3.2. Der Traktor-Anhiinger-Zug bei stark verzigerter Fahrt
(Bremsen) aul verschieden geneigter IFahrbahn

Der Rechnuug liegen Mindestbremsverzogerungen von —b
= 3 1n/s? zugrunde. Bei der Rechnung wurde angenommen,
dafl Traktor und Anhiinger ihre Massen selbst abbremsen,
d. ., daBl am Kupplungspunkt ketne Kraft in Richtung der
Fahrbahnebene wivke.

Das markanteste Ervgebnis dieser Rechnung besteht im Ver-
gleich der Achslasten der Traktortriebrider bzw. des zum
Bremsen des Traktors erforderlichen KraltschluBbeiwertes
beiin Ein- und  Zweiachsanhiingerbetrieh. Withrend beim
Traktor mit Einachsanhiinger mit zunehmender Bremsyer-
zbgerung (aus Raumgriinden muBle auf dic Wiedergube dic-
ser Ergebnisse verzichtet werden) bzw. bei gleichbletbender
Bremsverzogerung und zunehmender Neigung der FFahrbahn
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Bild 5. (Jinks)  Dic Achslasien des Trakiors am Traklor-Anhiinger-Zug
in Abhiingigkeit von der Steigung bei konstanter Fahr-

geschwindigkeit :

———X—— X——X Traklorhinterachslast bei
Linuchshinger
-+ + + Traktorvorderachslust bei

Einachshinger

———@®- —@® ——@® TNaktorhinterachslast bei
Zwceiachshinger

- o - Traktorvorderachslast hei
. Zwciachshinger

Bild 6. (rechits) Achislusten des ‘Traktors am ‘Trukior-Anhéanger-Zug aul
waagerechier Fuhrbahn in Abhidngigkeit von der Brems-
verzégerung  (Iraktor und  Anhiinger bremsen ihre
Massen selbst ab), Zeichenerklirung wic in Bild 5

die Llinterachslast steigt, sinke sie berm Traktor mit Zwer-
achsanhinger (Talel 2, Bild 6). Das bedeutet, dall bei den
crforderlichen hohen Bremsleistungen die fiv das Bremsen
verantwortliche Achse des Traktors beim Ilahren mit dem
Einachsanhiinger auf den Boden geprefit, beim Zwciachs-
anhiinger dagegen [6rmlich voin Beden gehoben wird., Da
die aul den Boden iibertragbaren Bremskriifte gleichlalls
proportional den Achslasten sind, bictet der Traktor mit
LEinachsanhiingerbetrieb auch hinsiehtlich der Bremsfihig-
keit eine weit groBBere Sicherheit.

3. Ergebnisse aus vergleichenden Zugkraftunter-
suchungen zwischen Traktor-Einachsanhiénger-
und Traktor-Zweiachsanhdnger-Zug

3.1. MeBgrundlagen und -methoden

Lin Traktor-Linachsanhiinger-Zug wird mit einem ‘T'raktors

*Zweianchsanhiinger-Zug gleicher Nutzmasse beziiglich seiner

Einsatzsicherheit aul den  verschiedenartigsten landwirt-
schalthichen TFahrbalinen, insbesondere Ackerboden, ver-

3 y ;
n.2 15,8 24,8
1502 3356 EANIES
1731 1875 2011
58N 3432 JAA2
810 88T 955
297 820 1572
b 1159 1592
0.5 0,73 0,46
0,26 0.3 0,40
1270 1134 98§
1197 1306 1405
Taufel 2
2601 1Hgh ST Kriifte am  Traktor-Anhiinger-Zug  bei
verzogerter Bewegung aul verschicden
832 1139 1392 stark abfallender I<ahrbahn (Anhdnger
- und Yeaktor bremsen ihre Massen selbst
aby; Zuogkralt 72 = 0, Bremsverzige-
0,69 1.00 1,42 rung — b = 3 /52

Deutsche Agractechnik - 16, Jg. - Ilelt [2 © Dezember 1956



a
I oL —— e
+ T —F = N
! k T 1
7870 L———"ZW asv
- —

Bild 7, MeBanordnung zur Bestinonung der |, Freien Zughraft';

a Bremswagen, b Zugkraftmesser

glichen. Als Mal} der Jinsatzsicherheit gilt dic nach Abzug
des Fuhrwiderstandes des jeweiligen Traktor-Anhiingerzuges
verbleibende, voin Traktor aul die Iuhvhahn iibertragbare
Restzugkealt, die als ,,Ireic Zugkralt* deliniert wird. Man
cerhiilt sic folgendermallen:

Hinter den Traktor- Anlénger-Zug wird c¢in BremsmeBwagen
derart angehiingt, daB die vom Traktor zusiitzlich aufzu-
bringenden Zugkriifte die Belastung der die Triebkriifte
tbertragenden Traktortriebriider nicht verindern. Die Wir-
kungslinic der zusiitzlichen Zugkralt muf3 daher durch den
Aullagepunkt der Traktorvorderrider und moglichst waage-
recht verlaufen, so dall kein zusiitzliches Moment um die
Traktorvorderrviider entsteht (Bild 7). Die GeéBie der ,,Freien
Zugkraft® wird mit einem Zugkraftmesser gemessen, der in
das an den unteren Lenker der Dreipunkthydraulik des
Traktors befestigte Zugseil eingeschaltet ist.

Des weiteren wird der der ,,Freien Zugkralt' zugeordnete
Radschlupf sp der Traktorhinterrider durch Ermittlung der
Drehzahldifferenz zwischen schlupfbehafteter wund schlupl-
loser Wegzapfwelle bestiinmt. Die radschlupfbehaftete Weg-
zapfwellendrehzahl n; mifft man durch cinen aul dev Zapl-
welle angebrachten elektrischen Kontuktgeber mit cinem
Zihlgerit. Die schlupflose Drchzahl der Wegzapfwelle n,
crrechnet sich aus dem Ubersetzungsverhiltnis ig von Trak-
Lortricbrad zur Zaplwelle, dem wirksamen Rollradius der
Traktortricbridder Ry und der Linge L der MeBstrecke.

n, — n, .
._LTI_‘ - 100 9,

Sp =

\T=(l— = 7LAJF¥ = 1000/0
\ 2.7 Ry~ 0y

Als IFahrbalm werden die Modilikationen ,,feuchter toniger
Lelim® mit einer Feuehte von 14 bis 16 9, uud ,,sandigey
Lehmboden® mit ciner Fenchte von 6 bis 8 9/, beides
Prafbahnen des damaligen Instituts fite Landtechnik, Pots-
dam-Borniin, benutzt, )

Die Untersuchungen erfolgen mit den in Tafel 3 anfgefiheten
Aunhingern.

3.2. Darstellung und Erlduterung der Uniersuchungsergebnisse
Die Untersuchungsergebnisse sind in Bild 8 zusammengefa 3t
dargestellt. Die in Abschnitt 2.3.1 rechnerisch ermittelte
groflere Zugsicherheit von Traktor-Linachsanhiinger-Ziigen
gegeniiber Traktor-Zweiachsanhiinger-Ziigen hat sich experi-
mentell bestitigt. Dic Zugkraftreserve und damit dic Ein-
satzsicherheit des Traktors mit Einachsanhiinger ist bei
beiden Iahrbahnmodifikationen wesentlich hoher als beim
Traktor mit Zweiachsimhiinger. Setzt man die Einsalz-

Talel 3

Daten der Untersuchungsgeriite

Einachsanhiinger  Zwciachsanhiinger
TEK 4 TK 4
Forschungsmuster

Hersteller Landmaschinenbau Landmaschinenbau
Rathenow Rathenow

Zugmittel Traktor RT 315 Traktor RT 315

Anhiingernutziasse 4000 kg 4000 kg
Ligenmasse 1335 kg 1615 kg
Gesamtanhingermasse

bei den Untersuchungen 5300 kg 5300 kg
[ademasse bei 5300 kg 3965 kg 36856 kg
Sattellast am Kupplungspunkt 1000 kp

Bereifung 12~183 AM 7,5—=20 11D

Deutsche Agravtechnik - 16. Jg. » Heft 12 - Dezember 1966

sicherheit des Traktor-Zweiachsanhiinger-Zuges gleich 1009/,
so betriigt sic im Untersuchungsbeispiel fiir den Traktor-
Einachsanhiinger-Zug

aul ,,feuchtem tonigem Lehm™

196 ¢/, und
208 9,

aul ,sandigein Lelhinboden®
also etwa das Doppelte,

Gleich der als ,,I'reie Zugkralt* delinierten Zughkraftreserve
ist der Schlupl der Traktorteiebriider ein Maf fir dic Ein-
satzsicherheit  dev  verschiedenartigen  Traktor-Anhinger-
Ziige. Je kleiner dev Schlupl der Traktortriebriider zur
Uberwindung des Fahrwiderstandes der verschiedenartigen
Traktor-Anhinger-Ziige, d. h. beim IFalwen ohne Aufbrin-
gung zusitzlicher , Ireicr Zugkraflt (Zp=0) ist, um so
groBer ist die Linsatzsicherheit der betreffenden Fahrzeug-
cinheil. Bild 8 zeigt das ebenflalls augenscheinlich, Die Werte
fir den Schlupf der Traktortriebriider betragen bei Zp=
lir deu Traktor-Einachsanhiingerzug etwa die 1lillte derer
des Traktor-Zweiachsanhiinger-Zuges. Dementsprechend ist
die Linsatzsicherheit des TEZ doppelt so hoch wie dic des
T7Z7. Die Werte fir den Schlupf der Traktortriebriider bei
Zp=0 im Untersuchungsfalle sind in Tafel 4 zusammeun-
gelallt.

3000

kp

2000

Freie lugkraft

§

Bild 8. Duas

Zugkraft-Schlupf-Verhalten von
Zweiachsanhiinger-Ziigen aul verschiedenartigen Boden;
- ——————— aul fcuchlem tonigem Lchm

-~ — — — — — aul sandigem Lchmboden;

Trakior-Einachs-  und

« Traktor-Einachsanhiinger-Zug, b Traklor-Zweiachsanhinger-
© Zug, ¢ Schlup!f der Traktlor-Anhiinger-Ziige bei Fabrt ohne
Aulbringen zusiinzlicher ,, Freier Zugkraft!

Tafel 4  Schlupf der Traktortriebriider s in 9,

‘I'raktor-Einachs-
anhidnger-Zug

Traktor-Zweiachs-
anhinger-Zug

I“euchter toniger Lelun
Sandiger Lehmboden

2,05 5,40
3,10 7,65

3.3. Beispiele aus praktischen Einsatzerfahrungen

Ahnlich den auf der Priffbalin exakt gemessenen Lrgebnissen
sind die im praktischen Linsatz gewonneunen lirkenntnisse.
In der LPG ,,Karl Marx* in Wachtnitz, Kreis MeciBen,
wurden unter gleichen Bedingungen cin Traktor RS 14/30
mit cinem 4-t-Einachsanhiinger und ein zweiter Traktor
gleichen Typs mit einem 4-t-Zweinchsanhiinger eingescizt,
Bei Baustofftransporten, insbesondere aus einer schlainmigen
Kiesgrabe, fubr der Traktor-Einachsanhiinger-Zug sicherer
als der Zweiachsanhiinger-Zug. Jedesmal, wenn letzterer
steckenblieb, lie er sich mit 1lille des vorgespannten Trak-
toren-LEinachsanhiinger-Zuges wieder herausziehen., Ahuliclic
Lirgebnisse zeigten sich im Tustitut fiiv Plflanzenzichtung
GrofB-Liisewitz. Dort, wo des T'raktor mit cinem zweiachsigen
3000-1-Iikalientaf steckenblieh, fuhr cin cinachsiger 6000-1-
Gilletankwagen (mit Tandemachse) nwoch sicher.
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4. Zusammenfassung

Die in diesem Jahr erstmalig in unserer Lundwirtschalt in
breitem Umfang zum Einsatz kommenden koplflastigen Ein-
achsanhiénger eigener Produktion geben Anla}, auf ihre Vor-
teile hinsichtlich der groflen Einsatzsicherheit, insbesondere
beim Einsatz unter den schwierigen Bedingungen der Hack-
fruchternte, hinzuweisen. Anhand von rechnerischen Ver-
gleichen und Zugkraftuntersuchungen zwischen Traktor-

Ventilsitze an Dieselmotoren

1. Grundsidtze fir die Venfilsifzhersf’ellung

Die Ventilsitze an Diesel- und auch Ottomotoren sind heute
ausnahmslos als Kegelfliche ausgebildet, wobei der Sitz-
winkel & meistens 90° und seltener 120° betrigt.

Als Ventilsitz (Dichtfliche; I ontaktfliche) ist dabei die-
jenige Kegelfliche zu verstehen, an der sich Sitzfliiche des
Ventils und Sitzfliche im Zylinderkopl berithren und den
Arbeitsraum des Motors abdichten.

. N o o :

Bei der Ilerstellung von Ventilsitzen sind stets folgende

Grundsiitze zu beacliten:

a) bei Zuordnung der Sitellichen ist zu beriicksichtigen, dafy
bei cinem Verschlei durch Einschilagen stets dieselben
Tliclien zusammen arbeiten;

b) der Ventilsitz (Dichtfliche) soll am Ventil soweit als mog-
lich auflen liegen und eine bestimmte Breite nicht iber-
schreiten.

Bild 1 zeigt allgemein drei Moglichkeiten der Ventilsitzher-
stellung. Ausfithrung a) soll vermieden werden, weil nach
dem Einschlagen auch die Stirnflache des Sitzes zum Tragen
kommt und die Dichtwirkung in Frage gestellt ist. Ausfiih-
rung b) ergibt einen zu breiten Ventilsitz. Ain besten ist es,
wie Ausfilhrung c) zeigt, wenn dgz = dy ist und die Ventil-
sitzflache durch dg innen und durch dy aullen begrenzt
wird [1]. Iliermit ergeben sich gute Dichtverhiltnisse, einc
groBe Sitzfliche, und der Ventilsitz liegt am duBleren Ventil-
tellerdurchmesser. Um diese Sitzlage zu errcichen, mull man
u. U. bei der Erstherstellung und auch bet der Instandsctzung
zusiitzliclie Flichen anfrisen (s. Bild 5).

In der Praxis werden an IMahirzeag-Diescelmotoren die Ventil-
sitze it einer Breite von

b=41,5...2,5mm
licrgestellt. Hiermit ist cine gute Dichtwirkung und eine
ausreichend niedrige IFlachenpressung vorhanden. ’

Neben den zuvor genannten Bedingungen ist bei der Her-
stellung des Ventilsitzes zu beachiten, ob dic Ventile im
Zylinderkop!l ein Vor- oder RiickstehmaB haben iniissen.
Dieses Maf ist an den einzelnen Motoren verschieden und
so festgelegt, dafl in Abhingigkeit vom Spaltmalf} sowic den
Ventil- und Xolbenhubkurven dic Ventile nicht aul den
Kolben aufschlagen (Bild 2).
Mit der Sitzlage auficn am Ventil ergibt sich cine groBere
maximale Spaltfliche des Ventils. Bild 3 zcigt, dafl die Spalt-
fliche fsp die Mantelfliche eines Kegelstumpfes ist und bei
gleichem Ventilfedertelerdurchmesser und Vorstehmal} so-
wie gleicher Sitzbreite und auflen liegendem Sitz mit dg nach
der Beziehung

fogp=mn-dg-cosa/2-h
vergrofert wird [2]. Diese VergrofBerung ist [tr dic Fillung
des Zylinders mit Frischluft zu beachten, denn nach [3] ist
die Stromungsrichtung der einstrémenden Luft trotz ver-
dnderter Ablosnngen in der Mubphase des Einlafventils
nahezu den Sitzflichen parallel (Bild 4).
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Einachsanhinger- und Traktor-Zweiachsanhanger-Ziigen
wird die fahrinechanische Uberlegenheit des Traktor-Ein-
achsanhiinger-Zuges nachgewiesen. Praktische Einsatzerfah-
rungen bestétigen die in den Untersuchungen ermittelten
Ergebnisse. Besonders auffallend ist die groBere Zug-,
Brems- und Lenksicherheit und damit die Linsatzsicherheit
des Traktors mit Einachsauhéinger unter schwicrigen Fahr-

balimverhiltnissen.
A G636

Ing. H. SCHULZ, KDT

2. Verschlei3 am Ventilsitz

I Betrieb tritt insbesondere an der Sitzflache im Zylinder-
kopf und auch am Ventil mehr oder weniger hoher Verschleif3
auf, Aul den Verschleif am Ventilsitz (Dichtflache) nelimen
Linfluf:

I16he der Schlaghbeanspruchung zwischen Ventil und Sitg,
bestimmt durch GroBe des Ventilspiels, Ventilaufsilz-
geschwindigkeit und Ventilfederkralt;

N

&

b
.
1
¢) Ventiltellergrofle und IIhie des Verbrennungsdruckes [4].

Temperaturen an den Sitzflichen;
Werkstoffpaarung Ventil und Site iin Zylinderkopf;

A

PN

Steifligkeit des Ventiltellers und des Zylinderkoples;

Neben dein Verschleil (Einschlagen des Sitzes) kénnen noch
folgende Erscheinungen am Ventilsitz aultreten, die gleich-
falls eine Instandsetzung notwendig machen: Sitzverzug
durch Wirmespannungen sowie Nubenbildung und Ein-
brennungen iin Sitz.

3. Instandsetzung der Ventilsitze

Die Ventilsitze miissen instand gesetzt werden, wenn die Veu-
tile durch zuvor genannte Erscheinungen undichit geworden
sind, so daB ein Leistungsabfall der Motoren cintritt. Da dic
Methoden der Instandsetzung der Ventilsitze — Friseu,
Schleifen, Spindeln und Einschleifen ~ allgemein bekanut
sind, sollen hier lediglich Hinweise iiber Sitzausfithrungen
und Verschleillgrenzen gegeben werden. Die Nacharbeit des
Sitzes im Zylinderkopf erfolgt iiblichcrweise wie in Bild 5
angegeben. Es wird zuerst der Sitz mit demn Basiswinkel
a/2=45° durch Frisen oder Schleifen und danach die Sitz-
lage und -breite mit Frisern mit Spitzenwinkeln von 150°
und 30° hergestellt (vgl. auch Bild 6 b). Wird der innere
Sitzdarchmesser dg durch eine senkrechte Kanal- oder Sitz
ringwand gebildet, ist nur einmal nachzufrisen. (Bild 6a.)

Die richtigen Ventilsitzbreiten b ergeben sich, wenn ein
Verhiiltnis

dy PO
= = 1,05... 1,15
J, b5} 5

verwirkliclit wird, dabel sotlte das Mafl
dgg — dg

5 = 2,5 mm

sein, weil mit zunehmendeni Wert von t auch der Luftdurch-
satz durch den Ventilspalt etwas ansteigt.

t =

Die Grenze der Nachbearbeitung der Ventilsitze betrigt 0,5
bis 1,0 mm und ist durch die zulissige Verkleinerung des
Verdichtungsverhiltnisses I an den verschiedenen Motoren
bedingt.

3.1. Verwendung von Ventilsitzringen
Ist der Gegensitz fir das Ventil im Zylinderkopl soweit aus-
geschlagen, ausgebrannt oder so tief nachgelrist, dall ein
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