.
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Vergleich der Kosten
fir verschiedene Be- und Entladeverfahren

In Tafel 2 sind dic Kosten ciniger Be- und Entladeverfahiren
dargestellt. Es ist zu erschen, dafl dic Be- und Entladeverfah-
ren, die den groBten Zeitaufwand crfordern, im allgemeinen
auch am teuersten sind. Einc Ausnahme macht dabei die
Lademaschine T 335, dic trotz rclativ hoher ILeistung dic
héchsten Beladekosten je t aufweist. wenn man von den bei
diesem Vergleich nicht beriicksichligien manuellen Belade-
verfaliren absieht.

Vorteilhalt aul die Organisation der Transporte, aufl die Ver-
kiirzung der Umlaufzeit der TFalezeuge sowie auf die Sen-
kung der Selbstkosten wirkt sich der Einsatz von unterfalir-
baren Hochbunkern bei der Ablubr von Schiitigiitern vom
Wagenladungs-Knotenbalinlhiof  in  die landwirtschalllichen
Betriebe aus. Diese Hochbunker fungicren als sogenannte
Transportpulfer, und ihr Linsatz ist solange auch fir den
Umschlag von Mincraldiingern zu empfelilen, wic noch keine
zentralen Lager vorhauden sind. In Tafel 3 sind die IKosten
der Transportverfahren bei Einsatz von Hochbunkern den
herkémmlichen Verfahren gegeniihergestellt. Um cine Ver-
gleichbarkeit zu erreichen, ist auch der innerbetriebliche Um-
" schlag der BHG in dic Iosten cinbezogen.

Im wesenulichen ist dic Kostenminderung beim Linsatz von
Hochbunkern aufl die Verkiirzung der Standzeiten wihrend
des Beladens zuriickzufiihren. Diese Verkiirzung der Stand-
zeiten kommt auch jn der geringeren Umlaufzeit zum Aus-
druck. Damit wird cine wesentliche Voraussetzung [iwe die
Evhohung der Leistung des Fulwparks und damit auch [iir
seine Rentabilitit geschaffen.

Diese hier gezcigle Verminderung der Transportkosten triffi
ebenso fiir andere Schiittgliter zu (zum Beispiel [iir feste
Brennstoffe), fiir dercn Umschlag aufl den Bahnhéfen der
Einsatz von Hochbunkern zweckmiifliig erscheint.

SchluBbemerkungen

Aus den Darlegungen zur Ermittlung der Selbstkasten bei zwischen-
betrieblichen Transporien der Lendwirtschall solien folgende SchluB-
folgerungen gezogen werden:

1. Durch die zunehmende Konzentration bei der Durchfiihrung zwi-
schenbetrieblicher Transporte in der sozialistischen Landwirtschatft
der DDR, die ihren Ausdruck 2. Z. in der Ubernahme dieser Trans-
porte durch die Finalproduzenten, BHG und Gemeinschaftseinrich-
tungen findet, ergeben sich beachtliche Maglichkeiten zur Senkung
der Transportkasten, die gegenwdrtig erst teilweise ausgenultzt
werden.

ZweckmdBige Bereifung fir den LKW

im Transporteinsatz in der Landwirtschaft'

:Der Charakter des Finsalzes von LKW im Bereich der Land-
wirtschaft wird im wesentlichen von den Prodnkiionstechino-
logien wund von der Organrsationsform des Transports be-
stimmt.

Im Querschnitismechanisicrungsssstem , Landwirlschaftlicher
Transport“ miinden bcide Siulen cin und geben diesem
Mechanisterungssystem das Geprige. Aul der Grandlage dic-
ser Anforderungen muB ein optimaler Konstrukttonskompro-
mil fiir eine LIKW-Bereilung gefunden werden.

Da der landwirtschaftliche Transport gegeniiber anderen und
spezielleren Transporien durch eine besonders ansgeprigte
Viclschichtigkeit charaklerisiert ist, verdient die Behandlung
der konstruktionsbestimmenden Faktoren wnd ihe metho-
discher Zusammenhang besonderes Interesse. [m Bild 1 ist
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Tafel 3. Vergleich verschiedener Verfahren beim zwischenbeltricblichen
‘I'ransport von Mincraldiingemitieln — Gr. A —
Durchschnittliche Fransportentfernung: &2 km

I'ransportfahrzeuy S4000-1 X S4000-1 K S4000-1 K
cinschlieBlich Anhiinger K3 HK3 1K 3
Beladung T 172 T172 T172, 1224
ausWaggon aus eben- Ilochibunker

erdigem

Zwischen-

lager
Entladung Abkippen Abkippen AbKippen
Transportmasse [t/ ahrt] 6,4 6,4 G.A
Fahrzeit [h/Fahrt] 0,55 0,55 0,55
Kosten [Mark/Fahr] 11,14 11,14 15,14
Beladung [h/¥ahrt) 0,64 0,51 0,07
Kosten [Mark/Fahrt] 0,86 7,10 5,12
Enuladung [h/Fahrt) 0,13 0,13 0,13
Kosten [Mark/Fahrt] 0,64 0,64 0,64
T504+7Ts [h/Fahrt) 0,20 0,18 0,11
Warlezcit [h/I'ahrt] 0,50 0,20 0,20
Standzcit [h/Fahr1) 1,47 1,02 0,51
Kosten [Mark/¥ahrt) 10,03 6,96 3,48
Verfalhirens-
kosten [Mark/Fahrt] 31,67 25,84 20,38
Gesamtkosten  [Mark/Fahrt]? 38,00 31,01 24,46
Verfahrens-
koslen [Mark/1] 4,405 4,04 3,18
Gesamlhosten  [Mark/(]! 5,94 4,85 3,82
Verlahrens-
kosten [Mark/1* 5,95 5,15 4,29
Gesamtkosten  [Mark/1]? 5,94 G,18 5,15
Umlaufzeit des
Tahrzeuges 1] 2,02 1,57 1,06

t LinschlieBlich 20 ¢, Gemeinhosten
2 EinschlieBlich innerbetricblicher Umschlag der BHG

2. Da Transportkoslenvergleiche auf der Grundlage des Rechnungs:
wesens in den landwirtschaltlichen Betrieben nicht méglich sind,
ist eine Kalkulation der Transportkosten, ausgehend von den Ein-
satzkosten der Transportmitte! sowie den moglichen Transpartver-
fahren, notwendig. Dazu ist eine einheitliche Methade anzustreben,
um subjektive Einflisse weitgehend auszuschalten.

3. Die Anwendung einer entwickelten Kalkulationsmethode zur Ermitt-
lung der Kosten bei zwischenbetrieblichen Transparten unter den
Bedingungen des Kreises Bad Doberan ergab, daB durch bessere
Auslastung der Transportmittel, Verbesserung der Verkehrsbedin-
gungen, gute Organisation der Transportarbeit und Anwendung
zweckmaBiger Transpartverfahren bei einigen Gutsarten Kostenein-
sparungen bis zu 50 %, und mehr gegeniiber den derzeitigen Trans-
portkosten erzielt werden kdnnen.

4. Nicht zuletzt geben Transportkostenuntersuchungen Anregungen fiir
eine standige Weiterentwicklung der Transportmittel durch die
Industrie, damit sie den kiinftigen Anforderungen in bezug auf eine
hahe Arbeitsproduktivitdt und niedrige Selbstkosten als Voraus-
setzungen fir eine industriemdBige Durchfiihrung des zwischen-
betrieblichen Transports der Landwirtschaft weitgehend gerecht
werden. A 7083/11

Ing. G. TH. ZAUNMULLER, KDT*

cin Schema dieses Zuswnmenhangs dargestelll; es kennzeich-
net lediglich die wesentlichen Gesichtspunkte. Erforderliche
Tragfiahigkeit und Abstiitzfihigkeit — beide stehen in enger
Wechselbeziehung — in Verbindung mit der erforderlichen
Umlangskraft oder I"ahrbahnhaliung stellen die Hauptanfor-
demingen an dic Bereifung.

Die Giite des Transmissionsfaktors wird durch das Profil be-
stimmt, dessen Festlegung deshalb und  wegen der stark
wechselnden bodenmechanischen Bedingungen ein besonderss
Problem ist. ITinzu kommt noch, daf} bei der Profilierung von

VEB Traktorenwerk Schonebeck, Abteilung Forschung, Sitz Potsdam-
Bornim

! Aus einem Vortrag aul der KDT-Fachtagung ,,Transportralionalisic-
rung in der Landwirtschaft und Nahrungsgiiterwirtschalt? vom 20. bis
22. Juni 1967

I'ebruar 1968
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Bild 1. Beslin‘.)mcnde Einf!u’sse l.'i'u' d'en l(?q- e e Konsiruktion- Konzeplion
struktionskompromifl  bei  LK\V-Berei- | ;
fung fiir Wechselnulzung > |
R T St E Tragféhigkeil Umfangfrafl-Fahrbahnhf//ung (Transmissionsfaktor)
; —
{ Profilgebung
} / Ackerbéden
Bild 2 Profil der untessuchien LKW-Bercilung 1 . " bindige .sand/;qe Strafle
| Dimension " ; 1
-~ Durchmesser Scherkraft Reibkraft — Reibkraf?
Breife Stollen glatiflichig  Sommerung
selbstreinigend  Napfprofil Dréineffek!
s Slopfend (selbstreinigend )
Abstiifzfahigkeit |
- Spurtiefe ~> Struktur- tanteil )
Fahrmech. '\'\ 2ul. Bodenverdichiung” I:(ZZ:;:J/:;ZZI -~ gr;égil;/;/g%skaslen
Bed. ~fahrwiderstand fahrbahn-

Niederdruckreifen wegen der starken Abplatbung zusitzliche
Schwierigkeiten auftreten. Allein die unterschicdlichen Acker-
béden stellen exlrein kontriive Funktionsanforderungen, die
zwangsliufig bei ciner Kompromifhildung zu alternativen
Fnscheidungen zwingen. Durch das irfordernis, auch auf der
Strafic fahiren zu miissen, wird dic Entscheidung noch pro-
blematischer.

In Bild [ sind rechts die sich aus den untersehiedlichen Tahe-
babuverhiltnissen ergebenden Anforderungen an die Eigen-
schaften der Reifen sowie die zwn Auffinden des optimalen
Kompromisses von den einzelnen Bedarfstriigern erwiinsch-
ten Angaben zusammengeslelit.

Zum Problem der Wechselnulaung von Bereilungen ist zu
emplehlen, daB cxakte Untersuchungen durchgelithrt und
Grundlagen gemilB den in Bild 1 dargestellten Zusammen-
hiingen crarbeilet werden, sofern nicht Dbereils vorliegende
Arbeiten dieser Art befviedigende Ergebnisse enthalten.

Nachfolgend in der Tendenz beschriebene praktische Einsalz-
versuche mit  Laufwerksvarianten  eines LKW vermitteln
cinen Lindvuck zur oben dargelegten Problematik des Kon-
struktionskompromisses bei  LKW-Bereilung  zur Wechsel-
nutzung.

I's  wurden insgesamt 7 Laufwerksvarianten untersucht
(Tafel 1).
Bild 2 zeigt diese Bereilung in ihreer GréBenordnung und

Profilgestaltung: .geschnitten™ bedeutet zusiitzlich quer zur
Laufrichtung angeordncle Prolilkerben.

Die Laufwerke wurden auf drei charvakteristischen landwirt-
schaftlichen IFahrbahuen untersucht.

Auf der Faliwbahn Sand* und lehmiger Sand* wurden
Feuchtigkeitshereiche variiers (bis zu 10 Prozent Differenz
beim lehmigen Sand bezogen aufl Trockensubstanz), um dies-
beziigliche Iinfliisse erfassen zu konnen.

Simltliche Mossungen crfolgten ohne Drehmomentenvertei-
lungssperre und mit gesperrtem Differential beider Achsen
bei der unterhalb der Leistungsgrenzen liegenden Fahr-
geschwindigkeit.

" Bei allen Untersudungen war die Fahrzeuggesamimasse und
deren Verteilung auf die Achsen konstant.

Tafet 1. Ubersichl der untersuchten 7 Laufwerksvarinnien
Bereilung Variante Reifeninnendruck
{kp/cm?j
vorn hinten

GroBvolumig geschnitten normal

1 4 0,8 1,5

2 5 1,25 3,0

3 6 1,75 45
Ilerkommliche
(Zwilling-Hinlerachsc) 2 6,0 6,0

Deulsdie Agrartechuik - 1
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2ul. Deckenbelostung = schiden

Linsatzdringlichkeil | ———=| Stiickpreis

SfUd(z;Jh/en t
Londwirtschaft Industrie
Bauwirtschaft

Militar .

Als Kriterium der Bewerlung und Beurteilung der cinzelnen
Laufwerksvarianten dient die ,freic Zugkraflt® in Zuordnung
zum Faluzeugsummenschlupf, dementsprechend orfolgte die
Versuchsdurchfithrung. In Bild 3 bis 6 ist die ,freic Zug-
kraft”, ausgehend vom Maximalwert aul der jeweiligen Fahr-
balm, als relatives MaB dargestellt. Am  eindrucksvollsten
sind, sowoll aus der Erfahung als auch auf Grund der vor-
liegenden  Messungen, die LErgebnisse «ler Unlersuchungen
aul der IFalubalin .,Sand® Bild 3 veemittelt hierzu einen
Uberblick. Die Fuhrbahn silbst ist im ackerbaulichen Bercich
weniger vertreten, da dieser Boden extrem leicht ist. Er wird
im wesentlichen nur forstwirtschaftlich genutzt und ist als
Transportfahrbahn hinfiz anzutreffen. Die. bodenmechanische
Qualitiit dieser Falubahn ist weitgehend feuchtigkeitsunab-
hiingig. Die Feuchtigkeitsaufnahme liegt sehr niedrig, 6 bis
7 Prozent stellen schon Extremwerte dar.

Die bodenmechanisehe Abstiit2ung der Umfangskraft bzw.
der Triebkraftmomente erfolgt iiberwiegend durch Ober-
fliichenreibung (Adhisionskraft) und kaum durch Abscheren
(Kohasionslkraft). -

Beim Fahrwerk 7 (Zwilling) ist auf dicser Fahvbahn wegen
scines Spurverhaltens, der Reifendimension und der danit
zusammenhiingenden  Einsinktiefe sowie wegen der Profil-
ausbildung der Fahrwiderstand 100 Prozent. d. h. die Eigen-
fortbewegung wird unméglich.

Die IFahrwerke 4 bis 6 zeigeu in markanler Form den Lin-
flu des Reifeninnendruckes und der Profilausbildung. Die
Fahvwerke verlethen dem Fahrzewg auf dieser Falirbahn
ausreichende  Finsatzsicherlieit it zusitzlicher nutzbarer
Zugkraft.

Die Reifen der Fahrwerksvarianten 1 bis 3 (geschnitien) sind
ungiinstiger, da sie aul Grund des bodenmechanischen Zu-
sammenhangs  zugkraftmindernde Abschereffekte aufweisen.
Der Einflull der Reifeninnendruckabsenkung ist  dominie-
rend. ) ,
Die Ergebnisse der Untersuchungen auf abstiitzfihigem Acker
(lehmiger Sand), unbestellt, als Priifbahn vorlicgend, sind
im Bild 4 zusammengestellt. Diese Fahrbahn reprisentiert
ackerbauliche Nutzflichen im Bereich leichter Bedingungen,
auch in bezug aul bodenmechanische LEigenschaften. Infolge
der besseren Abstiitzfihigkeit dicser Fahrbahn sind extrem:
Laufwerksunterschiede nicht erkennbar. Nicht die Einsatz-
sicherheit im tecdwnischen Siune ist interessant, sondern viel-
mehr die den Schlupfwerten proportionale Wirtschaftlichkeit.
Auf unterschiedliche Bodenfeuchtigkeiten reagiert diese IFahr-
Iahn bodenmechanisch unbedeutend.

I und bodenmechanisclu interessant sind die
Untersuchungen aufl der fiir viele Gebicte als mepriisentativ
anzusehenden  landwirtschaftlichen  TFahrbahn  ,sandiger
Lehm® (sl 2 AL 60). Dicse Fahrbahn ist hinsichtlich 'der

Fahrmechanisch
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Bild 3. Freie Zugkealt verschicdener Fahewerks-  Bild 4. reie Zugkralt aul Priifbahn lehmiger  Bild 5. Ireie Zugkraft auf Fahrbahn sandiger
varianten  beim LKW W 50 fiie  den Sand, Bodenfeuchtigkeit 6 9%. Zugpunkt- Lehm (5L 2 AL G0), gesdheibl, Weizen-
Landwirtschaltseinsatz: Priifbalin Sand- hihe == 800 min; weitere Erlduterung stoppel. bindiger Acker, Bodenfeuchtig-
boden, Bodenfeuchtigheit 3%,  Zug- 5. Tafel 1 keit 179, Zugpunktholic & 800 mm; wei-
punkthihe =~ 800 nuu;  Bereifungs- tere Lrliuterung s. Tafel
varianten-Ubersicht 5. Tafel 1
bodenmechanischen Eigenschalten schon stark feuchtigkeits- bahnen — exakie Zugkraftmessungen sind wegen des in-
abhingig. Giinstigste Abstiitzeigenschalten liegen bei etwa stabilen Charakiers solcher Tahrbahnen kaum méoglich — be-
15 Prozent Feuchligkeit (bezogen aul Trockensubstanz) vor. stiitigten diesen Sachverhalt. :

Die in Bild 5 dargestellien Messungen aul dieser Fahrbahn
wurden bei etwa 17 Prozent Feuchtigkeit. die anch in Tiefen
von 10 Dbis 15 em ctwa gleichmiiBig verteilt vorlag. durch-
golithet. Die Falirhahn war dementsprechend plastisch-knet-
lihig. es crgab sich erwarlungsgemiB eine markante Lauf-
werksqualititsdifferenz (Bild 5).

Da diese Fahrbahin it den Bedingungen. wice sie z. B, bet
der Zuckerviibenabfuhr in ciner miiBig feuchten Saison vor-
liegen, verglichen werden kann, sind diese Irgebnisse besoun-
ders bemerkenswert. Der ,.geschnittene” Reifen ist aul dicser
Fahrbahn ehne Auswirkungen, da erwartungsgemil die quer
zur Laufrichtung angeordneten Schnitte sich sofort zuselzen
und keinevlei Selbstreinigungselfckte  aufweisen. Nur dic
Luftdruckabsenkung allein  férdert bedeutend die Abstiilz-
cigenschaften. Ts fiel bei den Untorsuchungen auf dieser
Fahrbahn aul. daB im Falle der groBvolumigen Bereifung
dic Vorderachse in allen Fallen mit geringerem Schlupf
arbeitete als dic Hinterachse und dies besonders bei hohzn
Zungkviften. Gerade umgekehrt verhiclt sich das Zwillings-
laufwerk. bei dem sich proportional znur Schluplzunahme die
Mansvrierfihigkeit des Fahrzenges verschlechterte.

Dicse Feststellungen beziehen sich insgesamt auf die withrend
dieser Versuche stindig und weilgehend gleichbleibenden
Bedingungen dicser Fahrbahn, d.h. dic Wetlerbedingungen
wurden stiindig beobachtet. Wie oben bereits erwidhnt, ist
diese Fahrbahn und die Fahrbahn auf schweren Ton- und
Lehmbdden oder Boden des Nicderungsschwemmlands
{Oderbruch, Wische) in cinem noch viel héheren MaBe in
ihren bodenmechanischen  Abstiitzeigenschalten stark feuch-
ligkeitsabhiingie — dies inshesondore in bezug auf das Feuch-
ligheitsgleichmall des Bodenquerschnittes. Mit zunehmender
durchgehender Teuchtigkeit iiber 15 Prozent nimint die
Scherkralt des Bodens rapide ab. Das gleiche gilt fiir die
Oberflichenrcibungskralt, insbesondere dann, wenn Nieder-
schliige anfallen. die von der sonst trockenen. lesten oder
verfestigten Fahrbahn nur selhr lungsam aulgenommen wer-
den kénnen. Die sich so ausbildende diinne Schmierschicht
kann nure cin spezicll ausgebildetes Stollenprofil des Reifzns
durclistoBen. Da diese TFahrbalinbedingungen sich welter-
miBig und zeitlich sche stavk und vor allen Dingen rasch
iindern. spricht man  vom  sogenannien  Minutencharakler
dicser Boden. Wurzzeitige TFaheversuche aul diesen Fahr-
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Das TFaluzeug mit der groivolumigen Bereifung blieb zwar
in allen Fallen auf der Fahrbahnoberfliche — dies ist immer
als gitnstig zu bewerten — kounte aber nur geringe oder gar
keine nutzbaren Zugkriilte absctzen. Da das Faluwzeug hievbei
mil. Nutzlast beladen war. kann man annchumen, daB sich
mit  Verringerung der Gesamtmasse das Einsatzverhalten
noch verschlechlert, Mit der Zwillingsbereifung crgaben sich

100 -
% | 45| /8
% /1 /] 61—

ud

Ny

freie Zugkraff Z
T
ks

™
S

20
g A I I T Ll
4 8 174 6 20 2 28 32 36%40
" Schlupf
1 =
40
g
3 —7/8
Eoo
<
S
< 60
% .
100E==9

Bild 6. Maximale freie Zugkrifle der Fahrwerksvarianten I, 4 und 7
aul verschiedenen landwirtschaltlichen IFahrbahnen.
a) Pritfbahn Sandboden, Bodenfeuchtigkeit 3 %:
1 Variante L (nach Tafel 1)
2 Variante 4 {nach Tafel 1)
3= Variunte 7 (nach Tafel 1)
b) Priifbahn lehmiger Sand, Bodenfeuchtigheit 6 9,:
4 = Varvianle 1; 5 = Varianle 4; 6 = Varianle 7
¢) Priiffbahn bindiger Acker, sandiger Lehm (s1.2 AL 60), ge-
seheibl, Weizenstoppel, Bodenfeuchtigkeit 17 %5:
7 = Vaviante 1; 8 = Variante 4; 9 = Variante 7

I
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je nach Bodenquerschnittsbeschaffenheit entweder grofere
Einsinktiefen, die zur Tilgung der freien Zugkraft fihrten,
oder aber es konnten auf untergrundfester Fahrbahn nach
DurchstoBen der Oberflichenschmicrschicht noch freie Zug-
kriifle entwickelt werden.

Das Kletterverhalten bei bzw. aus tiefen Fahrspuren oder
Bearbeitungsfurchen ist unter vorgenannten Fahrbahnbedin-
gungen im TFalle der groBvolumigen Bereifung nicht immer
befricdigemd bzw. ausreichend; bei der Zwillingsbereifung ist
ein gimstigeres Verhallen zu beobachten, solern hier eine
tragliithige Fahrbahn dberhaupt vorliegt.

Bild 6 zeigt die Gegeniiberstellung bzw. Zusammensteluung
der jeweils maximalen Zugkrifte der cinzelnen Fahrwerks-
varianten auf landwirtschaftlichen Fahrbahnen.

Ergiinzt wird diese Zusammenstellung durch die Darstellung
der rechnerisch ermittelten Summentriebkraftmomente in
Bild 7. Der Funktionsverlauf ist naturgemil} der gleiche wie
hei dem Zugkraft-Schhipfverlauf, nur die Zuordnung der
Momentenbetriige verandert den Aussagewert. Da der wirk-
same Halbmesser bei beiden Bereifungsausfilhrungen wegen
der unterschiedlichen Abplattung im Mittelwert nahezu gleich
ist, ergibt sich cbenfalMs gem#f dem rechnerischen Zusam-
menhang ein ctwa zusammenliegendes Ifeld der Summen-
triebkraftmomente, wobei die einzelnen Fahrbahnen und die
Fabrwerksvarianten ohne markanten Einflufl sind und ledig-
lich den Bereich kennzeichnen. Zur Ergénznung der Keun-
zeichnung der Fahrewerksvariantien. insbesondere jedoch der
groBvolumigen Bercifung. sind in Bild 8 Finsinktiefen das-
gestellt.

SchluBfolgerungen

Die Ergebnisse dieser Einsatzversuche auf landwirtschaftlichen Fahr-

bahnen mit unterschiedlichen Laufwerken sind zusammengefaBt

folgende: i

1. Die groBvolumige Bereifung zeigt bei den in den Bildern dar-
gestellten Untersuchungen wesentlich glinstigere Eigenschaften
gegeniiber der Zwillingsbereifung.

2. Die Verringerung des Reifeninnendrucks bei der groBvolumigen Be-
reitung fihrt zur wesentlichen Verbesserung der Abstiitzeigen-
schaften, umgekehrt proportional zur Verschlechterung der baden-
mechanischen Abstiitzeigenschaften der Fahrbahnen in bezug auf
Oberflachenreibung.

3. Die .geschnittene” Ausflihrung der groBvolumigen Bereifung hat
gegeniiber der Normalausfiilhrung keine Vorteile; sie ist auf
leichten, sandigen Béden von Nachteil, da sie Abschereffekte auf-
weist,

4. Bei dem wdhrend samtlicher Versuche vorgegebenen und gleich-
gebliebenen Betriebszustand des Fahrzeugs gab das varliegende

Bild 7. Maximale Summentrichkraltlmomente verschiedencr Fahrwerks-
varianten des LKW W 50 aof landwirlschaltlichen [ohrbahnen,
Rw & const & 460 mm, Zugpunkthihe 22800 mm, weitere
Erliiuterung s. Bild 6
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Bild 8. Einsinkticfe verschiedencr Fahrwerksvarianten des LKW W 50
auf Sandboden, aulgegrubbert;
a) herkémmliche [lochdruckreifen, hinten Zwilling
b) groBvolumige Niederdruckreifen, vorn und hinten einfach
bereift

Reitenprofil und der Aufbau der groBvolumigen Reifen auf extrem
leichten, leichten und mittleren Béden und auf schweren B&den mit
einer Feuchtigkeit unterhalb 17 % (bezogen auf Trockensubstanz)
keinen AnlaB zu Beanstandungen. Die Einsatzsicherheit kann — wie
die Versuche zeigen — als gegeben angesehen werden. Die erst-
genannten Bedingungen (extrem leichte, leichte und mittlere Be-
dingungen) liegen im Bereich der DDR als landwirtschaftliche Fahr-
bahn bei etwa 70 % der landwirtschaftlichen Nutzfléchen vor. Dieser
Prozentsatz erhdht sich noch, wenn man schwere Bdden, die ge-
niigend abgetrocknet sind, und somit lber gréBere Zeitréume be-
fahrbor werden, mit einbezieht.

5. Die groBvolumige Bereifung ist ein sagenannter Oberflachen-Reib-
reifen. Der Anteil der zugkraftabstiitzenden Ubertragungskréfte
resultiert (iberwiegend aus den fahrmechanischen Faktoren Radlast,
wirksame Aufstandsfliche und Reibkaeffizient. In dem Mafle, wie
bodenmechanisch Scherkréfte bestimmend fiir die Zugkraftabstiit-
zung werden (bindige, schwere Bdden), biit dieser Reifen an
Eignung ein, da ein scherfléchenbildendes Farmprafil nahezu fehlt,
Dies trifft auch fiir die Einsotzfélle zu, wo zum Abstitzen einer
Umfangskraft das DurchstoBen einer Oberflachenschmierschicht ein
besanderes Profil erfordern wiirde.

5. Die bisher verwendete Zwillingsbereifung ist auf leichen, sandigen
Boden nicht einsatzsicher. Auf sonstigen landwirntschaftlichen Fahr-
bahnen ist diese Bereifung wegen der Fahrspuren und der damit
zusammenhéngenden Strukturschdden bedingt geeignet.

Mit der groBvolumigen Bereifung erfdhrt der Lastkraftwagen bel
Wechselnutzung eine betréchtliche Erh&hung der Einsatzsicherheit auf
landwirtschaftlichen Fahrbahnen und somit eine Erweiterung seines
Einsatzbereiches.

Fiir die Weiterentwicklung der Bereifung van Fahrzeugen, die in Wechsel-
nutzung betrieben werden sallen, sind eingangs einige Gedanken zur
Problematik glinstiger Kanstruktionskompramisse dargelegt worden. Es
ist in diesem Zusammenhang und unter Beachtung der Versuchs-
ergebnisse abschlieBend nochmals zu empfehlen, der Erarbeitung dies-
beziiglicher einsatzékonamischer Gesichtspunkte bzw. Grundlagen
seitens der zustdndigen Institutionen besandere Bedeutung beizu-
nessen. A 7040

Messeausgabe ,,die Technik‘¢ 1968

Wir weisen unsere Leser schon heute darauf hin, daB auch zur dies-
jéhrigen Leipziger Frihjahrsmesse das Heft 3 unserer Zeitschrift .die
Technik” wiederum in bedeutend erweitertem Umfang als Messeaus-
gabe erscheint.

Auf iber 250 Seiten werden die wichtigsten Neukanstruktionen aus fast
allen Gebieten der Technik in Wort und Bild vorgestellt. Diese Messe-
ausgabe wird immer mehr als Fihrer durch die Technische Messe be-
nutzt und erleichtert den Messebesuchern das Auffinden besanders
interessanter Expanate.

Wie schon in den vergangenen Jahren wird das Messeheft unseren
Beziehern im Rahmen des Abannements geliefert und auch im Frei-
verkauf in den Buchhahdlungen, den Zeitungskiasken und Sanderver-
kaufsstellen auf der Leipziger Friihjohrsmesse trotz des stark erhohten
Umfanges zum Preise von 3.— Mark erhdltlich sein.

Gleichzeitig machen wir noch einmal auf unseren Messestond

TECHNIKLITERATUR

im Messehaus am Markt, Stand 155 — 157 — 159, aufmerksam und laden
Sie zu einem Besuch bei uns ein.
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