tionswirksam werden, auf eine schnelle Entlademéglichkeit
groBvolumiger Fahrzeugeinheiten gedrungen werden.

Zusammenfassung

Es wurde die Notwendigkeit neuer, zcitsparender Entlade-
verfahren beim Transport von Griin- und Welkgut erliutert
und begriindet. Vorschlige fiir die bauseitige Gestaltung von
Silobehdltern wie auch fiir die technische Ausriistung von
Entladestellen wurden unterbreitet. Hinweise fiir den tech-
nologisch sinnvollen Einsatz von bekannten Fordergeriten
und auf die 6konomischen Auswirkungen wurden gegeben.
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Technologische Wechselwirkungen und Transportleistung

Dr. H. HEIMBURGE®

Der Eihsatz des Mihdreschers E 512 zur Getreideernte sctzt
neue MaBstibe auch fiir den JX&rnertransport. Der Transport
als entscheidendes Kettenglied zwischen Ernte und Einlage-
rung der Kornerfriichte mull hochsten Anforderungen an die
Leistungsfahigkeit und der technologischen Integration in den
Ernteprozel gerecht werden, um von der Erntetechnik cr-
zielte 6konomische Effekte maximal wirksam werden zu las-
sen.

‘Um eine fundierte Aussage iiber den rationellsten Transport
der Kérner vom Méhdrescherkomplex E 512 zum VEB Kom-
binat fiir Getreidewirtschaft treffen zu kénnen, wurden wih-
rend der Erntekampagne 1968 und 1969 eingehende Unter-
suchungen durchgefithrt [1].

In den LPG der_Kooperationsgemcinschaft (KOG) ,.WeiBlen-
see”, Kreis Sommerda, den LPG der KOG ,,Straubitz®, Kreis
Liibben, und den LPG der KOG ,F 97, Kreis Guben, wurde
der gesamte technologische ProzeB des Mihdrusches, des
Transports und der Einlagerung komplex unter differenzier-
ten Bedingungen analysiert, wihrenddessen mit verschieden-
sten Fahrzeugkombinationen ectwa 5500 t Kérner transpor-
tiert wurden.

Zuordnung unterschiedlicher Fahrzeugkombinationen
wdhrend der Beladung durch den E 512
Unter den unterschiedlichsten Einsatzbedingungen der LPG

der KOG Weillensee wurden durchschnittlich mit 5 Mah-
dreschern E 512 folgende Druschleistungen erzielt:

inT, = 418 t/h

T = 37,3 t/h
0% 33,7 l/h
To; = 27,0 t/h

die es mit den verschiedensten Fahrzeugkombinationen ([zI)
transportméBig zu bewiltigen galt.

Neben den in Tafel 1 aufgefithrten Fzk wurden weitere
Fzk, bestehend aus perspektivischen Zug- und Transportmit-
teln, eingesetzt.

Wihrend der Untersuchungen auf leichteren Sandbéden
(Standorteinheit D;) zur Erntekampagne 1969 wurden fol-
gende IzK beziiglich ihrer Einsatzsicherheit gepriift:

W 50 LAZ solo W 50 LAZ + HW 80.11!
W 50 LAZ + THK 5 N—  ZT 300 + THK 5 N—
W 50 LAZ + HW 80.11 ZT 300 + HW 80.11

* LPG-Hochschule ‘MeiBen, Fachbereich Technologie (Leiter: Prof. Dr.
K. MUHREL)
! Reifeninnendruckverminderung am W50 LAZ um 1 at
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beim Kérnertransport vom Méhdrescherkomplex E 512

zum VEB Kombinat fiir Getreidewirtschaft

ZT 300 zwillingsbereift + THK 5 N—

ZT 300 zwillingsbereift + HW 80.11

W 50 LAK solo W 50 LK solo

W 50 LAK + THK 5 W 50 LK + THK 5

auflerdem der ZT 300 mit dem Prototyp eines aufgesattelten
12-t-Anhéngers '

Der W 50 LAZ war grundsitzlich mit Niederdruckreifen
16—20 (L 27-Profil) ausgeriistet, auBer den speziell gekenn-

zeichneten Fahrzeugen waren alle LIXW-FzI{ hochdruckbe-
reift.

s

Im Verlauf der Untersuchungen waren SchlaggroBen zwischen
3 und 103 ha abzuernten und die Ubernahme der Korner
von den Mahdreschern (MD) auf Schlaglingen zwischen 200
und 1600 m durchzufithren.

Die einwandfreie und verlustlose Ubernahme des Getreides
vom Sammelbunker der fahrenden Mahdrescher in die Trans-
portfahrzeuge ist entscheidend von.der synchronen Fahr-
weise (Fahrgeschwindigkeit und gleichmiBiger Abstand Fahr-
zeug — MD) abhiingig. Hierbei spielen die Sichtverhiltnisse
beziiglich der Ladefliche der jeweiligen Fzk, die Ubernahme-
hohen und das Vermégen der einzelnen Fzk, auch unter
schwierigsten Boden- und Geliandebedingungen sich der Fort-
schrittsgeschwindigkeit der M#ahdrescher anpassen zu kénnen,
eine erhebliche Rolle. !

Anhand der Darstellung in Tafel 2 ist die komplexe Be-
urteilung der Zuordnung der einzelnen Fzk zum E 512 még-
lich. Deutlich wird hinsichtlich der Sichtverhiltnisse und der
Beladefdhigkeit, daB Solofahrzeuge und insbesondere solche mit .
langen Ladepritschen -(HW 80.11) grofite Vorteile aufweisen.
Die Ladefliche von LKW mit Anhingern bzw. Traktoren mit

\

Tafel 1. Eingesetzte Fzk beim Kornertransport vom E 512 zum VEB
Kombinat fiir Getreidewirtschaft (KfG)

Variante  Fzk Trag-
Nr. fahigkeit
14

1 W50 LAK2SK 5+ THK 5 : - 95

2 W50 LAK2SK5N 4+ THK5 N— 9,5

3 W50 LAK2 SK5 N : 4,5

4 W50 LAK2SK5 4,5

5 W50 LK3 SK 5+ THK 5 (0. Bordwandaufsatz) 9,8

6 W 50 LAK 3 SK 5 4+ THK 5 (m. Bordwandaufsatz) 9,8

7 W50 LAZ2SK5 4+ HW 8044 N 12,5

8 W50 LAZ2SK5+2THKS5N— 14,5 \
9 ZT 300 4+ HW 80.11 N 8,0

N = Bereifung 16 —20

N — = Bereifung 12,520

63



2 Anhiingern sind auch dann noch vom Fahrer gut einzu-
sehen, wenn die Bordwandhéhen der gekoppelten Fahrzeuge
gleich hoch sind (LAZ + HW 80). Andernfalls ist der Fah-
rer des Transportfahrzeuges auf die aktive Unterstiitzung
durch den Méihdrescherfahrer (Signalisation usw.) unbedingt
angewiesen. Nachts ist ein gutes Abbunkern wihrend der
Fahrt nur mit Solofahrzeugen méglich, da infolge unzurei-
chender Ausleuchtung des Laderaumes durch den MD der
Fahrer des Transportfahrzeuges nur ahnen kann, wie die
Beladung auf dem gekoppelten IFalirzeug verlduft, so daf
in diesen Fillen — um Beladeverluste zu vermeiden — im
Stand abgebunkert wurde.

Riickscheinwerfer am Fahrerhaus des Transportfahrzeuges
blenden nachfolgende Fahrzeuge. Deshalb mufBl ein um 180°
schwenkbarer Scheinwerfer, evtl. mit asymetrischem Licht,
kiinftig eine einwandfreie Ausleuchtung des Laderaumes ga-
rantieren.

Die Ubergabehthe des MD E 512 mit 2850 mm reichte in
allen Fillen aus, worauf jedoch auch perspektivische Trans-
portmittel sich orientieren miissen. Die aus. dem Einsatz in
der KOG WeiBlensee resultierende Tendenz hinsichtlich der
Einsatzsicherheit bestiitigte sich im wesentlichen auch unter
extrem schwierigen Fahrbahnverhiltnissen auf leichtesten
Sandbéden mit ascheartiger Struktur. Allerdings sind dann
wesentliche technische Hilfen zur Verbesserung der Einsatz-
sicherheit erforderlich. Wihrend der W 50 LAZ + HW 80.11
(hochdruckbereift) auf schweren LoB3-Lehmboden auch in sehr
feuchtem Zustand iiberzeugend einsatzsicher war, ist auf sehr
leichten Sandbsden mit Bodenwertzahlen von etwa unter
30 Niederdruckbereifung 16—20 unbedingt erforderlich. Sind
dazu noch Hinge zu befahren, so ist eine Reifeninnendruck-
verminderung um 1,0 at bereits so wirksam, um auch unter
diesen Bedingungen etwa 12 bis 13 t Lademasse einsatz-
sicher bewiltigen zu kénnen. :

Die Motorleistung des W 50 LAZ von 125 PS befriedigte
jedoch in Verbindung mit dem HW 80.11 nicht in allen
Fallen. Dies trifft sowoh! fiir schweren als auch fiir leichten
Boden zu. Bei Steiglinienfahrt von mehr als 12 bis 15 Pro-
zent ist der W 50 LAZ + HW 80.11 bei Lademassen iiber
etwa 10 t nicht melir in der Lage, sich der Arbcitsgeschwin-
digkeit des MD L 512 reibungslos anpassen zu kénnen (man-
gelndes Beschleunigungsvermaogen).

Auf leichten Sandbsden macht sich besonders die zu nied-
rige Motorleistung des W 50 LAZ im unteren Drchzahl-
bereich nachteilig bemerkbar, da cs unter diesen Bedingun-
gen darauf ankommt, aus niedrigen Motordrehzahlen auf
die erforderliche Geschwindigkeit allméhlich zu beschleuni-
gen, um Schlupf beim Anfahren zu vermeiden, was im
,Mahlsand“ sofort zum ,Festfahren“ fithrt. Unter schr ex-
tremen Bedingungen (Sandboden ohne jegliche feste Iruste
und Hangneigungen iiber 8 bis 10 Prozent) ist der W 50 LAZ
(16—20 bereift) mit vermindertem Reifeninnendruck in I{om-
bination mit dem THK 5 als durchaus einsatzsicher zu be-
urteilen.

Eine Reifendruckregelanlage am W 50 LAZ wird eine ope-
rative Nutzung der Vorteile einer Reifeninnendruckverinde-
rung — entsprechend den unterschiedlichen Fahrbahnbedin-
‘gungen — erméglichen und muf} daher gefordert werden. Der
ZT 300 befriedigt in zwillingsbereiftem Riistzustand in Kom-
bination mit demm HW 80.11 und auch mit dem THK 5 unter
schwierigsten Bedingungen hinsichtlich seiner Linsatzsicher-
heit nicht.

Allerdings ist auch beim ZT 300 mit aufgecsattelten An-
hingern eine hohe Einsatzsicherheit zu erwarten. Nachteilig
wirkt sich seine pneumatische IKupplungsbetitigung auf das
»Anfahrverhalten“ aus.

LKW-Fzk ohne Allradantrieb erbringen die notwendige Ein-
satzsicherheit nur bei giinstigsten Fahrbedingungen und kén-
nen daher nicht als einsatzsicher empfollen werden.

\

64

Tafel 2. Beurteilung der Sichtverhiltnisse, der Ubernahmehshen und der
Linsatzsicherheit der einzelnen Fzk beim Beladevorgang durch
den E 512 (Noten 1 bis 5)

Variante Sichtverhiitnisse Ubernahmehshen  Einsatz-
am Tage nachts! im Verhiltnis sicher-

zur Ubergabe heit
durch MD

1 3 5 1 2

2 3 5 1 1

3 1 2 1 ]

4 i | 2 1 1

5 3 4 1 4

6 2 5 1 2

7 2 3 1 1

8 3—4 5 1 2

9 1 2 1 3

-

Beurteilung bezieht sich auf Beladung durch fahrenden E 512

sebr gut, ohne Beanstandung

gut. in allen [iillen vertretbar

befriedigend, hohe Aufmerksamkeit der Fahrer erforderlich,
Belade- und Zeitverluste sind nicht immer vermeidbar
unzureichend, nur bei giinstigen Einsatzbedingungen cinsetzbar
vollig ungeniigend

I

B =
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Technologisches Zusammenwirken zwischen
Mdhdrescherkomplex E 512 und Transportfahrzeugen

Eine wesentliche Voraussetzung fiir eine schnelle Beladung
der Fahrzeuge ist das Arbeiten der MD in der Staffel, damit
die Zwischenfahrstrecken und -zeiten von MD zu MD még-
lichst niedrig gehalten werden kénnen.

Das ,in geschlossener Staffel fahren“ des MD E 512 ist nach
den Beobachtungen in der KOG WeiBicnsce, der KOG Strau-
bitz und der KOG ,,J* 97 nur sehr schwer zu realisieren,
da durch Stérungen an einzelnen MD die ,Fiinferstaffel”
sich immer wieder auseinanderzog. Dies war auch bei bestem
Bemiihen der Mihdrescherfahrer nicht vermeidbar, selbst
dann nicht, wenn Zzuriickgebliebene MD iiber eine geringerc
Schnittbreitc und damit gréBere Arbeitsgeschwindigkeit wie-
der versuchten, AnschluB zu finden. Diese Tendenz war auf
langeren Schligen typischer als auf kiirzeren, da auf kiir-
zeren Schligen ausgefallene MD schneller wicder eingeholt
werden, konnen. Damit vergréBerten sich die erforderlichen
Fahrstrecken- und -zeiten von MD zu MD zur Beladung
der Falirzcuge erheblich, da oftmals quer bzw. diagonal iiber
die abgclegten Strohschwaden zur anderen Seitc gewechselt
werden mufte.

Bei kupiertem und uniibersichtlichem Gelidnde reichte die
optische Signalisation der Bunkerfiillung nicht mehr zur rei-
bungslosen Verstindigung der Transportfahrzeuge und MD
untereinander aus, was wicderum besonders fiir lange Schlige
um so mehr zutraf. Hierdurch wurden unnétige Strecken von
den Transportfahrzeugen zuriickgelegt, bzw. traten Mih-
drescherstillstandszciten auf.

Bei Nachtmiihdrusch wurden die unzureichenden Verstiindi-
gungsmdglichkeiten vor allem der Transportfahrzeuge unter-
einander zum Problem.

Die. genannten Linfliisse erhalten summarisch ihren sicht-
baren Ausdruck durch die MefBergebnisse in Tafel 3.

Lademassen von Dbeispiclsweise 13 t erforderten im Mittel
Fahrstrecken und -zeiten fiir die FFahrt von MD zu MD von
3350 m und 22 min.

Die absolut ermittelten Werte beziiglich der Fahrstrecken
von MD zu MD sind zwar nicht fiir alle Bedingungen der
DDR zutreffend, diirften aber typisch in.ihrer Tendenz hin-
sichtlich der Schlaglingen beim Fiinferkomplex E 512 und
optischer Signalisation durch die MD sein.

Mit zunehmenden Geschwindigkeiten wihrend der FFahrt von
MD zu MD ist eine Senkung des Zeitaufwandes zu erwarten,
aullerdem sollten maglichst gleichmiBig geformte rechteckige
Schliige angcstrebt werden, um dicse Hilfszeiten wiihrend
des Beladens der Fahrzeuge auf das mdogliche Minimum ein-
schriinken zu kénnen.
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Tafel 3. Fahrstrecken und -zeiten fiir die Fahrt von MD zu MD je
t Getreide in Abhiingigkeit von der Schlaglinget

Schlaglingengruppe km/t min/t?
200..- 400 m 0,186 1,13
400.-- 600 m 0,192 1,17
600-.. 800 m 0,245 1,49
800 .- -1000 m 0,297 1,81

1200 --1300 m 0,303 1,85

1300 -.1600 m 0,327 1,99

@ g 0,258 1,57

1 Gesamtdurchschnitt aus 234 Fahrzcugbeladungen auf 35 verschiedenen

Schligen
2 bei einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 9,86 km/h

Aus der in Tafel 3 ausgewiesenen Tendenz kann man jedoch
keineswegs eine Verringerung der Schlaglingen schlullfol-
gern. Im Gegenteil, je typischer groBe Schlaglingen fiir be-
stimmte Einsatzgebiete sind, um so groBer sollte der Mih-
drescherkomplex und damit die Anzahl der gleichzeitig ab-
bunkernden Transportfalirzeuge sein, wodurch ein wesent-
lich — gute Organisation vorausgesetzt — fliissigeres und rei-
bungsloseres Zusammenwirken zwischen E 512-Komplex und
Transportfahrzeugen gegeben ist. Die Beladeleistung wihrend
des Beladevorgangs betrug bei Weizen 72 t/h und bei Som-
mergerste aul Grund der geringeren spezifischen Raummasse
60 t/h. Je Tonne Beladung waren demnach bei Weizen
0,83 min und bei Sommergerste 1,0 min erforderlich. Durch-
schnittliche Bunkerfiillungen von 1,6 bis 1,4 t ergaben eine
IFFahrzeit von etwa 1,4 min neben dem MD wihrend des
Beladens.

Im Durchschnitt mull man mit 10,7 min je Bunkerfiillung
bei Druschleistungen von 84 t/h in Ty und einer mittleren
Bunkermasse von 1,5 t rechnen, wozu allerdings Ertrige
von iiber 40 dt/ha erforderlich sind. Um transportbedingte
Mihdrescherstillstandszeiten zu vermeiden, ist es erforder-
lich, die Anzahl der gleichzeitig abbunkernden IFahrzeuge auf
die Leistung des E 512-Komplexes in Tj abzustimmen, da
auf langen Schligen und bei hohen Ertrigen der einzelne
Milidrescher mehrmals abbunkert, ohne wenden zu miissen.
Die Graphik in Bild 1 soll dies verdeutlichen.

Anhand der dargelegten Fakten ist ersichtlich, daB ein
Transportfahrzeug nicht in der Lage ist, von 5 MD E 512
nacheinander abzubunkern, ohne daf} transportbedingte M-
drescherstillstandszeiten verursacht werden.

Die einzelnen Teilzeiten wihrend der Beladung summieren
sich wie folgt: 1. MD = 1,4 min Abbunkern + 2/4 min
(1,57 min/t x 1,5 t = 2,36 min) Fahrt zum 2. MD + 1,4
min Abbunkern + 24 min IFahrt zum 3. MD + 1,4 min
Abbunkern + 2,4 min Fahrt zum 1. MD = 11,4 min. Da-
mit lag das Maximum der nacheinanderfolgenden Abbunke-
rung durch ein Transportfahrzeug bei Schlaglingen von iber
700 m bei 3 MD.

Da die Mihdrescherstaffel sich wihrend des M#hdrusches be-
tréichtlich auseinanderzog, fiinf MD keinesfall reibungslos
nacheinander von einem Transportfahrzeug abgebunkert
werden konnten, waren gleichzeitiz zwei Transportfahrzeuge
fiir das Abbunkern erforderlich. Diese zwei gleichzeitig ab-
bunkernden Fahrzeuge konnen dann jedoch durch den Fiin-
ferkomplex nicht ausgelastct werden, was zwangsliufig we-

sentlich zu groleren Strecken und Zeiten fiir die Fahrt von,

MD zu MD beitrug (jeder Fahrer war subjektiv bedingt be-
strebt, seine Fzk auszulasten). Hieraus ist zu folgern, daB
transportseitig ein Sechserkomplex wesentlich giinstiger als
ein Fiinferkomplex ist, bzw. daB die KomplexgréBe ein
Mehrfaches von 3 MD betragen sollte. Damit werden gleich-
zeitig die Strecken und Zeiten fiir die ahrt von MD zu MD
mit Sicherheit auch auf Schlaglingen von iiber 1500 m stark
vermindert, so daf} eine Fzk gleichzeitig 4 MD nacheinander
abzubunkern vermag (ab einer Senkung auf 50 Prozent des
bisherigen Zeitaulwandes fiir die Zwischenfahrzeiten).
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Bild 1. Die Anzahl der gleichzeitig abbunkernden Fahrzeuge mufl auf
die Leistung des E 512-Komplexes abgestimmt werden

Die Gesamtbeladezeit einer Fzk mit 13 t Lademasse (W 50
LAZ + HW 80.11) betrug wihrend der praktischen Unter-
suchungen 31,2 min (davon 10,8 min reine Beladezeit).

Durch wirksamere Verstindigungsmdoglichkeiten zwischen MD
und Transportfahrzeugen sowie groBlen Miahdrescherkom-
plexen erscheint es méglich, diese Beladezeit um etwa 5 min
je I'zk zu senken.

Als nachteilig erwies sich das wihrend der Beladung unter
dem Fahrzeug liegende Strohschwad vom MD E 512.

Traktoren (ZT 300) wurden hierdurch zwar kaum behindert,
aber die LKW W 50 mit einer Bodenfreiheit von 150 mm
hatten z. T. erhebliche Schwierigkeiten. Besonders bei durch-
weichtem Boden (Einsinktiefe der Fahrzeuge etwa 100 mm
+ Stoppelhshe von 200 mm + Strohschwadhéhe von = 500
bis 800 mm = Gesamthshe von 800 bis 1100 mm) kam es
zu Strohstauungen vor dem I‘ahrzeug. Vor allem feuchtes
elastisches Stroh wickelt sich leicht um die Kardanwelle und
verursacht akute Brandgefahr und Verlustzeiten (sehr zeit-
aufwendige Beseitigung dieser Stérungen). Eine wirksame
Kardanwellenverkleidung — die bereits als Zusatzausriistung
fir den LKW W 50 angeboten wird — ist deshalb genauso
dringend erforderlich wie das Hochziehen des Auspuffs zwi-
schen Ladepritsche und Fahrerhaus.

Ladevolumen und -massen unterschiedlicher Fzk

Die Lademassen je Fzk beim Getreidetransport hingen in
hohem MafBle vom Ladevolumen und der Dichte der einzel-
nen Getreidearten ab und beeinflussen sehr betrédchtlich de-
ren Leistungsfiahigkeit in der Zeitcinheit.

Daneben iibt jedoch eine mdégliche Schiittkegelbildung einen
Einflul auf die Lademasse je I'zk aus. Bei Weizen und auch
Roggen riittelt sich der Schiittkegel wiithrend des Transportes
in jedem Falle in eine Ebene ein. Die eingeriittelte Lbene
darf jedoch die Bordwandhéhen nicht iibersteigen.

Bei Sommergerste, Hafer und mit Sicherheit auch bei Win-
tergerstc wire demgegeniiber cine begrenzte Schiittkegelbil-
dung auch wihrend des Transports grundsiitzlich moglich.
Eine Schiittkegelbildung wihrend des Transports von Kér-
nerfriichten ist allerdings in den meisten Fillen mit mehr
oder weniger groBen Verlusten verbunden, infolge scharfer
Kurvenfahrten, Fahrtverzégerungen und nicht zuletzt wegen
des auftretenden Fahrtwindes.

Man sollte deshalb die Ladepritsche zwar vom Volumen her
gut ausladen, aber zusitzliche Schiittkegel wihrend des ,rol-
lenden Transports” vermeiden.

Das Ladevolumen, das sich aus dem quadratischen Quer-
schnitt multipliziert mit der Linge der Ladepritsche ergibt,
ist deshalb ausschlaggebend fiir die Ausnutzung der Trag-
fahigkeit der jeweiligen Fahrzeuge. Demzufolge sind die
moglichen Bordwandhéhen fiir das Ladevolumen von Kér-
nerfriichten bei Fahrzeugen mit gleichen Ladepritschengrund-
flichen entscheidend.
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Wihrend die LKW W 50 2 SK (Zweiseitenkipper mit auto-
matischer Bordwandéffnung) 850 mm Bordwandhéhe besit-
zen, weisen LKW W 50 3 SK 5 (Dreiseitenkipper) nur

650 mm Bordwandhéshe auf, so daB die 2 SK 5 ein um i

30 Prozent hoheres Ladevolumen besitzen als die 3 SK 5.
Der Unterschied zwischen beiden Typen resultiert aus der
automatischen Bordwandsffnung am 2 SK 5. Da aus techni-
schen Griinden beim 3 SK 5 eine automatische Uffnung der
Seitenbordwiinde nicht méglich ist, muf der Fahrer die ohne-
hin schweren Bordwinde von Hand 6ffnen. Eine Bordwand-
erhdhung um 200 mm wiirde den physischen Aufwand noch
mehr erhshen und die bereits vorhandene Unfallgefahr beim
Offnen der Bordwinde vergréBern, was aus arbeitsschutz-
technischen Griinden abzulehnen ist.

Obwohl Neuerer (BHG Guben) eine Bordwanderhéhung
schufen, die nicht mit gedffnet wird, kann dies zwar als eine
recht brauchbare Lésung angesehen, aufgrund der oben er-
wihnten Griinde aber nicht empfohlen werden, so daBl dem
Zweiseitenkipper bereits aus der Sicht des gréBeren Lade-
volumens unbedingt der Vorrang eingerdumt werden muf.

_ Das Ladevolumen des THK 5 oder auch des HK 5 muB fiir
den Kérnertransport durch eine Zusatzbordwand von 200 mm
Héhe ebenfalls vergréflert werden, um dessen Tragfihigkeit
anndhernd auslasten zu kénnen.

Insgesamt kann festgestellt werden, dal ber Schwergetreide
die in Tafel 1 ausgewiesene Tragfahigkeit der W 50 2 SK 5
und des HW 80.11 hundertprozentig, die der W 50 3 SK 5
ohne Bordwandaufsatz zu etwa 75 Prozent, mit Bordwand-

. aufsatz zu 88 Prozent, und des THIK 5 bzw. HK 5 mit Bord-

wandaufsitzen (Zweiseitenkipper) zu etwa 85 Prozent aus-
lastbar ist. )
Wenn einerseits hinsichtlich des Ladevolumens Forderungen
zur Vermeidung von Transportverlusten (Schiittkegel, Fahrt-
wind usw.) erhoben werden, ist es andererseits notwendig,
auch Rieselverluste infolge undichter Fahrzeuge auszuschal-
ten.

Deshalb miissen alle fiir den Kornertransport eingesetzien
Fahrzeuge mit Kornerdichtleisten ausgeriistet werden, um
die leidigen ,Ké&rnerstraen” zu den KIG zu beseitigen und
damit groBe Verluste vermeiden zu kdnnen.

Transportgeschwindigkeiten

Neben der maximalen Auslastung der Tragfiahigkeit der Fahr-
zeugkombinationen ist die Transportgeschwindigkeit von gro-
Ber Bedeutung fiir deren Transportleistung. Die erzielten
Transportgeschwindigkeiten aller untersuchten Fzk wurden
vornehmlich vom IFahrbahnzustand beeinfluft. Nur zweit-

)

Aus diesen Relationen wird deutlich, daB der Unterschied
zwischen Last- und Leerfahrtgeschwindigkeit auf Feldwegen
und Feld bei weitem nicht so groB ist, wie bei den erzielten
Geschwindigkeiten auf der StraBe.

Die Lademasse {ibt demnach effektiv einen weit geringeren
EinfluB auf die Verminderung der Transportgeschwindigkei-
ten aus als der Fahrbahnzustand. Jedoch kann diese Aussage
nicht verabsolutiert werden, da eine Uberforderung eines be-
stimmten Zugmittels unabhingig vom Fahrbahnzustand un-
weigerlich zu Geschwindigkeitsverminderungen fithren muf
(s. a. Tafel 5).

Ausgehend von der zulidssigen Gesamtanhiéngemasse eines
bestimmten Zugmittels ist es deshalb nicht immer zweck-
miBig, diese auslasten zu wollen. Das ist beispielsweise zu-
treffend beim W 50 LAZ + 2 THK 5 mit einer Gesamtlade-
masse von 14,5 t gegeniiber dem W 50 LAZ + HW 80.11
mit einer Gesamtlademasse von 12,5 t. Im allgemeinen
werden die erzielbaren Geschwindigkeiten bei der FzK W 50
IAZ + 2 THK 5 bereits um so viel geringer sein, daB die
Transportleistung (resultierend aus Geschwindigkeit und
Lademasse) kleiner als bei der Fzk W 50 LAZ + HW 80.11
ist. : ,
Ahnliche ,,Schwellwerte™ zeichnen sich gleichfalls beim ZT 300
+ HW 80.11 gegeniiber ZT 300 + 2 HW 80.11 auch im
Zusammenhang mit der erforderlichen Einsatzsicherheit im
schwierigen Gelidnde ab.

Das giinstigste Verhéltnis zwischen Zugmasse und Leistungs-
vermdgen des Zugmittels ist jedoch sehr von den jeweiligen
Transportbedingungen abhingig.

Anhand von Tafel 4 kann abgeleitet werden, daB LKW-Fzk
bereits bei Durchschnittsentfernungen - von 5,35 km und
mittleren  Fahrbahnbedingungen gréBere  Durchschnitts-
geschwindigkeiten als Traktoren-Fzk erzielen. Streckenfiibrun-
gen mit hohem Langsamfahranteil verringern jedoch Ge-
schwindigkeitsvorteile des LKW betréchtlich.
Niederdruckbereifung am W 50 LAK und W 50 LAZ bringt
neben einer héheren Einsatzsicherheit auf dem Feld und un-
befestigten Wegen um etwa 25 Prozent bzw. 10 Prozent
héhere Geschwindigkeiten bei Lastfahrt auf diesen Fahrbah-

Tafel 4. Relation der Transportgeschwindigkeiten bei Last- und Leer-

fahrten auf unterschiedlichen Fahrbahnen

Feld Feldweg StraBe Bemerkungen
rel. rel. rel, *

Erreiehte Geschwindigkeiten

d. Lastfahrt im Verhiiltnis

zur Leerfahrt

(Leerfahrt=100): LKW 73 81 86

rangigen Einflul} iibten die Lademassen und andere Fak- Traktoren 67 81 78
toren, wie Verkehrsdichte, I{urven und Steigungen, aus. Erzielte Geschwindigkeiten
. i » s . v T . i 0 100 = 29,7 km/1
Den Bewels'hxe‘rfur liefern dic erzn?lten Geschwindigkeiten bei der Lastfahrt %,I.(akwmren gg ?é 130 100 — 1(7;,6 k:;l:
auf unterschiedlichen Fahrbahnen bei Last- und Leerfahrten Erreichte Geschwindigkeit
i indi i . n unter iedlich Fahe- bei der Leerfahrt LKW 39 56 100 100 = 34,8 km/h
und die Geschwindigkeiten auf de erschiedlichen Fahr ok S 100 100 — 225 km/h
bahnen (Tafel 4).
5 Tafel 5
Transportstreckenvarianten Durchschnittstransport-
It 11 111 v geschwindigkeiten untersch‘;ed-
licher Fzk bei verschiedenen
9/, an der %% an der 9/, an der . Y ander Transportentfernungen mit un-
km Gesamt- km Gesamt- km Gesamt- km Gesamt- terschiedlichen Fahrbahnantei-
\ strecke strecke strecke strecke len
Feld 0,53 10,0 1,0 17,0 1,0 10,0 1,0 7,0
Feldweg 1,30 24,0 2,5 a5 2,5 25,0 2.5 17,0
StraBe 3,52 66,0 s 25 41,5 6,5 65,0 11,5 76,0
Gesamt 5,35 6,0 10,0 15,0
Transportgeschwindigkeiten einiger Fzk in km/h
Fzk 1 11 11t v
Last Leer Last Leer Last Leer Last Leer
W50 LAK 4+~ THK 5 23,0 24,9 16,4 = 20,2 22,9 24,9 25,0 27,2
W50 LAKN 4+ THK5 N~ 23,5 25,3 17,57 24,5 23,4 26,3 24,8 27,4
W50 LAZ + HW 80.11 N 21,9 20,4 15,2 26,5 21,8 31,4 24,2 34,8
W50 LAZ +2THK S5 15,3 32,4 11,4 27,4 15,1 32,2 18,0 35,3
ZT 300 + HW 80.11 17,5 18,6 13,4 18,3 17,4 18,6 18,2 18,7

1 Werte der Transportstreckenvariante I wurden effektiv wiihrend der Untersuchungen ermittelt.

66

Deutsche Agrartechnik - 20. Jg. -

Ileft 2 -

Februar 1970



nen. Auf der Stralle hingegen ist der W 50 LAZ — 16-20 be-
reift — in Kombination mit dem HW 80.11 infolge des gro-
Beren Rollwiderstands um etwa 15 Prozent langsamer als in
hochdruckbereiftem Riistzustand.

Entscheidend fiir die Gesamtdurchschnittsgeschwindigkeit, re-
sultierend aus Teld, Fcldweg und StraBe, sind deren Anteile
an der Gesamtfahrstrecke.

In Tafel 5 werden die bereits getroffenen Aussagen beslii-
tigt. Festzustcllen bleibt, daB nicht die Transportentfernung,
sondern bei zunehmender Transportentfernung der sich ur-
sichlich verringernde Anteil von Langsamfahrstrecken héhere
Durchschnittsgeschwindigkeiten bedingt. Diese in Tafel 5 dar-
gestellten Transportgeschwindigkeiten entsprechen mittleren
bis etwa erschwerten Verkehrsbedingungen auf der Strale
(mittlere Verkehrsdichte, aber Wechsel von langen Geraden
mit engen, kurvenreichen uniibersichtlichen und mit Stei-
gungen bis 8 Prozent durchsetzten Streckenabschnitten, enge
uniibersichtliche Ortsdurchfahrten), ausgefahrenen, z. T. nur
einspurig befahrbaren Feldwegen mit Steigungen bis 15 Pro-
zent, schwerem, iiberwiegend aufgeweiclitem Boden auf dem
Feld.

Bei entsprechend giinstigeren Bedingungen ist mit einer
VergréBerung der Durchschnittsgeschwindigkeiten der LKW-
und Traktoren-Fzk zu rechnen.

Einlagerung des Getreides
" im VEB Kombinat fiir Getreidewirtschaft

Aufgrund der technologischen Studien wurde ermittelt, dal
allein das Wiegen des Getreides (Bruttomasse-Leermasse),
einschlieBlich der Probenahme und Registratur etwa 6 Pro-
zent der Gesamtumlaufzeit der Fahrzeuge und damit mchr
7Zeit als der gesamte Entladevorgang beanspruchte.

Damit wurde das Wiegen usw. zum technologischen ,Fla-
schenhals®, wobei auftretende Wartezeiten im wesentlichen
vor der Waage des KfG und nicht an der Entladestelle ver-
ursacht wurden.

So beanspruchten LKW- und Traktorenziige (2 Wiegcein-
heiten) etwa 6 min und Solofahrzeuge etwa 3,5 min Zeil.
Waagen mit lhisherer Tragfihigkeit (ab 30 t) und Lingen,
die das Wiegen kompletter Fahrzeugziige (mindestens zwei
Wiegeeinheiten) gestatten, koénnen den WiegeprozeB Dbereits
wesentlich beschleunigen.

Automatisches Wiegen, automatische Registratur und Probe-
nahme sollten kiinftig den diesbeziiglichen Aufwand je IFahr-
zcugkombination auf unter 1 min senken.

Zu klein dimensionierte Annahmesiimpfe in den KfG ver-
hinderten oder beschrinkten die Momententladung komplet-
ter I'zk. Bereits Lademassen von 9 t — ganz abgesehen von
13 t — fihrten nach dem Abkippen - der Fahrzeuge zum
Uberlaufen des Getreides iiber die Roste, erforderten auf-
wendige manuelle Nachrdumarbeiten und stérten den tech-
nologischen FluB der Finlagerungsarbeiten betriichtlich.

Das Fassungsvermégen der Annahmesiimpfe, bzw. deren Ab-
zugsleistung, sollte deshalb zumindest so groB sein, daB eine
Lademassc von ctwa 25 t noch wihrend des Entladevorgangs
bewiiltigt werden kann. Hicrbei muBl der Gitterrost von ciner
Spur der Fahrzeuge iiberfabrbar sein und in der Linge we-
nigstens 6 m aufweisen.
Entsprechend dem derzeitigen Stand der Technik in den
KfG und der technischen Konzeption der Transportfahrzeuge
mub inan mit folgenden Entludezeiten rechnen:

LKW-Fzk 2 SK 5 3,0 bis 3,5 min

LKW-Fzk 3 SK 5 4,0 bis 5,0 min

LKWsolo 2 SK 5 0,7 bis 1,3 min.

Kiinftig wird beim W 50 LAZ der gesamte Entladeprozef}

(einschlieBlich Anhinger) vom Fahrerhaus bedien-, steuer- -

und kontrollierbar gestaltet, so daB Entladezeiten von ctwa
1 min erreicht werden kénnen. Entsprechende Simulationcn
ergaben bereits Werte von 1,5 min fiir Lademassen von
12,5 bis 14,5 t.
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Tafcl 6. Wartezeiten der Transportfahrzeuge beim Koérneriransport in
der KOG WeiBenseo

Wartezeiten

am Feldrand

%y d. Gesami- wmin/t
umlaufzeit

beim KIG
% d. Gesamt- min/t
umlaufzeit

Wiihrend des

1. Abschnittes der .
Gelreideernte 33,4 3,9 11,4 1,3
Wahrend des

2. Abschnitles der

Getreideernte 27,0 2,6 11,1 1,1

LEindeutige Vorteile bei der Entladung cntstehen durch die
automatische Bordwandé{fnung. Neben wesentlichen physi-
schen Erleichterungen fiir den Fahrer werden auch die Vor-
und Nacharbeiten (6ffnen und schlieBen der Bordwiinde) z. T.
automatisiert (derzeit ist noch fiir das Ent- und Verriegeln,
sowie das Ventilumstellen zum Anhdnger das Aussteigen
des Fahrers erforderlich) und damit in wesentlich kiirzercr
Zeit bewiltigt. )

So betrugen allein die Vorarbeiten beim Entladen der
IFzk 3 SK 5 214 Prozent gegeniiber der Fzk 2 SK 5, was

sich in den obengenannten Werten niederschligt.

Verfahrensbedingte Verlustzeiten beirﬁ Transport

Verfahrensbedingte Warte-, bzw. Verlustzeiten trctcn mei-
stens bei transportverbundenen FlieBarbeitsverfahren in Er-
scheinung [2].

Fiir den Kérnertransport voin Mihdrescherkomplex E 512
zum KfG war dies besonders symptomatisch.

Im Ergebnis der Analyse der gemessenen Gesamtumlaufzei-
ten entstanden unter den Bedingungen der KOG Weillensee
betriichtliche, kiinftig nicht vertretbare Wartezeiten fiir die
Transportfahrzeuge (Tafel G). )

Die Wartezeiten des 1. Abschnitts der Getreideernte sind
nicht verallgzemeinerungsfahig, da wihrend dieses Zeitraumes
noch Erfahrungen zum technologischen Zusammenwirken vou
[£512-Komplex und Kérnertransport gesammelt wurden.

Mit zunehmenden Einsatzerfahrungen konnten die Warte-
zeiten der Transportfalirzeuge am Feldrand um etwa 20 Pro-
zent gesenkt werden.

Der trotzdem verbliebene enorm hohe Wert an Wartezeiten ~
von 27 Prozent — der sicher auch fiir viele andere E512-
Komplexe zutreffend gewesen scin diirfte — am Feldrand
entspricht in keiner Weise modernen hochproduktiven Ar-
beitsverfahren.

Die Ursachen hierfiir sind vornehmlich in folgenden Fakien
zu suchen:

1. Das bereits beschriebene ,Nicht in geschlossener Staffel
fahiren der MD E 512° Katte nicht nur die schon erwiihnten
Auswirkungen, sondern verursachte auch zusiitzlich Warte-
zeilen am Feldrand.

Undiszipliniertes Verhalten der am Feldrand ankommen-
den leeren Transportfahrzcuge erhohte die Wartezeiten am
Feldrand betréchtlich, indem 1inehrere Fahrzcuge Teilladun-
gen aufnahmen und zwischendurch warten mubBten. Sclbst
bei besserer Disziplin der Transportfahrzeugfahrer fiilirien
unzureichende Verstindigungsmaglichkeiten untereinander zu
Disproportionen bei der Beladung und damit zu Warlezeiten
der Tahrzeuge.

2. Wechselnde Erntebedingungen uud in deren Folge unter-
schiedlich hohe Druschleistungen des Miihdrescherkomplexes
sowie unterschiedliche Transportsirecken wiahrend cines Lin-
satztages (Lagergetreidc, stchendes Getreide, verschiedene Ge-
treidearten und -sorten, wechselnde Witterung usw.) bei
gleichbleibender Anzahl der IFzk.

3. ,Vorbalten” von zu viel Transporifahrzengen in Unkennt-
nis der zu erwartenden Druschleistung des T 512-Komplexes.

67



4 Technischer Ausfall von MD, wobei deren Wiedereinsatz.-
fahigkeit schlecht absehbar war und Umsetzen der MD von
einem Schlag zum anderen. '

5. Wechselnde Transportbedingungen (Verkehrsdichte, Fahu-
bahnzustand usw.) und wechselnde Wartezeiten am KIG.

6. Einsatz von Fzk mit uuterschiedlichen Leistungspara-
mmetern (durch Versuchs- und Forschungsaufgaben bedingt)
storten einen fliissigen Umlauf der Transportmittel.

Uber eine wissenschaftlich fundierte organisatorische Arbeits-
vorbereitung des Mihdruschs und des technologisch inte-
grierten Kérnertransports kénnen diesc hohen Wartezeiten
am Feldrand betrichtlich gesenkt werden.

Die am KIG aufgetretenen hohen Wartczeiten sind haupt-
sichlich aus den bereits aufgezeigten Griinden entstanden.

Durch Beschleunigung des Wiegeprozesses und Vergréfernng
der Abnahmckapazitit beim KfG kénnen auch diese Warte-
zeiten wirksam vermindert werden.

Aus der Summe dieser Erkenntnisse und beobachteten tech-
nologischen Unzulinglichkeiten ist es moglich, das Limit an
Wartezeiten am TFeldrand als auch am KfG angenihert zu
kalkulieren, das als Puffer zwischen MD, Transportmitteln
und dem KfG ausglcichend wirkt und technologisch bedingte
Wartezeiten der MD weitgchend vermindert.

Das entscheidendste Moment zur Bestimmung des Limits
der verfahrensbedingten Wartezeiten am Feldrand ist die
Zeitdifferenz, die sich aus der Druschleistung des Mahdre-
scherkomplexes in T; and Ty ergibt.

Um trausportbedingle Malidrescherstillstandszeiten zu  ver-
meiden, ist die Ty (bis auf extremn kurze Schlige und niedrige
Ertrige) die bedarfsabstimmende Zcit fiir die Tran$portmit-
tel. Global miissen hieraus resulticrend dic Mindestwarle-
zeiten der Transportfahrzeuge gleich der Differenz zwischen
Ty und Ty, sein. Hinzu kommt die Zeitspanne, die sich aus
den rein rechnerisch erforderlichen IFahrzeugen und den ef-
fektiv einzusetzenden Fahrzeugen ergibt (z. B. 5,4 I'zk =
praktisch 6 Fzk), um durch den Transport nicht die maxi-
male Leistung der MD zu beeintrichtigen.

Aus den bereits besprochenen Griinden reicht jedoch diese
Zeit als Puffer zwischen Erntemaschine und Transportmittel
nicht aus, um auch wechselnde Einsatzbedingungen ausglei-
chen zu kénnen. Deshalb werden — ausgehend von in der
Praxis gewonnencn Lrkenntnissen — diescr rechnerisch cr-
mittelbaren Zeitsumme nochmals 50 Prozent dieser Sumnic
empirisch zugeschlagen.

Damit wird — extremc Schwankungen der Einsatzbedingun-
gen ausgenommen — den technologischen Wechseclwirkungen
zwischen Mihdreschcrkomplex und Transportfahrzeugen Rech-
nung getragen.

Anhand der theorctischen und praktischen Untersuchungs-
ergebnisse, in die 13 verschiedene Fzk bel 4 unterschied-
lichen Transportstrecken (vgl. Tafel 5) einbezogen wurden,
ist es moglich, den Wartezcitaufwand der Transportfahrzeuge
auf durchschnittlich 0,75 bis 0,80 min je Tonne Getreide-
transport zu senken. Die wissenschaftliche Durchdringung des
Arbeitsprozesses ,komplexer Mihdruscdi und Iérnertrans-
port” in der Arbeitsvorbereitung erméglicht damit immerhin
eine Verminderung der Wartezeiten auf etwa 30 Prozent der
derzeitigen Werte (2,6 bis 3,0 anin/t).

Bei den Wartezeiten am KfG sollte man davoun ausgehen,
daB durchschnittlich kein Iahrzcug linger warten darf, als
die Wiegezeit eines Fahrzeuges betriigt bzw. bei rationalisier-
tem Wiegen die Wartezeiten nicht gréBer als die Entladezeit
einer Fzk sein sollten.

Eine Wartezeit von 3,5 min jc Fzk am KfG erscheint des-
halb mit den derzeitigen und kiinftigen technischen Méglich-
keiten noch vertretbar und rvealisierbar. Die durchschnitt-
lichen Wartezeiten am KIG von derzeitig 1,1 bis 1,3 min je
Tonne Getreide kénnen damit durchschnittlich auf 0,35 min/t
reduziert werden.
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Tafel 7. Transporlvcrfahrensleistung' unlerschiedlicher Fahrzeugkombi-
natfonen bei verschiedenen Transportstrecken wihrend des
Kornertransports (t/h)t

Transportstrecken- :
Varianten (s. Tafel 5) [ 11 1 v

W50 LAK2SK5 4+ THK S 7,8 6,3 5,7 5,0
W50 LAKN2SKS 4+ THKAN—- 7,7 6,8 5,8 5,0

W50 LK3SK5 4+ THK 5

ohne Bordwandaufsatz 6,0 5,1 4,2 3,3
W50 LAZ + HW 80.11 N 9,8 8,5 7,8 6,8
W50 LAZ + THK5 N — 9,3 8,1 7,4 6.4
ZT 300 4 ITW 80.11 N 7.3 5,9 5,0 4,1

t fiir Weizen

Transportleistung unterschiedlicher Fahrzeugkombinationen

Die Transportleistung der Fzk beziiglich der Lastfalut wird
entscheidend von deren Lademasse und der erzielbaren
Durchschnittsgeschwindigkeit bestimmt. Um jedoch dic ge-
samten technologisch bedingten Einfliisse auf den Arbeits-
prozeB ,,Kérnerbergung” zu erfassen, mufl als Ausdruck der
Effektivitit des Transportes die Transportverfahrensleistung
gelten, in-die alle bisher erliuterten Vor- und Nachteile der
unterschiedlichsten Fzk cingéhen.

Die Trausportverfahrensleistung ist also als der summarische
Ausdruck der technischen Parameter der einzelnen IFahr-
zeugkombinationen, der Transportbedingungen und der tech-
nologischen Zuordnung zum Méhdrescherkomplex und zur
Einlagerungseinrichtung zu werten. 5

Die Transportverfahrensleistung ist deshalb Gradmesser der
Eignung der jewciligen Izk fiir den Kérnertransport und
Wertmesser fiir dic komplexe Organisation der Kornerber-
gungstechnik.

[m folgenden (Tafel 7) sollen die crziclbaren Transportver-
fahrensleistungen ciniger untersuchter I'zk dargestellt werden,
wobei einc wissenschaftlich fundierte Organisation hinsicht-
lich des Zusammenwirkens mit dem Mihdrescherkomplex
£ 512 und dem K{G vorausgeselzt wurde. ZwecckmiBiger-

weise wird hierbei die Dimensionierung ,,t/h* verwendet, da

»t km/h* im Rahmen dieser komplextechnologischen Beurtei-
lung nur bedingte Aussagckraft besitzt und auBerdem dic
Beziehung zwischen zunehmender Transportentfernung und
abnehmender Transportverfahrensleistung iiber ,t/h“ klarer
und direkt fiir die Praxis anwendbar ausgedriickt wird.

Bei gleicher Leistung decr MD entspricht die Transportver-
fahrensleistung bei Roggen etwa der des Weizens, wihrend
diese bei Sommergerste etwa 10 Prozent und bei Hafer bis
40 Prozent geringer als beim Weizen sein diirfte.

Die FzK W 50 LAZ + HW 80.11 N ist allen andercn I'zK ein-

deutig iiberlegen.

Die Izk W 50 LAK + THK 5 hat durchaus Einsatzberech-
tigung, wihrend der ZT 300 + HW 80.11 bei Entfernungen
von iiber 6 km bereits zu geringe Transportverfahrenslei-
stungen bringt. Perspektivische Traktorenfahrzeugkombinatio-
nen auf der Basis eines aufgesattelten 12-t-Anhiingers sind
jedoch- den W 50 LAK-Fzk auch bei 15 km Transportent-

fernung noch ebenbiirtig.

3 SK 5 LKW-TFzk besonders ohne Allradantrieb und Bord-
wanderhéhung konnen nicht fiir den Kérnertransport vom
IZ 512-Komplex zum K{G empfohlen werden.

Zusammenfassung

Es werden Untersuchungen zu verschiedenen IFFahrzeugkom-
binationen beim Kérnertransport vom Mihdrescherkomplex
£ 512 zum VEB Kombinat fiir Getreidewirtschaft unter Be-
dingungen schwerer L68- und Lchm- sowie leichtester Sand-
béden und mittlerer Hanglagen analysiert.

Die Analyse der technologisch bedingten Wechselwirkungen
zwischen dem Mihdrescherkomplex E 512, dem Transport
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und der*Abnahme im VEB Kowbinat fiir Getreidewirtschaft
crméglichte, bestimmte Schwiichen und Mingel technischer
und technologischer Art zu erkennen und hierauf aufbauend
prinzipielle technologische und technische Anforderungen an
den Kérnertransport abzuleiten.

Besondere Bedeutung wird den Problemen der techmologi-
schen Tntegration von Mihdrusch, Transport und Einlage-
rung der Kérner beigemessen, mit dem Ziel, Warte- und
Verlustzeiten der Transportfahrzeuge auf das technologisch
mégliche Minimum zu vermindern.

Ebenfalls - werden dic Einsatzsichecheit der Fahrzeuge und
die Sichtverhiilinisse wihrend der Falrzeugbeladung, sowie
die Verstindigung zwischen MD und Transportfahrzeugen
eingehenden Betrachtungen unterzogen. Allradgetriebene, mit
Differentialsperren ausgeriistete Zuginittel, wie der W 50 LAZ
haben sich in Verbindung mit Niederdruckbereifung als ab-
solut am einsatzsichersten” auch unter extremen Fahrbahn-
bedingungen auf dem Feld erwiesen.

Das Wiegen und Entladen der Fahrzeuge sowie die Abnahme
des Transportgutes beim VEB Kombinat fiir Getreidewirt-
schaft entspricht derzeitig nicht den Anforderungen, die aus
der komplexen Kérnerbergung und dem Transport mit Fahr-
zeugkombinationen grofer Lademasse (== 13 t) resultieren.

Die Transportverfahrensleistungen sind schr von den erziel-
baren Geschwindigkeiten, den Lademassen und der Organi-
sation des Transports abhingig.

Der W50 LAZ + HW 80.11 N war in allen untersuchten Ent-
fernungsbereichen die absolut leistungsfiihigste Variante, wo-
bei die Uberlegenheit mit zunehmender Entfernung immer
cindeutiger wird.
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[1] HEIMBURGE, H.: Forschungsbericht ,Kornertransport” 1969
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Zum Umschlag des Erntegutes vom Transportfahrzeug

Ing. R. SACHSE, KDT*

in die Annahmeeinrichtung des landwirtschaftlichen Betriebes —

‘Untersuchungen zur Vereinheitlichung der Erntegutiibergabe

Der vorliegende Beitrag aus der Arbeit des Instituts fiir Landmaschi-
nentechnik in Leipzig ist als Fortsetzung des in unserem Heft 8/1968
verdffentlichten Aufsatzes ,Zum Umschlag des Erntegutes von der
Erntemaschine auf das Transportfahrzeug” vom gleichen Autor zu
betrachten. Hier wird das im Arbeitsablauf sich anschlieBende An-
nahmeprablem zwischen Transportfahrzeug und landwirtschaftlicher
Annahmeeinrichtung untersucht. Die Redaktion

1. Einleitung

Nachdem bereits 1967 eine Untersuchung des Ubergabepro-
blems zwischen Erntemaschine und Transportfahrzeug er-
folgte, wurde in Fortsetzung das im Arbeitsablauf sich an-
schlicBende Annahmeproblem zwischen Transportfalirzeug
und Annahmeeinrichtung einer nilieren Betrachtung unter-
zogen. :

Bei den in der Arbeitskette den Transportfalirzeugen nach-
folgenden Maschinen ergeben sich beim Umschlag und bei
der Weiterleitung des Erntegutes Ubergabeschwierigkeiten.
Die tcilweise einwandfreie Ubergabe bzw. Ubernahme bei
" vorhandenen Maschinen beruht im wesentlichen auf der kon-
struktiven Anpassung einzelner Erzeugnisse untereinander.
Das schliet aber nicht aus, dal beim Einsatz mit anderen
Maschinen Unstimmigkeiten auftreten. Ganz allgemein kann
festgestellt werden, daB es bisher keine Abstimmung zwi-’
schen den beiden landwirtschaftlichen Mecharisierungsmitteln
»Transportfahrzeug” und .,Annahmeeinrichtung” gibt. Fiir das
zukiinftige landwirtschaftliche Transportgeschehen sind ah-
gestimmte Ubergabeverhiltnisse eine Notwendigkeit., Diese
Festlegungen waren auch die Ursache, die 1967 begonnenen
Untersuchungen fortzusetzen und entsprechende empfehlende
Vorschlige zu erarbeiten. Die Vorschlige kénnen die Grund-
lage [iir eine Standardisierung von abgestimmten Ubergabe-
kennwerten bilden.

2. Stand der Technik

Mit der Entwicklung und dem Einsatz von kompletten Ma-
schinensystemen tritt das Annahmeproblem mehr als friilier
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in den Vordergrund. Fiir den Abladeplatz der hauptsiichlich-
sten Erntegiiter werden die zur Verfiigung stehenden Ma-
schinen verwendet, die aber in ihren masse- und volumen-

‘miiBigen Lade- bzw. Aufnahmemaglichkeiten nicht entwick-

lungsfithig genug sind. Gegenwiirtig wird in der Landwirt-
schaft beim Abladen des Erntegutes vom Transportfahirzeug
in die Annahmeeinrichtung fast ausschlieflich die Moment-
entladung mit Kipp-Pritsche angewendet. Der Abstand vom
Flurniveau bis zur unteren Bordwandkante des Fahrzeuges
betrigt — bei seitlich abgekippter Ladefliiche in héchster
Kippstellung — je nach Fahrzeugtyp etwa 600 bis 300 mm
(Bild 1). Vereinzelt ‘werden auch kontinuierlich entladende
Spezialfahrzeuge wie der Futterverteilungswagen F 931 und
der Mehrzweckanhinger T 087.eingesetzt, deren Verwendung
aber beim Erntegutumschlag zeit- und kostenaufwendig ist
und deshalb aus 8konomischen Griinden abgelehnt werden
sollte. .

Die Annahme der landwirtschaltlichen Erntegiiter erfolgt sehr
unterschiedlich. Sie ist abhiingig von den physikalischen Ei-
genschaften des Erntegutes, der je Transporteinheit aufzu-
nehmenden Gutmenge, der ortlichen Annahmeméglichkeit.
der nachfolgenden Weiterférderung und natiirlich von der
technischen Auslegung der gesamten Annahme. In Aufbe-
reitungs- und Verarbeitungsbetrieben wird das Gut zumeist
in Annahmestationen entladen. Die Annahme erfolgt hier
iiberwiegend unter Flur durch stationiire Einrichtungen. Das
Entladeproblem ist aber nicht bei diesen Anlagen zu suchen,
sondern tritt eindeutig bei den Uberflurannahmeeinrichtun-
gen auf.

Fiir das Erntegut Getreide ergeben sich bei der Annahme
kaum Komplikationen. Schwierig gestaltet sich die Annahme
fir das Erntegut Halmfutter. Die z. Z. ausschlaggebende
Aunnahmeeinrichtung bei der Halmfutterannahme ist der aus
der CSSR importierte Vorratsférderer DoDS—7 (Bild 2).

Die Annahme des Erntegutes Kartoffeln erfolgt z. Z. fast aus-
schlieBllich itber den Annahmeforderer T 237 (Bild 3), dessen
gegenwiirtige Annahmefihigkeit fiir die Zukunft nicht mehr
ausreicht.

Fiir das Trntegut Zuckerriiben sind z. 7. keine Annahme-
einrichtungen vorgesehen; sic werden auf dem feldnahen
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