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So arbeitet die Slhydraulische Kupplung von E A. Zogbaum

Eine starre Kupplung hat jeder

Eine Kupplung hat die Aufgabe, ein umlaufendes Maschinenleil, das Kraft besitzt, mit einem skillstehenden
Maschinenteil, dos Kraft benstigt, ruckfrei zu verbinden und zu trennen.

Diese Aufgobe erfOllt jede Kupplung, wie sie in Kroftfahrzeugen und Schleppern in Form der sogenannten
Einscheiben-Trockenkupplung vorliegt. Eine mit einem Reibbelag versehene Kupplungsscheibe, die ouf der
Getriebewelle sitzt, wird zwischen Schwungscheibe und einer mit der Schwungscheibe verbundenen feder-
belasteten Druckscheibe mitgenommen. Sie stellt dieVerbindung zwischen Motor und Getriebe her,wenn ein
Gang eingaschaltet ist und der FuB vom Kupplungshebel genommen wird, Wohlbemerkt aber, es ist gine ob-
solut starre Verbindung, die jeden SteB vom Meotor her auf den Antrieb und jeden Stofl von der Fahrbahn
her unweigerlich bis zum Motor hin dbertrGgt. 18

Gerode aber beim Schlepper ist diese starre Verbindung oft unerwinschi, wenn beispielsweise beim Anfahren
oder bei plétzlich auftretenden Hindernissen starke Belastungen oder harte Stéfie auftreten,

Professor Porsche hatte eine ldee

Es ist nun einer der vielen genialen Einfélle von Professor Porsche, dieser starren
Kupplung durch eine zweite eingebaute Kupplung, sine hydraulische Kupplung, die
Elastizitét zu geben. In der als geschlossenes Gehduse ausgebildeten Schwung-
scheibe befinden sich zwei Schoufelrdder eng nebeneinander. Das eine; genannt
Pumpenrad, gehért zur Schwungscheibe, ist also direkl mit dem Motor verbunden,
daos rweite, genannt Turbinenrad, sitzt auf der Getriebewelle.
Das ganze Gehduse ist zur Halfte mit Tl gefillt, das, je hther die Drehzahl des
Motors ansfeigl, infolge der Fliehkraft immer mehr noch auBen getrieben wird.
Dadurch wird aber das Ol in die Schaufein des Turbinenrades gedriickt und be-
ginnt das Turbinenrad mitzunehmen. Man kann sich das so vorstellen, dafl das T,
nach oullen geschleudert, immer schwerer und steifer wird und somit eine Ver-
bindung zwischen den beiden R&dern herstellt, So fest ist diese Verbindung aber nun wieder nichi, dall das
Ol nicht bei einer Oberbelastung des Turbinenrodes, also das getriebesaitigen Rodes, genav in der Trennfuge
- der beiden Rder zerschnitten werden kann. Und das vollzieht sich bei einer stofiweisen Belastung sines der
beiden Réder,

So arbeitet die élhydraulische Kupplung

Wenn der Schleppermotor im Leerlauf IGuft, ist die Mitnahmekraft des Uls zu gering, um den Widerstand, der
vom Getriebe her kommt, zu dberwinden, d.h. also, auch bei einem eingeschalteten Gang bleibt der
Schlepper stehen. Diese Funktion ist natirlich konstruktiv genau abgestimmt durch die GréBe, sowie durch den
Abstand der beiden Pumpenrdder voneinander, ferner durch die Menge und Art des Ols. Wir sprechen hierbei
von @inem Schlupf, der natirlich jetzt unendlich groB ist. Je-hSher die Drehzahl des Motors steigt, d. h., je mehr
das Tl im Pumpenrad noch auflen geschleudert wird, desto stdrker wird die Mitnaohme des Gls, und um so
geringer wird der Drehzohlunterschied der beiden Rder des Pumpenrades und des Getrieberades. Beivoller
Drehzahl von 2000 U/min.*) betrdgt der Schlupf nur noch 15%. Bei der Leerloufdrehzahl von ungefdhr
500 W/min. ist der Schlupf = unendlich groB. Der Schlepper bleibt also mit ruhig loufendem Motor stehen
und beginnt erst beim Gasgeben anzufahren. Das gleiche ist notirlich der Fall, wenn umgekehrt vom Ge-
triebe her eine Abbremsung, also ein harter Stofl, erfolgt, 51681 beispielsweise der Schlepper mit dem Pflug
auf einen Widerstand, nehmen wir an auf einen Felsblodck, so wird dieser harte StoB nicht bis in den Motor
hin weitergeleitet. Micht nur der Motor, sondern auch sémtliche Dbertragungsorgone wie Getriebe, Achse und
auch die Arbeitsgerdte werden also geschont,

1 Wimin, = Umdrebiungen in der Minuto



Und wam@umal. ergeben sich daraus?

Die &l e’:isdm I‘:upplung Brmﬁglid'rtﬂinn wailtows elostischeare und dodurch auch sichere Fahrweise und
scho gesagt, sdmtliche Maschinenteile. (Es ist bekannt, dofl Daverbelastungen zu wenigeren, stoflwaise
Be wgen dagegen zu hdufigeren Schiden fOhren). Diese Schonung erstreckt sich nicht nur auf den Motor,
n Motur aus eine ldngere Lebensdauer und einen geringeren Yerschleil hat, sondern auch auf Réder

d Lager im Getriebe und in der Achse.

Q:?elbs! die angebauten Arbeifsgerdte bis hinunter zur Zugketie werden entlastet. Die élhydraulische Kupplung
vollbringt dos Wunder, dafi man durch Gasgeben vom Stillstand bis zu einer Hachstleistung ruckfrei anfohren
kann. Meben der Schonung des Schleppers und der Gerdte ergeben sich aber auch fir die Arbeit des Land-

wirls einige bedeutsame Vorteile:

1. Der Motar wird nicht mehr abgewiirgt, wenn der Zugwiderstand ouf schwerem Boden oder am Berg zu

grofl wird.

2. Es kann in jedem Gang und bei jeder Belostung ous dem Stand elastisch angefahren werden,
3. Auch unter schwierigen Bedingungen geht das Schalten leichter,

4. Bei vielen londwirtschaftlichen Arbeiten, wie z. B. dem Weilerrlicken beim Einfahren von Getreide von Hocke
zu Hocke, in der Heuvernte von Schwad zu Schwad, bei der Kartoffel- und Ribenernte oder beim Mistfahren
das Abziehen in Houfen wird die absétzige Fahrweise ermdglicht, Fir das WeiterrGcken braucht nun nicht
mehr eine besondere Person auf dem Schiepper zum Schalten, Kuppeln und Gasgeben zu bleiben.

5. Das lastige Auf-und Absteigen auf den Fahrerstand, wenn diese Hilfsperson
fehlt, fallt weg.

6. Bei niedriger Drehzahl des Motors wird einfach die Hondbremse am An-
hinger gezogen. Dadurch f8llt die Drehzahl des Motors schnell unter
die Learlaufdrehzahl van ungafﬁhr 500 Wmin. und der Schlepper bleibt
mit lavfendem Motor stehen. Bei der Weiterfahrt wird lediglich die Hand-
bremse etwas geldst und der Schlepper setzt sich wieder in Bewegung.

7. Die &lhydraulische Kupplung ermdglicht somit nicht nur die Ein-Mann-
Arbeif, sondern vermeidet Leerlauf und ROstzeiten (siehe ouch Lehrbrief
Nr. &: .Wir arbeiten mit dem Hydrostop®).

8. Als wesentlichen Vorleil bringt die &lhydraulische Kupplung eine erhdhte
Fahrsicherheit im Strofienverkehr. Ohne zu kuppeln und zu schalten, nur
durch Wegnohme des Goses und Betdtigen der FuBbremse wird der Schlep-
per zum Stehen gebracht. Der Fahrer hat eine Hand frei zum Zeichen-
geben, wenn er die Fohririchtung dndern will. Er kann seine gonze Auf-
merksomkeit auf den Verkehr und die Verkehrszaichen richten. Er braucht
keine Angst mehr zu haben vor dem roten Licht und vor dem Einbiegen in
verkehrsreiche Straflen. AusschlieBilich mit Gospedal und Bremse kdnnen
nur Schlepper mit hydraulischer Kupplung gefahren werden und moderne
Luxusoutos, die auch eine solche Kupplung besitzen.

Bifd 1

So arbailel die hydroulische Kupplung, In Abb. 1 liegl dos ©H bel
Stillptand in der unloren Halhes dos Gehduies, in Abh. 2 fdng? e
durch den Umlouf des Pumpenrodes on zu kreisan, in Abb, 3 isf e
ganz noch oulien gelricben und beginnl, des Turbinenrod mikzu
nahmen, Abb. 4 zeigt dem Schnilf durch dis hydroulische Kepplung
mil doam Pumpsnrad und Turbinanoad

Bild 2
Wnd 2o siehi die &lhydraulische Kupplung ous. Rechis
der Decksl zur Schwengscheibe mil dem fest singe-
bouten Pumpenrod und dem Zahnkranz Hir den An:
lasssr, links das ool dear Geirisbewslle sirzends
Turbinanrod, und ganz links die Schwongschaiba mil
dar in der Mitte bafindlichan Offaung zur Einfdllung
des Tl

Bitte wonden 5ie tich an wniere Abteilung londiedsnische Borobung.
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Die Luftkuhlung o ¢ 4 zogboun

Wir treiben groBe Verschwendung lrnleiilruun iﬁﬁ:ﬁ sings

Wenn wir alle Kraft, die bei der Verbrennung von Kraftstoff in
unseren Moloren entsteht!, ohne Verlust in Leistung umsetzen
kénnten, kdmen wir mil einem Bruchieil der jetzt immer noch be-
nétigten Kraftstoffmenge ous. Was von der oufgewendeten Ener-
gie tats@ehlich an Leistung Obrigbleibt, zeigh gonz dewtlich unser
0 Bild 1. Vielfach sind hier die Wege, ouf denen sich ein Teil der
Leistung, fOr uns nicht bravchbar, davonschleicht. Nicht der klein-
ste Teil geht dadurch verloren, dafl die GbermdBig entstehende
Warme in irgendeiner Form vernichtet werden muB, d. h. also,
dofl unsere Motoren gekidhlt werden missen. Die Spitzentempera-
turen, die im Motor enistehen, liegen ndamlich bei ca. 2000 Grad.
Und bei dieser Temperatur mull selbst Eisen schmelzen. Es gehdrt
schon eine gonze Menge Konstruklionsaoutwand dazu, diese Tem- ; I o
peraturen im Innern eines Verbrennungsmotors zu bndigen. Lo b

Um dberm&Bige Temperaturen oufzufangen und zu vernichien, ! Rl ek Sl Bk s “ln i
gibt &s zwei verschiedene Elemente, und beide Elemente werden =il ; Y slic
auch bei der Konstruktion von Verbrennungsmotoren eingesetzt: Wasser und Luft. Wir sprechen demnach
in der Motorenkonstruktion von Motaren mit Wasserkihlung und von Motoren mit LuftkGhleng. Beide Wege
sind in der vielfdltigen Entwicklung von Verbrennungsmotoren beschritten worden, beide Méglichkeiten
haben Vorteile und Machteile,

Luft ist billig

Ebenso wie man in der Konstruktion die verschiedensten Metalle als Konstruktionselemante einsetzt, sind

ouch Ol, Luft und Wasser gegebene Foktoren, mit denen man rechnen mufBl. Mun hat die Luft den

% Vorteil, dafl sie in unbegrenzien Mengen zur Verfigung steht und = billig ist. Gerade Prof. Porsche hatte seine
genze Liebe dem luftgekihiten Motor zugewandt. Zugegeben: Der lufigekiihlte Motor erfordert einen hohe-

ren konstruktiven Aufwand. Richtige Ver-
_ teilung der wdrmeableitenden Kihlrip-

S it TA - - pen, genau ouf die agufiretende Wdrme
-.'_I LA WA berechnete Fohrung der Kithlluft durch

e I a— ) Leitbleche, und schliefilich die richtige

| Wahl der Materialien sind notwendig,
R o e um die sich verschieden ousdehnenden
5 1 ESF Einzelteile eines Molors in jedem Sta-

dium der Betriebswérme in den gleichen
Toleranzen zu halten. Das verlongt viel
konstruktive Sargfalt und einen hohen
Grad on Erfahrung. Dobei wird der
lufigakihlte Motor gerade dort einge-
satzt, wo Unempfindlichkeit und Robust-
heit verlangt wird, Ez sai erinnert an

Schema der LufikBhlung den im Krieg 1939-45 beliebtetten Trup-
3 Drossalklappe mit Hondhebal enwagen, den Volkswagen-Kibel, der
| Luftsiabs 3-Gebldsrad & Temperotaribhlos P g Gt il

% Dikohlar mit Lufisieb 4 Luftleitbleche 7 Temperatur-Anzeigegurdt bei arktischen Temperaturen in Rulllond
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Qﬂimnru mit Rippen
Typisch fir einen luftgekihlten Motor ist die starke Verrippung

@
O
2

und bai tro !@n Temperaturen in Afrika gleichermafien ein-
satzbereit ieistungsfdhig war.

Es ist Q’au:h nicht verwunderlich, daf3 Professor Porsche fir
seineftMapperkonstruktionen die Lufikihlung wéhlte, Gerade der
L irt verlangt von seiner Arbeitsmaschine stete Einsatzbereit-
@ :ft in jeder Johreszeit, sowie einfache Wartung und Plege,

von Zylinder, Zylinderkopf und bisweilen auch noch Auspuff-.
krimmer, Die Temperaturverhdlinisze im Motor sind nicht Gberall
gleich, Anzahl und Grée der zur AbfGhrung der Warme notwen-
digen Kihlrippen missen genocu berechnet sein, Dabei muB auch
die Form der Kihlrippen richtig gewdhlt warden. Gew&hnlich lau-
fen sie vom breiten Full nach auBlen spitz zu, um der Warme
an der vergroBerten OberfiGche die glnstigsten AbfluBméglich-
keiten zu schaffen. In Verbindung mit der Gréfe und Tiefe der
Kihirippen wird auch der Lufistrom, der die Wdarme milnehmen
soll, sa berechnet und geleitet, daBl nirgendwo Temperatur-
spitzen (30 nennt der Tedchniker unarwinschte Warmeanhdufun-
gen) guftreten kinnen. Solche Temperaturspitzen bringen ndm-
lich besondere Materialausdehnungen mit sich, und dann kommen
miteinander laufeande Teile zum Klemmen oder Fressen, die bei
normalen Temperaturverhdlinissen ohne Schwierigkaiten mitein-
ander auskemmen,

Die Forderung nach einer immer gleichbleibenden Kihlung wird
durch eine mit der Molorbelastung gekoppelten Luftfihrung erfillt.
Einmal ist die Drehzahl des Lifterrades starr von der Motordreh-
zahl abhéngig. Das heifit also, daB mit steigender Motordrehzahl
immer mehr und vor allen Dingen richtig bemessene Luftmengen
zur Kithlung zugefiihrt werden. Und dann sorgt noch oft ein Ther-
mostat,alse ein Warmeregler, dafiir, daB auch Schwankungen in der

Drei bowdhrie luligekGhite Fohroouge

: i Oben: Porsche-Geldndewogen Typ 87 173940
Aubentemperatur sowie in der Motorbelastung aufgefangen wer- Milte s Parschs-Soarhwanss: Tee 356A

den. Also wird die Temperaturdifferenz zwischen Sommer und Untan: Porscho-Rennspartwogen Spydn”
Winter ebenfalls chne Zutun des Fahrers von selbst beriicksichtigt,

Luft muB rein und ran

So wenig Pflege der lufigekibhlte Motor an sich braucht, eines 51 zu beachten: Wenn die Luft kihlen soll,
mull sie ran kénnen, Daher besteht die einzige Konirolle und notwendige Pllege darin, Luftansaugwege,
Lizfter, Luftleitwege und Kihlrippen auf Verdredkung zv prifen. Mormalerweise wearden jo angesaugte Ver-
schmulzungsteile wie Stavb, Hidksel oder Grasteilchen milgerissen und durchgeblosen. Trotzdem kommt es
var, daB, vielleicht durch etwos Ulschmiere beglnstigt, Teile hngen bleiben und die Kihlung behindern.
Aus diesem Grunde also: Alle Luftwege sauber halten!

Der Motor hat auch etwas davon

Es ist durch tausendfache Versuche festgestellt, daB der Verschleil eines Motors noch Erreichen der Betriebs-
temperatur nur noch ein Bruchteil von dem Verschleil ausmacht, der bei dem Obergang von der Anlout-
temperatur bis zur Betriebstemperatur anfalll. Man nennt diese Zeit die Kaltloufzeit und diese ist gerade
bei luftgekihlten Motoren dufierst gering. Einmal ist dies bedingt durch
die Abhdngigkeit der Lufizufihrung von der Drehzaohl und dann durch
die Drosselung der Luftzufuhr und die demit zusammenhdngende so-
fortige Erwdrmung der unbewegten Luft. Diese geringe Koltloufzeit des
Motors erhdht seine Lebensdouer. Den Mutzen dovon haot der Besitzer
dos luftgekiihlten Schleppers.

Das Temperalue-Anzeigegerdl om Porsche-Diesal-Supor zeigh dis pweilige Temperoiu
an. Wird die Befriebsfomperaiur Gherschritten, so eridal zur okustizthen ‘Wornong dios
Signalharn: Handhebel zur Luit-Dressalkloppe betitigsn!

Bille wendon Sie sich on uniere Ableilung lomdtechnizche Barotumg.

PORSCHE-DIESEL-MOTORENBAU GMBH FRIEDRICHSHAFEN
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Die Differentialsperre ... e 4 zogsoun

Jedes Fahrzeug hat einen Ausgleich

Eine der beliebtesten Fragen in der Fihrerscheinprifung ist die Froge: Welche Aufgobe hat dos Differentiol?
Und die meistens darauf gegebene Antwort lautet dann: Das Differential hat die Avfgabe, die Geschwindig-
keit der Rider in der Kurve auszugleichen. Daos ist nur
zum Teil richtig. Das innere Rad 18uft immer einen kieine-
ren Kreis, mufl also langsemer laufen. Aber das ist auch
bei jedem Kuhwogen der Fall. Die Rader sitzen bei einem
Fuhrwerk lose auf der Achse, kbnnen sich also unabhdn-
gig voneinander drahen. Dia richtige Antwort mufl lauten:
Das Differential hot dis Aufgabe, die verschiadenen Ge-
schwindigkeiten angetriebener Réder in einer Kurve bei
gleichbleibender Antriabskraft gegeneinander auszuglei-
chen, Auf die gleichbleibende Antrisbskraft also kommt

25 an.

Bei gleichbieibendam Louf der AntriebacGder wird dis
Kroft wom Motor her Obor dos kleine Aniricbakegelrad
ouf das groBe Antriebstellerrad und von dor aus Gber
din Ausgleichyrd dar gleichmafig wverteill

Beide Rdder miissen greifen

Eine Antriebskraft kann man nur dann ganz auf den Boden bringen, wenn die Aniriebsrdder Bodenhaftung
haben, d. h. also, wenn sie nicht rutschen oder gar durchdrehen. Das erlebt man besonders im Winter bei
festgefahrenem Schnee oder Glatteis. Dos eine Rad bleibt stehen, weil es besseren Grund hat, dos andere
dreht lustig durch, und zwar mit doppelter Umdrehungszahl, Dadurch wird das Differential Gber die Mafen
belastet, weil dabei die kleinen Ausgleichrdder mit hohen Drehzahlen um die groflen Ausgleichrdder kreisen.
Es hot dabei auch gar keinen Zweck, etwa nur ein Rod mit einer Gleitschutzkette zu versehen. Das Differen-
tial hebt die Wirkung einer Kette ouf.

Das gleiche gilt natirlich fir dia Antriebsrdder von Schleppern. Hier mu man nicht nur im Winter, sondern
praktisch in jeder Jahreszeit daravf gefalit sein, daB die Antriebsrdder in irgend einem Geldnde mit nicht
ganz festem Untergrund anfangen zu rutschen. Mit dem sogenannten Schlupf mu doher der Schlepper-
fohrer immer rechnen, sei &s auf nasser Wiese, im Sand oder auf schmierigem Ackerboden. Er kann diese
Schwierigkeit durch richtige Gongwohl und entsprechend vorsichtiges Gaosgeben abfangen.

Einseitiger Schlupf ist gefdhrlich
Sclange beide Antriebsrdder durch richtige Fahr-

weise auf gleichem Zug gehalten werden kdnnen,
geht alles gut. Gefdhrlich wird die Sache erst
dann, wenn ein Rad onf@ngt durchzudrehen.
achon wenn dos eine Rod stdndig héhere Um-
drehungen hot als das endere, muf} dos Dif-
ferential diese Mehrarbeit auffangen, Das ist . B.
schon der Fall, wenn beim PAdgen dos entlastate
Rad auf dem Acker dovernd mehr Schlupf hat als
das belastete Rod in der Furche. Abgesehen vom
Leistungsverlust und Kraftstoffmehrverbrauch wird

Dip Schripgloge des
Schleppers baim PRigen
halattet das in der
Furdhe laufends Rad
mehr, so dafl das
weanigar baleseta, oben
loufende Rad zuw
h&haram Schlugf naigt
e Di"ﬂmnrinlspzru
bringt beide Ridar ouf
plaicha Umdrehungszahl
und glaichen Antrinh.




hier innifferential wiederum Ober Gebdhr beansprucht. Eine einseitig oufgelegte Kette kann dem
Ob G rlich auch nicht stevern. Aber nicht nur das Differential wird durch den Schlupf zu stark beansprucht,
SK n auch die Reifen werden dabei zu schnell und ungleich abgerieben. Besonders gefdhrlich ist aber
@ Schlupf fir den Ackerboden. Er ist viel schlimmer als der Bodendruck, da durch ihn die Poren des Bodens
tugeschmiert werden. Die zersidrte Bodenstruktur ist nur schwer und in langer Zeit wieder herzustellen.

Hier hilft die Differentialsperre

Dagegen gibt es also nur ein Mittel: Die Wirkung des Differentials muB cusgeschaltet werden kdnnen.
Schlepper haben doher serienmd88ig eine Differentialsperre. Eine solche muB natiirlich mit ganz geringem
Aufwond betdtigt werden k@nnen. Dos geschieht z. B. durch Miederireten eines FuBhebels. Dadurch wird
mittels einer Schiebemuffe, die die beiden Anfriebsachsen miteinander kuppelt, dos Differentiol ausgeschaoltet.
Hebt man den Ful vom FuBhebel ab, schiebt eine Feder die Kupplungsmuffe zurlick, das Differential ist
wieder eingeschaltet, und kann voll wirken. Das rechtzeilige Ausschalten der Differentialsperre ist notwen-
dig beim Durchfohren einer Kurve, wie z. B. beim Wenden am Feldende. Wird die Differentialsperre nicht
ousgeschaltet, dann ist einmal das Lenken des Schleppers sehr schwer und zum anderen k&nnen Beschédi-
gungen des Differentials und der Differentialsperre aufireten.

Durch Misdartraten des Fufhebals
wird dis sina Antrisbewalle mif
dar anderen Antnicbswalle durch
gine Schisbhemuffo gekeppalr,

Wo liegen die Vorteile ?

Kurz gesogt: Der Schlepper wird durch die Differentialsperre gelGndegdngig, es gibt fir ihn keine GelGnde-
schwierigkeiten. Das ist aber nur ein Vorteil. Die Ausscholtung des einseitigen Schlupfes bringt eine wesent-
liche Kraftstoffersparnis. AuBerdem wird dadurch, dofi die Oberbeanspruchung des Differentials vermieden
wird, ein Differentialschoden, der das Reparaturkonto belastet, nicht aufireten kdnnen. Und schlieBlich, was
gar nicht so unwichtig ist: Man erspart sich viel Krger und Arbeit, wenn man, anstatt die Antriebsréder
unterlegen oder Sand streven zu missen, auf dem Schlepper sitzen bleiben kann und mittels der Differenticl-
sperre aus schwierigen und schmierigen Sitvationen herauskommt. Die graBten Vorteile der Differenticl-
sperre liegen aber fir den Landwirt in der Schonung seines wertvollsten
Gutes, des Ackers. Die Gare wird dodurch erhalten, Der Schlepper mit
Diﬁeranﬁul:p'zrm wird 1wqr|ﬁasiger, Gerode dann, wenn es darauf an-
kommt, wie bei der Fri.'lhi::l hrs- ader Herbstfurche ader bei der Abfuhr dar
Hackfriichte aus ouvfgeweichten Ackern, wird er seinen Herrn nicht im
Stich lassen. Die Differentialsperre - so klein und unscheinbar sie von
auBen ouch oussieht - erweist sich also als wertvoller Helfer f0r den
Schlepper selber wie auch fir den Bavern und den Boden.

L

Beim PORSCHE-DIESEL-Schleppar ist der Dif.
ferential-Sparchebel rechis wom Fahrerplatz
angeardnel und liegtso glnstig im Wirkungs:
borgich des Fohrers.

Bitte wonden 5ie sich an wnsore Abteilung londiedhniiche Berabung.
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Die ZQPFWEIIE von E. A. Zogbaum

Ein Troktor soll ziehen. Dos besagt schon sein Name. Und so war es ouch in den Anfangsjohren des
Schiepperbaues. Der Schlepper ersetzte dos Gespann, und hinten am Schlepper hing irgendein Gerdt, dos
sonst vom Gespann gezogen wurde, ein Bindemaher, ein Kartoffelroder, eine Drillmaschine ader sin M&her.
Alle diese Gerdte erhielten den Antrieb ihrer
beweglen Werkzeuge noch vom Gespannzug
her fiber die Loufrdder. Das kostete Kraft, daos
Gespann mufite tlchtig ran. In Erinnerung sind
noch die Bilder von den unendlichen Waizan-
faldern Kanadas,auf denen Riesan-Bindemdher,
gezogen von 24 und mehr Pferden (nicht PS), zur
Ernte eingesetzt wurden. Auch der Schlepper
muBte, wann er die Bewegung fir die Wark-
zeuge des Gerdtes dber den Boden leiten

wollte, ilchtig ziehen und entsprachend belastet Kraftibertrogung von den Schiepperrddern Ober den Boden auf die

werden, um keinen Schlupf zu haben (Bild 1], Somtti e ncl woncloc) Sum vl dec Warcowge; Tohar ol

Eine Zapfwelle mub her

Das wurde erst anders, als man die Kraft fir
die Werkzeuge der Arbeitsgerdte ous dem
Schlepper iber eine Zopfwelle Obertrug. Der
Schlepper selbst zog nun das Gerdt, das Werk-
zeug erhielt seinen Anirieb vom Motor des
Schleppers. Das Gerdit konnte dementsprechend
jetzt leicht sein, da es keinen Bodendruck mehr Beim Zopiwallenantrieb wirkl dis vom Gerdl bendtigle Kraft direkt, 5o
fir die Antriebsiberiragung brouchte. Und so i“u%.“&i?’éﬁm’ﬁ;'fnﬁﬂ' ’Jﬁhﬂ,‘?ﬁ'ﬁ'““ NI N
werden heute alle Gerdte, die irgendeine Bawe-

gung ihrer Werkzeuge brauchen, vom Schlepper nur gezogen, wihrend die Bewegung der Werkzeuge Ober
die Zapfwelle erfolgt. Das gilt fir den Binder ebenso wie fir den Schlevderradroder oder die Ribenvoll-
ernte-Maschine, kurzum fir alle Gerdte mit beweglen Arbeitswerkzeugen.

Mun gibkt es aber Gerdte, die ihre Bewegungen fir die Werkzeuge unabhéngig von der Fahrgeschwindigkeit
ausfOhren missen, es gibt Gerdte, die in ihrer Bewegung ouf die Fohrgeschwindigkeit obgestimmt sein
missen, und es gibt schlieBlich Gerdte-Kombinationen, bei denen man beide oder sogar nech mehr Méglich-
keiten in Anspruch nehmen mbchte,

Im Laufe der Zeit haben sich nun drei Arten von Zapfwellen-Antrieben herausgebildet, die van der Norman.
gruppe Londmaschinen und Ackerschlepper folgendermaBen bezeichnet werden:

1. Geiriebe-Zapiwelle,
2. Motor-Zapfwelle,
3. Weg-Zapfwelle.

Die Getriebe-Zapfwelle erhdlt ihren Antrieb ber die Moterkupplung und dos Getriebe, wobei unab-
héngig vom Gang bei einer bestimmien Motordrehzohl die Normdrehzahl von 540 U/min *) vorhanden ist.
Gewdhnlich ist diese Marmdrehzahl der Zopfwalle bei der Menndrehzahl des Motors erreicht, so dafl man
dber die Getriebezapfwelle alle Gerdie anfreibt, die auf diese Normdrahzahl von 540 U/min eingestellt sind.

* Wimin = Umdrabung (& Minuta
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Diese Getri "@pﬁmtle ist fir den Betrieb von zapfwellenangetriebenen Arbeilsgerdien die wichligste,
denn mit } %nnen Fahrgeschwindigkeiten des Schleppers und die konstante Arbeilsgeschwindigkeit der
Werkage er Gerdte auf die jeweiligen Forderungen abgestimmi werden.

D@lﬂr—lu piwelle ist konstruk-

Q’ adurch gekennzeichnet, dafl sie
abhéingig von der Fahrkupplung

.Avom Motor aus direkl angetrieben

‘$ wird. lhre Drehzahl ist direkt abhéin-
$ gig von der Motordrehzahl. Vom
$ Gerdt wird sie durch eine besondere
Kupplung getrennt. Sie lGuft also

waiter, auvch wenn der Schlepper -

durch Betdtigung der Fahrkupplung -

stehen bleibt, ist also besonders

geeignel fir alle diejenigen Ernte-
maschinen, bei denen es wichtig ist,

bereits aufgenommenes Gut auch im

Stand weiter verarbeiten zu k&nnen

(z.B. M'ﬁhﬁrﬂd‘ﬂr]- Man nennt diese Kombinationsmiglichkelt aller dral Zaphwellenontrieke, in ginem Schloppar ver-

i ol aint, Zusdtzlich MBY sich auch noch der vorders Molorzapfwallenantrisl durch ein
Aﬂ_ Antrieb auch ,unc_lhhflnglger ID_L'*ET Umienkgeiriabe nach hinten lsiten, Es bedeuton: 1. Gelrishezapfwalls, 2. Motor-
freier Zapfwellenanirieb® oder spricht Topfwelle, 3. Wegzapfwells,

von einer kupplungsunabhBngigen,
freien, direkten oder getriebeunabhéngigen Zopfwelle. Die Molor-Zopfwelle dreht sich genau wie die
Getriebezapfwelle bei Vorwérts- und Ridkwdrtsfahrt des Schleppers immer in der gleichen Richtung.

Die Weg-Zapfwelle schliefilich |Guft gewdhnlich Gber den Fohrantrieb des Schleppers und dndert ihre
Drehzahl mit der Fahrgeschwindigkeit des Schleppers. Mon spricht hier ouch von einer .fahrabhdngigen
Zapfwelle” und meint damit, daB Drehzahl der Zopfwelle und Fahrgeschwindigkeit des Schleppers immer
in einem gleichen Verhdltnis zueinonder stehen. Man braucht sie besonders bei Triebachsanhdngern, bei
aufgesattelten Dingerstrevern, Drillmoschinen usw., die ohne Bodenantrieb arbeiten. Die Wegzapfwelle
dreht sich, wie die Trisbrdder des Schleppers, bei Yorwérts- und Rickwdrtsfahrt verschieden.

Zur Zapfwelle gehért die Gelenkwelle

Die Verbindung zwischen der Zapfwelle am Schlepper und dem anzutreibenden Gerdt stellt die Gelenk-
welle her. Diese besteht aus 2 Teilen, einem Vierkantrohr, in dem eine Vierkantwelle steckt. Beide Teile
sind in der Ldngsrichtung verschiebbor und besitzen an ihren Enden je ein Kreuz- dder Kordongelenk

Mit dieser Galenkwelle wird also die Drehkraft des Motors in jedem beliebigen Winkel und bei verdnder-
lichern Abstand zwischen Zopfwelle und Gerdt Obertrogen. Diese vielfaltige Beweglichkeit wird vor allem
beim Kurvenfahren bendtigt.

Die drehende Gelenkwelle ist eine groBe Gefahrenguelle und leider die Ursache vieler oft tadlicher Un-
falle und desholb muB sie unter allen Umstdnden mit einem Schutz umgeben werden. Das fordert auch
bedingungslos die Unfallberufsgenossenschaft.

Wie wird die Zapfwelle eingesetzt?

Durch die verschiedenen Zopfwellen wird der Schlepper erst zu der vielseitig einsetzbaren beweglichen
Arbeitsmaschine des Bavern. Am h&ufigsten wird die Getriebezapfwelle bendgtigh, Vielfach ist die Gefriebe-
rapfwelle auch als Motorzapfwelle zu verwenden. Die Betdtigung erfolgt dann durch eine Doppelkupplung.
Bei onderen Schlepperbauvarten ist die
Getriebezopfwelle auf Wegzopfwelle
umschaltbar. Nodh mehr Einsatzmog-
lichkeiten bieten aber die Schlepper,
die am Hedk zwei Zapfwellen, ndm-
lich eine umschaltbare Getriebe-Mo-
torzapfwelle und eine Wegzapfwelle
besitzen. Dann kann mit der Wegzapf-
welle ein Triebachsanh@nger angetrie-
ben werden und die Gelriebezapf-
welle betdfligt gleichzaitig noch Werk-
zeuge, wie z. B. die Miststreveinrich-

; : . f 1
tung auf einem Triebochsanhdnger. mrffr:ﬂ:'”” i Eﬁm'-.ﬁﬁﬁgfﬂn{?wue

Bitte wendon Sie sich on untere Ableilung londiechnizche Berotomg.

PORSCHE-DIESEL-MOTORENBAU GMBH FRIEDRICHSHAFEN

Varlog Fir Industria, Wirtechoft und Verkehr Mannheim, = Schrifffeitung Dr. ). Rbhrer, - Nochdrede, ouch auszugiweise, varooban
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Etwas Uber Spurverstellung .ot 4 zogsaum

Die beste Art der Spurverstellung ist die festeingestelite Spur!

Das ist ein kbhner Salz und er erscheint zudem widersinnig. Denn entweder hat man einen Schiepper und
Gerdte, die sich auf die erforderlichen Spurbreiten einstellen lassen und dann hat man jo eine Spurverstel-
lung. Oder man hat Schlepper und Gerdt mit festeingestellten Maflen, wenn . ..

Und hier beginnt das ,Wenn"

Alle Fachleute, Praktiker wie auch Theoretiker, sind sich dariiber klor, daB die Spur- und Arbeitsbreiten-
vinstellung die einfachste Angelegenheit der Welt wére, wenn man sich Ober eine Einheit einigen kénnte.
Dabei sind Spurverstellungen und Arbeitsbreiteneinstellung zwe: ganz verschiedene Dinge, die aber unbe-
dingt oufeinander abgestimmt sein missen. Die Spurverstellung beirifft den Schlepper. Die Spur des Schlep-
pers soll in die jeweils notwendige Bestellbreite hineinpassen. Men kann aber auch umgekehrt vorgehen.
Die Bestellbreite muB so angelegt werden, daB der Schlepper mit seiner Spur hineinpafit. Fir die Bestellbreite
ist also jeweils dos Werkzeug maBgebend. Leider stofien aber hier sehr oft die Bestrebungen zur Verein-
heitlichung hart auf schon vorhandene Dinge. Bodenstrukiur, vorhandene Gerdte und nicht zuletzt das
Festhalten an den alten Oberlieferungen, daff Kaortoffeln so und so breit und Riben so und so breit gebaut
werden missen, sind die Faktoren, die die Schlepper- und Gerdtefabriken zwingen, mit mehr oder weniger
komplizierten (und daher teuren) Konstruktionen eine vielfach wandelbare Spur- und Arbeitsbreitenverdn-

derung zu schaffen.

Wir brauchen eine Spurverstellung

Wann wir also zunfchst etwas wehmitig
feststellen missen, doB eine feste Spur und
gine darauf aufzubouends Arbeitsbreite
das |deal wére, so missen wir uns im Ge-
gensatz dazy verldufig damit abfinden,
daBl die eben angefihrten Griinde eine
Spurverdnderungsmaglichkeit beim Schlep-
per verlangen. Es liegt nun an beiden Par-
teien, am Landwirt und am Schlepper-
hersteller, von den gebotenen Maglichkei-
ten der Spurveranderung den geringstmog-
lichen Gebrauvch zu machen.

Y

T N Y

115
Riistzeiten sind unbequem und kosten Geld . %5
155

solange vorhondene Soob-, Pflege- und . 165
Erntegerdie in Zusammenarbait mit ainem

S.:Iﬂe:ppar benutzt wardgnr trifft die For- +  MBglichkeilen siner Spurversiollung bei don PORSCHE-DIESEL-Schlepparm
damng nach Spuﬂarsraﬂung hﬂupﬁﬁd‘lﬁd‘l dureh Umsetzan dor Hinterrddar, EBinbaw von Ewischensiidken wad Versial-

den Schlepper. Aber auch bei der einfach- s ot o PR Yo o Noriisrcket

sten und daher besten Konstruklion beansprucht eine Spurverstellung eine gewisse Zeit, Werkzeuge und
Arbeitsaufwand. Der Schlepper mull aufgebodkt werden, die Hinterrdder missen abgenommen, gedreht
oder mit Zwischensticken versshen wieder angebaut werden. Die Vorderachse mufi ouseinondergezogen
werden, die Spurstangen werden verkirzt oder verldngert. Dies geschieht in ewigem Wechsel bei der Aus-
saol, bei der Pllege und bei der Ernte. Nicht viel anders sieht das aus, wenn ein ongebouter Gerdterahmen
oder sonstige Anbaugerdte eingestellt werden missen. Do wird mit Werkzeugen und Zollstock gecrbeitet,




eingercstete Yerbindungen missen gewalt-
sam gelds! werden und elle patentierten
Schnellverschlisse k&nnen nicht dariiber
hinwegtGuschen, dafl diese ewige Umstel-
lerei nutzloser Arbeitscufwand ist, der glatt
vermieden werden k&nnte, wenn ...

Und damit sind wir wieder beim , Waenn".

Die Einheit muB her

Es hat nicht an Versuchen gefehlt, eine Ein-
heitsschlepperspur, die ,Normspur”®, sowis
auch einheitliche Bestellbreiten einzufih-
ran. Mit diesem Problem hoben sich Land-
technik und Landbouwissenschaft sait
Johren unter FlOhrung wvon Professor
Dencker befafit. Mehmen wir einmal an,
die Schlepperspur als Mormspur betrdgt
125 cm, die Werkzeugbreite 250 cm und
auf diese Mofle missen die Arbeitsbreiten

Aufteilung von Arbeitshreiten, ousgehend won einor Schlepporspur von eingestellt werden. Daos ergibt denn unter-
125 em und siner Arboitihraile vom 250 em. Dabei konn Rir dia maizten teilte Mofle von 825 cm ﬂHurtuf‘Fﬂln}, 42 cm
Boarbaitungen die gleiche Einstalleng der Werkzeuge bonutzl werden. (Ruben, Hackfriichie, Gemiise) und 21 oder

16 cm (Gelreide). In alle diese Arbeitsbhrei-
ten pofit der Schlepper mit der Spur 125 em hinein. Das ergibt auflerdem stets eine gerade Zahl von Reihen,
was fir die Hockfruchtpflege und -Ernte wichtig ist. Zweireihige Roder brauchen nicht Ober die AnschluBspur
zu arbeiten. Es kdme jefzt darauf on, die einzelnen Werkzeuge einzustellen, Fir die Kartoffelwerkzeuge mit
62,5 cm bereitet dos keine Mihe, ober auch fir die auf 42 cm und 21 cm bzw. 16 cm eingesteliten Arbeits-
braiten ist die Einstellung der Soat- und Pflegegerdte einmalig. Die Spurbreite von 125 und Arbaitsbraite von
250 em haben zwar den Vorteil, dafi sie bei gr&fieren Betrieben, die cuch Gber grofle Anbauflachen verfiigen,
die bestméglichste Arbeitsousnutzung geben. Schwieriger ist das aber schon bei den kleineren Betrieben,
bei denan Zufahriswege, Hofverhdlinisse und Ackergréfen nicht recht zu der Arbeitsbreite ven 250 em paossen
wollen, Hier miBte schon die Arbeitsbreite auf 200, bzw. 210 cm eingestellt werden, um mit der Spurbreile
von 125 cm fir den Schlepper auf die gleichen Teilungswerte fir die verschiedenen Bearbeitungen zv kemmen,
wobei man dann fiir die eine oder andere Bebauungsert mit einer aufler Mitte lisgenden AnbaumBglichkeit
rechnen mufl. Wieder anders sehen die Berechnungen ous, wenn man bai der.Planung von einer Ribenbreite
von 50 em ausgeht, darauf die Schlepperspur mit 150 em ainstellt und dann mit der Kartoffelbreile entspre-
chend hdher geht. Die gleichen Uberlegungen sind miglich bei einer Spurbreile von 140 ¢m und einem ent-
sprechenden Aufbav der Arbeitsbreiten.

Was ist zu tun?

Wir sind uns darilber im klaren, daB dieses Problem der Spur- und Arbeitsbreitenverainheitlichung nicht im
Rahmen eines unserer Fachbriefe geldst werden kann. Wir haben cber einmal dariiber gesprochen, weil wir
wissen, daB die L3sung dieser Froge, auch wenn sie sich

nach idiber eine gewisse Zeit hinziehen wird, auf der

ginen Seite dem Landwirt durch Arbeitsvereinfachung -
Zeit und Geld sparen hilft, auf der anderen Seite den "
Schlepperherstellern (und nebenbei bemerkt quch den
Herstellern der Gerate und Werkzeuge) die Maglichkeit
gibt, einfacher und daher billiger zu baven.

Der technische Yorgang bei einer Spurverstellung richtet

sich zumeist noch den Bedienungsvorschriften fir den
jeweiligen Schleppertyp. Allen Schleppern ist dabei
gemeinsam, dal die Antriebsrdder, also die Hinterrdder,
beim Umsetzen die gleiche Loufrichtung beibehalten
missen, damit die Winkelstollen der Ackerlufireifen
richtig greifen. Die Spurverdnderung der Vorderachse 13 gl

erfolgt in der Regel durch ein teleskopartiges Inein-

anderschieben der Achse, wobei darauf zu achten ist, cx _ :

daf die Spurstange oder die beiden Spurstangenhdlften :Eﬂ:ﬁf::?';:“::,‘ :-i:-r::.:?: :::ﬂ:fff::
in genau dem gleichen MoBe verdndert werden miUssen, . uisben zweier Rohre mit Zwangseinstellung durch Bolzen
um die richtige Vorspur beizubehalten. und dis Spurstongen durch Klgmmhillren fostgelegl worden.

Biite wenden Sie sich on unsare Abteilung landiedhnische Boratung.

PORSCHE-DIESEL-MOTORENBAU GMBH FRIEDRICHSHAFEN

Verbag for Industeie, Wirtschall und Varkehr Mannheim. = Schriftlaitung Or. 1. B&hner, - Machdrudk, ouch auizvgsweiss, verbaten
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EI-'F LAUFEND ZUR UNTERRICHTUNG UBER NEUZEITLICHE ERKENNTNISSE IM SCHLEPPEREINSATZ
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Die absatzweisen Transporte .o ;.cshrer

Die Transporte haben es in sich

Mehr als die Halfte aller Arbeiten mit dem Schlepper im landwirtschaftlichen Betrieb sind Tronsporte. Es
ist nun eine Eigenart der londwirtschaftlichen Produktion, daB sie auf der Betriebsfidche erfolgt, die Produkte
also nicht an einer Stelle anfallen, sondern weit verteilt auf der ganzen Fldche, Die Produktionsmittel, wie
Soatgut, Dinger, Schddlingsbekdmpfungsmittel, miissen ihrerseits ouf die gonze Beiriebsflache verteilt werden.
- Es muB also in jedem Falle zur Bergung eines londwirtschaftlichen Produktes die ganze Flche obgefahren
werden, Die Ernlemaschinen trannen nun die Erntegiter vom Boden oder heben sie ous dem Boden heraus
und bringen sie in eine transportfdhige Zwischenform. Dozu zéhlen Garken, Ballen, Schwade, Haufen,
Kisten, Karbe, S8cke usw. Diese sind aber auch Ober die abzuerntende Fléche verteilt. Beim Abtranspor-
tieren dieser Erntegiter muB alse das Transportfahrzeug von Stlek zu Skick zum Aufloden weiterriicken.

Die Landtechnik strebt dahin, die beim Abernten der Felder notwendigen Sammel- und Aufladearbeiten zu
mechanisieren. Dazu sind jedoch kostspielige und nur in groBen Betrieben wirtschoftlich einzusetzende
Maoschinen notwendig. In kleinen und mittleren Befrieben ist dos Einsammeln und Aufladen von Hand
immer noch om billigsten. In diesen Betrieben wird also, ouch wenn die Zugkraft motorisiert ist, ouf die
Handarbeit bai den Transportarbeiten nicht verzichtet werden kénnen.

Pterde sind kliger als Schlepper

Das absaizweise Weiterriicken bereitet im Gespannbetrieb keine Schwierigkeiten. Der Gespannfiihrer |adt
mit auf und dirigiert sein Gespann nur durch leichte Ziigelhilfen.

Der Schlepper, der an Stelle des Gespannes nun das absatzweise Weiterricken Ubernimmt, hat zwar mehr
Kréfte, aber er gehorcht nicht ohne weiteres auf leichte .Zigelhilfen®. Er mufi vom Fohrer angehalten wer-
den, d. h.der Fohrer muB bremsen, kuppeln, schalten und stevern, auch wenn nur jeweils 5 oder 10 m weiter-
gerlickt wird. Zum obsotzweisen Weiterrlicken mufl also entweder stdndig ein Fohrer ouf dem Schlepper
sitzen = der dann nur sehr schlecht ausgenutzt ist, da er wdhrend des Auvfladens viele Wartezeiten hal - oder
ar mufl, wenn er selber mitladen will, was bei der Verknoppung der Arbeitskrdfte immer notwendiger
wird, bei jedem Anhalten vom Schlepper und zum Weiterriicken wieder auf den Schlepper klettern. Das ist
sehr ldstig und zeitraubend.

Fernbedienung
auch beim Schlepper?

Will man also mit dem
Schlepper genou so leicht
das Woeiterrlicken erledi-
gen kbnnen, wie es das
Gespann tut, dann miBte
das Schalten, Kuppeln,
Bremsen und Stevern nicht
mehr vom Fohrersitz aus,
sondern von dem neben
dem Schlepper gehenden
Fahrer erledigt werden
kGnnen. Seit einigen Jah- :
ren haben tatsGchlich nun- - i S
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Fernbedie " ihrer Schlepper entwickelt. Mit nur
i ebel wird die Kupplung, die Bremse und
estinge bedient. Befindet sich der Hond-
»in der sogenonnien 0-Stellung, donn wirkt
é uf keinen der drei Bedienungsteile ein. Wird

ar Hebel nach vorne gedriickt, gibt man damit Gas,
wird der Hebel nach unten gedriickt, wird zundchst
die Kupplung ousgerickt und dann die Bremse an-
gezogen, so doB der Schlepper bei eingelegtem
Gang und zurlickgenommenem Gaos, also mit nied-
riger Tourenzahl, stehenbleibt.

mehr die 2ﬂ@gerﬁﬂmen solche Einrichtungen zur

Jetzt geht auch der Schlepper am Zigel

Die Bedienung dieser Fernlenkeinrichtung ist kinder-
leicht und dobei betriebs- und unfallsicher. Zum
Starten braucht mon nicht ouf den Schlepper zv
steigen. Maon driickt einfoch den Handhebel nach
unten, legl den entsprechenden Gaong ein, mit dem
man fahren will und startet die Maschine. Wenn
man donn den Hebel nach oben bewegt, marschiert
der Schlepper los. Man kann jeden Gang benutzen,
auch den Rickwdrtsgang. Dos Rickwértsfahren mit
der Fernlenkeinrichtung hat besondere Bedeutung,
da nunmehr ein Mann ganz allein chne Schwierig-
keiten und unfallsicher Wagen und Gerdte anhén-
gen kann, Mit Hilfe des Handhebels 168t er den
Schlepper zentimeterweise nach riickwiérts laufen.

Ein zusdizlich auf dem linken Hinterrod angebrachtes
Steverrad ermbglicht es, den Schlepper auch von
unten zu lenken. Dieses Steverrad kann, wenn es
nicht gebraucht wird, mit wenigen Handgriffen ab-
genommen und in seiner Holterung on dem Bei-
fahrersilz befestigt werden.

Die Fernlenkeinrichtung om Ackerschlepper erhthi
seinen Einsatzwert, indam nunmehr ouch bei den ab-
safzweisen Arbeilen die volle Ein-Mann-Arbeit még-
lich wird. Sie sport Zeit und erleichtert die Arbeit. Das
werden besonders die Fraven zu schatzen wissen,

HYDROSTOP" an PORSCHE-DIESEL-

Dis Fernlanksinrichiung
Schisppern, baglehend au: sinem Handhebal und sinem zysiiz.

fichen rod.

Whaitarrdcken wnd Lenken des Schleppers arfolgt van avfarhalb,
|

i
-

Zum AnhGngen von Adwerwogen und Gerdton isl nunmehr nur
gina Arbailsporsen nobtwandig. Die Arbeil isl laichl ond waillig
unfallsichar, 3o dafl such Fraven ohna Miha damit fartig werdan.

Bitte wondem 5in sich am wnsare Abteilung landiedsnische Berotung.

PORSCHE-DIESEL-MOTORENBAU GMBH FRIEDRICHSHAFEN

Verlog for Industrie, Wirtschofl und Verkehr Monnheim - Schrifeleitung Dr. J. RBhner - Machdrudk, auvch auszugsweie, werbolen
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Der Schlepper und das Gesetz

Die Polizei winkt

Fahrzeugkontrollen ouf der Strafie sind nicht immer angenehm, und sei es nur, dofi man im Augenblick gar
kaine Zeit zu haben glaubt. Aber die Polizei tut nur ihre Plicht, wenn sie durch Kontrollen dafir sorgt, dofi
nur verkehrssichere Faohrzeuge ouf den StreBen fahren, Aber um dabei gleich mit giner falschen Ansicht auf-
zurdumen: fir den Zustand eines Fahrzeuges ist niemals allein der Fahrer oder der Halter verantwortlich,
sondern beide. Der Fahrer kann sich also nicht, wenn beispielsweise etwos an der Beleuchtung nicht in

— Ordnung ist, damit entschuldigen: .Ich bin mit dem Schlepper lesgeschickt worden®, er ist in erster Linie ver-
antwortlich, daB alles noch den Vorschriften in Ordnung ist, und zwor auf Grund des § 31 der Straflen-
verkehrs-Zulassungserdnung (StVZO) Absatz 1.

=Er hat daflr zv sorgen, doB sich dos Fohrzeug oder der Zug einschliefilich der Zugkroft und der Ladung
in vorschriftsmaBigem Zustand befindet, und dos Fohrzeug auf dem kiirzesten Wege ous dem Verkehr
zu ziehen, folls unterwegs ouftretende Mdngel, welche die Verkehrssicherheit des Fohrzeuges wesentlich
beeintrdchtigen, nicht unverziglich beseitigt werden k&nnen.”

In gleicher Weise birdet aber dieser § 31 dem Haller des Fahrzevges sine Verantwortung auf, indem er sagi:
«Der Halter eines Faohrzeuges darf die Inbetriebnahme nicht anordnen oder zulassen, wenn ihm bekannt
ist oder bekannt sein mull, dal das Fohrzeug einschlieBlich der Zugkraft und der Ladung den Vorschrifien
nicht entspricht.”

Und schliefilich sogt die Dienstonweisung for Polizeibeomte hierzu:
Bei unvorschriftsmdBigem Zustond eines Fohrzeuges oder der

Ladung sind stets Ermittlungen anzustellen, ob neben dem
Fahrer auch den Halter ein Verschulden triffi.

Was will die Polizei?

Wenn wir einmal davon auvsgehen, daB jeder Schlepper, der
sainem Besitzer ausgeliafert wird, in den Teilen wie Beleuchtung,
_ Bremsen, Lenkung usw. den Zulassungsvorschriften entsprichi, so
= haben also Halter und Fahrer lediglich dafir zu sergen, daB der
vorschriftsmaBige Zustand erhalten bleibt. Es ist daher keinesfalls ; ; T ,
nélig, die StraBenverkehrs-Zulassungserdnung auswendig zu ler- E::ﬁ:;’::’ﬁ;‘uiflﬂ[‘:’:f:;"ﬂ';l';:'”;,_,;""m
nen, und wir wollen deshalb audh nur einige Punkte herausgreifen, dom Adkar gemoch! werden,

ouf die bei der Benutzung eines Schleppers geachtet werden mufl.

Zuerst kommen die Bremsen

§ 41 der StVZO regelt die Bauvorschriften for die Bremsen. Fir
. den Schlepper besonders wichtig ist der Abs. B8 dieses Paragro-
phen, der folgendes besogt:

<BatriebsfuBbremsen an Zugmaschinen - ausgenommen on
Gleiskettenfohrzevgen -, die zur Unterstiizung des Lenkens
als Einzelradbremsen ousgebildet sind, missen auf &ffentlichen
StraBen so gekoppelt sein, daB eine gleichm&Bige Bremswir-
kung gewdhrlaistet ist, sofern sie nicht mit einem besonderen
Bremshebel gemeinsam betdtigt werden k&nnen. Eine unter-
schiedliche Abnutzung der Bremsen mul durch eine leichi- Baim Befahren sines &ffentlichen Weges muf
bedienbare Machstellvarrichtung ausgleichbar sein oder sich d;ﬂ:ﬁ?’;mﬁmﬁ;ﬂﬁ';‘f‘,’;,‘f‘?,i‘;'?““",‘,',.ﬂ"f::

selbsttdtig ousgleichen.” an,




Es muB also je 4il, wenn eine &ffentliche StraBe befohren wird und keine getrennten Lenkbremspedala
vorhanden % ia Kopplung der beiden einzeln zu betStigenden Radbremsen wieder hergestellt werden.

Dabei ste

n zweckmdBig durch eine kurze Probebremsung fest, dafl beide Rader gleichmdéBig bremsen.
llte man sich vor jeder Ausfahrt auf die StroBe dovon Oberzeugen, dafl Bremse, Lenkung und

aten schon in den Trommeln kratzen, ist eine einfache Froge der Klugheit. Denn wenn dieser Zustand
icht ist, kostet eine Bremsiberholung viel Geld. Wenn die Bremsen nicht mehr die erwartete Wirkung

Q%igen, soll man zur Werkstatt fohren. Denn nur der Fochmann kann wirklich entscheiden, was gemacht

trommeln oufzuravhen, das bringt nur anfangs elwas Wirkung, letzlen Endes aber erh&hte Abnutzung.

§- wverden mufl. Es ist z. B, in jedem Fall falsch, beim Machlassen der Bremswirkung Bremsbelog oder Breams-

Gefdhrlich ist eine VerBlung des Bremsbelages. Auch sorgfdlliges Auswaschen der BelGge mit Benzin oder
$ einem anderen Losungsmittel kann das in das Belagmeterial eingedrungene Ul niemals gonz entfernen,

Wirksame Abhilfe ist nur ein never Belag. Und der darf bei der Mon-
tagearbeit nicht mit fettigen oder Sligen Fingern berbhrt werden, da
er sonst schon von vorneherein verdorben ist.

Die Sicherheit liegt in der Lenkung

In einer Dienstanweisung zum § 38, der sich mit der Lenkung befafit,
heiBt es: Allgemein zuldssig ist ein toter Gang bis zuv 30 ©® nach jeder
Seite. Das ist eine sehr hohe Konzession on den Zustand einer
Lenkung. Ein veraniwortungsbewuBter Schlepperfahrer wird es gar
nicht so weit kommen lassen. Man priift den Totgang einer Lenkung,
indem man das Lenkrad mit zwei Fingern fafit und in Geradeausstel-
lung der Vorderrdder nach beiden Seiten hin bewegt, ohne daB sich
die Rdder drehen. Das Machstellen der Lenkung soll dem Fachmann
iberlassen bleiben, denn sehr oft ist das einzustellende Spiel in der
Geradeausstellung und bei Lenkungseinschlag verschieden grofl, und
das kann nur der Fachmann richtig beurteilen.

Richtiges Licht erleichtert das Fahren

Es sei auch hier vorausgesetzt, dofl die Beleuchtung richtig angebracht
ist und den polizeilichen Vorschriften entspricht. Aufgabe der Schlep-
perpflege ist es, den vorschriftsmdBigen Zustand zu dberwachen und
zu halten, Da sind zundchst einmal die Scheinwerfer, die fir den
StraBenverkehr richtig singestellt sein mssen. Die Einstellung geht
aus nebenstehendem Bild hervor. Sehr wenig bekonnt ist, dafl man
die Lampen in den Scheinwerfern niemals mit der bloflen Hand an-
fossen darf. Spuren von Hondschweil, die auf dem Glaskolben
zuriickbleiben, verdunsten beim Einscholten der Lompen und die da-
bai antstehenden SGureddmpfe lassen die Reflektoren erblinden. Alle
gelb und irib gewordenen Scheinwerfer sind dorauf zurlckzuflh-
ren, dafl die Lompen beim Auswechseln nicht mit Papier oder sinem
reinen Loppen angefalt wurden.

Mach § 470 der SIVZO missen Beleuchtungseinrichtungen vorschrifts-
mdflig ongebrocht und stéindig beltriebssicher sein, Sie dirfen weder
verdeckt noch verschmutzt sein. Die beiden letzten Forderungen wer-
den aber-leider sehr oft \rarnm:l'lfﬁssig’r. E: gehﬂ-rl zur Uberprifung
der Fahrbereitschaft eines Schleppers und der Anhdnger, ob die

i

Dar Machstellon einer Lenkung Oberl&t
man der Werkstati. Es gekéren Kennl-
nisge wnd Fingerspitzangafiihl dozu.

Man slelll den Schisppar wor aine senk-
rachla Wand: din sinwarfer slehar
richiig, wonn bei Abblendlicht der obare
Rond dos Lichtkegals 5 cm wnbar der
Woagerechion llagt,

Einm Lnn:n.g im Scheirmvarbar darf nere mi

Papier
ko]

r minom roinen Tedh angefaBd

Belauchtungseinrichtungen vorschriftsmafiig zu sehen sind, Erst kiirzlich sind wir im Nebel um ein Hoar ouf
einen Schlepper aufgefohren, der zwar neu und vorschriftsmdfig belauchtet war, den im Krafthebar hdngen-
den Pfiug aber soweit ongehoben halle, dal die beiden Pllugschare die riickwértige Beleuchtung vellsidndig
vardeckten, Es gehdrt also zur Sorgfaltspflicht eines Schlepperfahrars, sich daven zuv Oberzeugen, dafi die
an- oder aufgehfingten Gerdte die vorschriflisméBige Beléuchtung nicht behindern.

Und zum Schluf noch ein Punkt, der viel zu wenig bakannt isl, und keine Beachtung findet. Es 180t sich
insbesondere im Herbst beim Abfohren der Ernte von den Feldern, nicht immer vermeiden, dofB der Schlep-

Bitle wendon Sie sich om ensere Ableilung londbachniiche Baratung,

par mit seinen Stollengreifern Ackerboden auf die Strafie bringt. Wenn
dann noch durch Hinzukommen won Feuchfigkeit ouf der SiraBe eine
Schmiere entsteht, durch die andere StraBenbenutzer zu Schaden kommen,
sind Schlepperfahrer und -halter haftber. Das ist durch verschiedene Ge-
richtsurteile festgehalten, und der Schlepperfahrer handelt klug, wenn er
vor dem Befahren &ffentlicher StraBen die Stollen der Rader an Schlepper
und Anhdinger reinigt und die Dredklumpen von der LandstraBe fegt. Ein
haorter Reisigbesen, zur Schlepperavsristung gehdrend, wirkt hier Wunder.

PORSCHE-DIESEL-MOTORENBAU GMBH
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Hvd rauv Ii k von E. A. Zogbaum

Eina dar Hilfskr&fte, deren sich auch die Technik in der Landwirtschaft badiant, ist die Hydraulik. thre Wir-
kung beruht auf zwei physikalischen Gesetzen:

1. Flissigkeiten lassen sich nicht zusommenpressen

2 Der auf eine eingeschlossene Flissigkeit ausgeiibte Druck pflanzt sich in dieser nach allen Richtungen
gleichmaBig fort

Ein Beispiel fir die An- BOO kg
wendung der Hydraulik
= in der Technik ist die
Flossigkeitsbramse fir
Fahrzeuge, falschlich
oft Oldruckbramse ge-
nannt. Denn Ol dorf
keinesfalls zum Betrieb
einer derartigen Fahr-
zeugbremse mit ihren =
Gummimanschetten Deor Druck ouf sinen Kolben seizt sich owf olle onderen Kolben gleichmafig ford. Werden die
und GLII'I'II'I'I“BHI.IHEEI‘I- Arboilskalben milsinondar verbunden, beiston sie sin Vielfoches des Druckes des Houplkolbens,
benuvtzt werden, son- ollardings mil ginem um dos gleiche Mol geringeren Wiy,
dern nur eine Spezial-
Bremsflissigkeit, ein Gemisch ous Glyzerin, Alkcholen und sonstigen Flissigkeiten. Die Wirkung einer der-
artigen Bremse bervht darauf, daBB mit Fulkraft ein verh8ltnismaflig kleiner Kolben im sogenannten Haupt-
zylinder auf die Flissigkeit gedriickt wird, die diesen Druck auf die Arbeitszylinder an den Radbremsen, die
wesentlich gréfer sind, mit dem gleichen Druck pro em® weitergibl. In dem MaBle, in dem der Drudk vom
Hauptzylinder auf die Arbeitszylinder mit entsprechender Drudiverstdrkung weitergegeben wird, wird aber
der zuriickgelegte Weg der Arbeitszylinder gegeniber dem Weg der Houptzylinder kleiner. Vorausselzung
fiir ein einwandfreies Arbeiten jeder Art von Hydraulikenlagen ist, dofi sich in der gesamten Anlage keiner-
lei Luft befindet, Ist in den Rohrleitungen oder den Arbeitszylindern Luft verhanden, wirkt diese als Polster
(Luft |68t sich bekanntlich, im Gegensatz zu Flissigkeiten, zusammendricken) und ein einwandfreies Arbei-
ten, insbesondere eine genouve Steverung der Hydraulikvorgéinge ist nicht mehr méglich.

Ein Zwerg mit Riesenkriften

Die Hydraulik, wie sie zur Bewdltigung schwerer Arbeiten im Schlepper zur Anwendung kommi, arbeilet
nach den gleichen Gesetzen, allerdings mit anderen Mitteln.
Hier wird in einem geschlossenen Umlaufsystem mit einer
Pumpe ein Druck auf eine Flissigkeit ausgeibt, die auf einen
groBen Arbeitskolben driickt, der seinerseits Ober Hebel oder
Stangen Arbeit verrichtet. Diese Pumpe ist ein, im Verhdlinis
zu ihrer Leistung, winziges Aggregaot, dos bequem in einer
richtigen Mannerfaust Platz hat. Sie wird in den verschieden-
sten AuvsfOhrungsarten verwendel, als Zohnradpumpe, als
Drehfiigelpumpe oder als doppelte Zahnradpumpe, Allen der-

Dig Pumpen (e die Druckersevgung sind Prdzisionsinifruments, bel ‘denen
mil Taleranzen bis 2o wenigen hundertsial Millimetern goarbeiiel werdon muf
Das Spiel dar Zohnrdder im Gehdiuse betrdgl bei disser Pumpe 0,02 mm




artigen Pumpen ist gemeinsam, dof mit ihnen unvorstellbar hohe Dridke
erzeugt werden k3nnten, wenn — jo wenn sie nicht durch besonders
Oberdruckventile auf einen bestimmien Druck eingestellt und abgesichert
wdren, Dieser Druck, auf den Arbeitskolben durch die Flissigkeit Gber-
tragen, vollbringt denn dis enormen Arbeitsleistungen. Die Pumpen
selbst sind Prézisionsmaschinchen feinster MaBarbeil, mit Spielen und
Toleranzen von nur wenigen hunderistel Millimetern, damit die Druck-
flissigkeit voll erfafit und richtig unter Druck gesetzt werden konn. So
betrdgt beispielsweise das Spiel, mit dem die Zohnr&der von Zohnrad-
pumpen im Gehduse laufen diirfen, nur 0,02 mm. Auch wenn die Arbeits-
flissigkeit, das Hydrauliksl, infolge Erwdrmung sehr dinn geworden ist,
wird es von Pumpen mit diesen geringen ToleranzmoBen noch richtig

Schoma ainer Drehfiigoipumps, bei erfalit,
der in ainer axconirisch gelogerien

‘Walle bawegliche Schisber sitzen,
din sich bei der Unsdrahung jewstls Auf die Steuerung kommt es an

aus der Welle horous- oder hingin- Ebenso, wie es bei den Pumpen selbst auf MaBarbeit ankommt, ist die
L‘::;br:;m::::ﬁﬂm;xh:::wm 5 Steverung, mit der Druck und Gegendruck auf die Arbeitskolben verteilt
: werden, beste Mafl- und Einstellarbeit. Schnell heben, langsam heben,

schnell senken, langsam senken, in bestimmter Stellung haolten, alle diesa

Funktionen missen von der Steverung ausgeibt und so bemessen werden, da man .ouf einen Millimater
fohren” kann. Dozu gehért ouch die Endbegrenzung der Arbeitsstellungen. Wenn digse Steverung nicht
genau eingestellt ist, kann der Druck in dem ganzen System so grof? werden, dofl die bestimmi nicht leicht
gehaltenen Arbeitszylinder und -kolben sowie Plevelstangen usw. glatt deformiert oder zum Platzen ge-
bracht werden kénnen. Bei den heutigen AusfOhrungen derortiger Hydroulik ist doher weitestgehend
Sorge getrogen, dofl ouch bei Bedienungsfehlern keiner der eben genannten Schdden entstehen kann,
vielmehr schaltet die Steuverung gonz von selbst rechizeitig aus, wenn ein Bedienungsfehler gemacht wird,

Mit dem kleinen Finger schwer arbeiten

Das Wesentliche bei einer derartigen Anlage ist aber, doff mon mit einem on und fir sich kleinen Hebel
derartige Riesenkrdfte auslésen kann. Die Hydroulik erfillt also einen der alten WunschirGume der orbeiten-
den Menschen Oberhaupt, ndmlich Schwerarbeit nicht mehr mit dem K&rpereinsalz, sondern mit sinem
technischen Hilfsmittel ausfihren zu kdnnen, also bei einer Schwerarbeit nicht mehr die Hande als Arbeits-
gerdte bendlzen zv missen, sondern sie nur als BefehlsGhermittler vom denkenden Gehirn zur arbeitenden
Maoschine verwenden zu k&nnen. Dadurch wird der arbeitende Lendwirt nicht nur von der kérper-
lichen Arbeit befreit, er kann vielmehr dia

gleiche Arbeit in ungleich kirzerer Zeit und L R -

wasentlich genauer ausfOhren. Mur k&nnen
muB man es richtig, d. h., ouch mit siner Hy-
draulik muB man bei aller Marrensicherheit,
die heute diesen Gerdten zu eigen ist, um-
gehen kénnen, um dos bestmégliche an Lai-
stung herauszuholen. Wer einmal mit der Hy-
draulik gearbeitet hat, méchte sie nie mehr
missen und wird von selbst darouf sinnen, sie
fOr immer weitere Schwerarbeiten im bduer-
lichen Belrieb einsetzen zu kénnen. Am
Adckerschlepper wird nicht nur der Kraftheber
durch die Hydraulik betdtigt, sondern auch
der Frontlader. Man kann die Druckflissigkeit
auch in Schlduchen ouf ein ongehdngtes Fahr-
zeug leiten und dort die Bremsen betdtigen
m:f&_r einen Hubzylinder zum Kippen der
Plattform,

Mit zwai Fingern und dementiprechendem Fingarspitoen-
gefihl mull dia Stouerong fir die Hydraulikonlogs be-
dinnd worden, damil MoBarbeil geleistel wird,

Bitte wanden Sha sich on unsets Ableilung lomdiechnische Barabung.
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Etwas uber das Drehmoment .. 4 zogb00m

Man spricht heute gerne, wenn man etwas von der Leistung eines Motors aussagen will, von dem Drehmoment.
Fir den Techniker ist dos ein fester Begriff, den man aber dem Laien sehr schwer eindeutig erkldren kann.
Dot dos Drehmoment etwas mit der Kraft, die der Motor entwickelt, zu tun hat, ist klar. Dabei hat aber
die Bezeichnung Moment nichts mit der Deutung zu tun, die mon etwa mit ,Augenblick® geben kdnnte.
Vielmehr hat das Wort Moment seinen Ursprung im Lateinischen. Es ist eine Zusammenziehung des Wortes
.movimentum®, was Bewegung bedeutet. Drehmoment kann man also Obersetzen oder verdeutlichen mit
dem Ausdruck _Drehbewegung®, womit man dann, wenn man die dabei entstehende Arbeit in mkg
(Meterkilogramm) bezeichnet, zum Ausdruck bringen will, dofi eine drehende Bewegung mit einer Kroft
von ainer bestimmien Gréfle in kg ousgedriickt, on einem Hebelorm von einer bestimmten Lénge in m
gemessen, ausgeflhrt wird, Diesem Yorgong liegt ein einfaches Naturgesetz, dos Hebelgesetz, zugrunde.
Eine Arbeit wird ousgedriickt durch eine Kraft und einen Kraftarm, also einem Hebel, wobei die Arbeit die
gleiche bleiben kann, auch wenn man die beiden Rechengréfien Kroft und Hebelldnge, also Kraftarm, ver-
dndert. Wenn nun diese Arbeit eine bestimmte Zeitlang (z. B. Sek., Min.) wirkt, spricht man ven einer Leistung.

Das Produkt ist gleich, die Faktoren Gndem sich

Wenn man also dos Drehmoment als Produkt [Rechenergebnis) aus zwei Faktoren [Rechengréfien), also
ous Kraft mal Kraftarm bezeichnet, so kann man die gleiche Leistung aus einem aollerdings wechsalseitigen
Verdndern der beiden Fakioren herausholen. Belostet mon einen Hebelorm von 1 m Lénge, der an einer
Welle befestigt ist, mit einem Gewicht von 1 kg, so ergibt dos ein Drehmoment von 1 mkg. Das gleiche
Drehmoment ergibt sich, wenn man den Hebelarm von 0.5 m mit 2 kg belastet, also ebenfalls wieder 1 mkg.

Was hat dos nun mit der praktischen Arbeil des Schleppers zu tun?

Es kommt dorauf on, die Kraft, die ein Motor erzeugt, Gber die Antriebsrader des Schleppers richtig ouf
den Boden zu bringen. Bei einer
gleichbleibenden Antriebskraft, also
dem gleichbleibenden Drehmoment
des Motors, wird die Voririebskraft
auf die Rider um so kleiner, je gro-
Ber der Durchmasser der Réder wird.
An die Vortriebskraft der Antriebs-
rader werden verschiedene Anfgr-
derungen gestellt, je nachdem ob
maon auf festem oder lockerem Bo-
den féhrt, ob man viel oder wenig
rieshen mufl. Zwischen das gleich-
bleibende Drehmoment des Molors,
alse die zur Verflgung stehende An-

Ober sine Trammal mil dem Halbmesser von
1 m, die mit ainer Wells fest verbundan il
18uft pin Seil, das mif einem Gewichi van
1 kg belostet ist. Das Seil, die Trommal und
dos. Belosfungsgewichl wirken dann owf die
Walle mil sinam quhmnmunﬂ van 1 mkg.




F * @c.? " iA‘ |  Dos Drebmoment an den Anbriebs-
b\i" ] '_ tidarn i zo grel, die Reifen fin-

1 den keine Boedsnhaflung, &8 wird

- »allig nutzlos Kralt und Geld vertan,

triebskraft und die Aniriebs-
rdder wird daher dos Gefriebe

g - /3" 3 singebaut, damit durch ent-
‘//’_{ - sprechende Untersetzungen im

! = _ Getriebe das Drehmoment an

&7 B den Antriebsrddern entspre-

/ .. @ chend erhht oder vermindert

i l. ; Jif e ‘{* o werden kann. Es wird also

= REm\% : v ‘r’r,.» ,,  durch das Getriebe, wis man
. AN ey A sonst allgemein annimmt,

j N oy T nicht nur eine Anderung der

> SN AT R IR Fohrgeschwindigksit erviell,
i s W‘i : e : sondern, was ebenso wichtig

S = ist, mine Anderung des Dreh-

- ﬁ o i moments der Antriebsréder.

Bring die Kraft auf den Boden

Dabei kann man theoretisch und auch praoklisch durch entsprechend gewdhlte Untersetzungen zwischen
Motor und Antriebsrad das Drehmoment am Antriebsrad so groB machen, doB die Rader nicht mehr
greifen, sondern durchdrehen. Dann hat man den auf der SircBe gefiirchieten, auf dem Acker schadlichen
und unrationellen Schlupf. Es kemmt also darauf an, dos Drehmoment am Antriebsrad so zu bemessen, dafl
die Rdder nicht durchdrehen und der Molor eben noch durchzieht chne Dberlastet zu sein oder gequélt zu
werden. Als Beweis fir diese Theorie sei die Fahr-Regel genannt, im Winter bei Schnee oder StraBengldite
so zu fahren, daB Motorleistung und Rodhaftung, also die Reibung des Reifens auf dem Boden, sich aus-
gleichen, Ist der Gang zu niedrig gewdhlt, wird das Drehmoment om Rod zu groB, die Rader drehen durch.
Das gilt gleichermaBen fir olle Rodfohrzeuge, olso fir Autos, Motorréder und sogar Fahrrider. Langsam
anfahren, gonz vorsichtig beschleunigen, nur so kommt man vom Fleck. Mit Vollgos landet man im Graben.

Auch Kraftheber, Zopfwelle und Riemenscheibe haben ein Drehmoment

Ebenso wie der Motor und die AntriebsrGder ein Drehmoment besitzen, haben auch der Kraftheber, die
Zopfwelle und die Riemenscheibe ein Drehmoment, das in mkg gemessen wird. Auch hier gelten die gleichen
Maturgesetze, dofl das Produkt aus Kraft mal Kraftarm immer gleich ist. Wenn man z. B. den Kraftheber
Oberlastet, Gbersteigt das Produkt aus Last mal HebellGnge dos zur Verfigung stehende Drehmoment an der
Achse des Krafthebers. Der Heber kann nicht mehr heben, er verweigert den Dienst. So, wie bei einer Ober-
forderung des Drehmoments beim
Fahren der Motar abstirbt, schaltet
der Kraftheber bei Oberforderung
den Oldruck durch ein Sicherheits-
ventil aus. Da beim Kraftheber keine
Gelriebeglnge zur Angleichung des
Drehmoments zur Verflgung ste-
hen, mul das richtige Verhdltnis von
Kraft mal Kraftorm dorch Vermin-
derung der aufgenommenen Last
wieder hergestellt werden, dao jo
der Kraftarm, also die Hebelldnge
des Krofthebsrs sowie ouch dos
Drehmoment an der festen Achse
des Krofthebers, unverdnderlich sind.

Die Belasiung des Krafihebers ist zv grof,
Eraftarm und Drehmomant lazsen - sich nichi
vardndern, der Heber wersapl den Diensi.
Durch Erleichlerm der aufgenommensen Lost
wir|:|dn:ridﬂigu"ﬂ'ﬂrhﬂllnisw'mdurherg::ﬂﬂlll‘.

Bifte wonden Sie sich on unsare Ableileng londitochnizche litd‘l'lii.

PORSCHE-DIESEL-MOTORENBAU GMBH FRIEDRICHSHAFEN
Yarlog fGr Indugtrie, Wirtschaft und Verkehr Monnhaim, - Schriftleitung Dr. ). Réhnor. - Modhdrude, ovdh ovszugswaise, verbaten.

PO VR0 P50



W I »
% .-"'_j'

o
PCRSCHE-DIESEL-LEHRBRIEF [

J

Richtig anbauen - gut pflugen ... e 4 zogboum

Er hiingt an drei Punkien

Es scheint so schwierig zu sein und ist doch im Grund genommen so einfach - wenn man weib, warum es so
gemacht werden mufi: Die Dreipunktaufhdngung eines Anbaupfluges. Es gibl zwei Arten von Aufhdngung,
sie seien einmal die amerikanische, weil vorzugsweise bei amerikanischen Schleppern angewandt, und dann
die deutsche, meistens bei deutschen Schleppern zu finden, genannt. Beiden Aufhdngearten ist gemeinsam
das Bestreben, die dem Pflugkdrper entgegenstiehenden Bodenkréfte zur Belostung der Antriebsrdder des
Schleppers auszunutzen, dadurch die Zugkraft des Schleppers zu erh8hen und trotz unterschiedlichen Bodens
und Bodenunebenheiten den Pflug auf gleicher Tiefe zu halten. Gegeniber der amerikanischen Anbau-
weise mit einer starren Fihrung des Pfluges ergibt die sogenannte Schwimmstellung bei deutschen Schlep-
pern mit hydraulischen Hubwerken einen viel ruhigeren Lauf des Plluges mit einer sicheren Tiefenhaltung.

Wo liegt der ideelle Zugpunkt?

Die Dreipunktaufhngung von AnbaugerSten liegt heuie als DIN-Entwurt 9674 (Deutsche Industrie-Norm)
vor und sieht fir die Aufhdngepunkte am Schlepper sowie fir die Ldnge der Lenker einheitliche Maole mit
relativ geringen Toleranzen (zul8ssige Abweichung vom SollmaoB) vor. Diese engen Toleranzen deuten schon
darauf hin, daB geringfigige Verdnderungen die Eigenschaften einer Dreipunktauthdngung wesentlich beein-
flussen k8nnen. Und 3o ist es auch in der Praxis. Die beiden unteren Lenker bilden mit dem oberen Lenker,
von der Seite gesehen, einen Winkel, dessen verlGngerte Schenkel sich in dem sogenannten .ideellen” Zug-
punkt irgendwo vorn im Schlepper treffen. Ist der obere Lenker hoch am Schlepper angesetzt, wird der
Winkel spitz und der ideelle Zugpunkt liegt weit vorn an der Yorderachse. In diesem ideallen Zugpunkt
wirkt ein Teil des Zugwiderstandes des Pfluges als Belastung ouf den Schlepper. Entsprechend der LGnge des
dobei entstehenden Hebelarmes ist die Belastung klein, besonders die der Hinterrdder. Eine weitere Folge ist,
daB die PAugschare mit ziemlich hohem Sohlendruck in die Furche gepreBt werden. Man braucht den
hohen Sohlendruck des PAuges fir eine gute Filhrung, besonders in harten, festen und trockenen Baden.

Anders sehen die Dinge aus, wenn der obere Lenker tief am Schlepper angreift, wenn also der Winkel der
beiden Lenker stumpfer wird. Donn rutscht der ideelle Zugpunkt ndher an die Hinterrdder. Der Sohlendruck
wird geringer, die Belastung der Aniriebsrdder dogegen héher. Feuchter oder lockerer Baden kann mit
dem weiter hinten lie-
genden ideellen Zug-
punkt besser bearbei-
tet werden, weil der
Pflug in diesen Baden
und Bodenzustdnden
keine so starken Fiih-
rungskréfte braucht,

Durch dies Versiellung des
oberen Llenkers 184 1ich
dor ideslle Zugpunkt be-
lighig wverlagon. Lisgt er
witil warn, it die Balostung
der Schlepper goring, da-
gegen stark auf dar Pllug-
sohle, vmpgekehri, wann dar
idenlle Zugpunkt der Hin-
lerachss angendhoer! wird,




Wir m&gen keinen Schlupf

'\@ ik e Mit der richtigen Einstellung der
6 0tk Rl Dreipunktaufhdngung kann der
Landwirt den Schlupf verringern.
Diesen hot der Landwirt bekannt-
lich gar nicht gern. Einmal weil
er die Zugleistung herabsetzt und
den Kraftstoffverbrauch erhht
und dann, weil er durch die Ver-
dichtung und Verschmierung der
Furchensohleschwera Bodenschd-
den bringt. Der Landwirt setzt
einfoch die obere Druckstrebe
am Schlepper tiefer. Die Hinter-
réder erhalten dedurch mehr Be-
lasteng. Wenn nun noch die Rei-
Dirch Yerkirzon oder Verldngaon dor oberen Zwgstrebe wird dio Arbeitsiiofe des PRuges fenprofile gut sind und eine Dif-

bestimmt. Erst wenn der Pllug richtig auf Breite und Tisfe singestellt ist, wird das Stitz- ferenzialsperre vorhanden ist,
rad, dos mit der Pflugfhrung direkt nichts zu tun hat, richtig, d. h, lodker, singestelll,  dann gibt es keinan sd-tlup.fmahr_

Varkirzen = fiefor

Auf den oberen Lenker kommt es an

Die Tiefeneinstellung des PRuges liegt in der Verkiirzung oder Verldngerung des oberen Lenkers. Die Ver-
kiirzung der oberen Sirebe gibt eine gréBere, die Verlingerung eine geringere Arbeitstiefe. Dabei bringen
wenige Millimeter StrebenverGnderung schon Zentimeter on Tiefenwirkung, weshalb diese Einstellarbeit
etwas Feingefithl verlangt. Beim Verkirzen wird also der PAlug etwas auf den Kopf gestellt, er zieht sofort
tiefer, bis er sich durch die Schwimmstellung wieder woogerecht eingependelt hat. Beim Verldngern der
Druckstrebe wird die Schorspitze nach oben gerichtet. Er geht so longe nach oben, bis Schor und Sohle
wieder gleichmaBig belastet sind und der Pflug woogerecht 1Guft. Man erkennt die richtige Einstellung,
wenn die Sohle an der Anloge des Pfluges sich deutlich in der Furche markiert. Je mehr der ideelle Zug-
punkt an die Hinterachse herangefilhrt ist, desto schneller wird der PAlug beim Einsetzen anfassen und auf
richtige Tiefe gehen, Die Einstellung der Furchenbreite erfolgt beispielsweise beim Beetpfligen durch Ver-
drehung der Exzenterwelle, die die beiden unteren Lenker miteinander verbindet und on deren Mitte die
Verbindungsstrebe zum oberen Lenker angreift, Die Exzenterwelle spielt sich sofort wieder in die porallele
Lage zur Hinterachse ein und 168t somit den Pflug quer zur Fahririchtung auf die verlangte Arbeitsbreite
wandern, Der Rumpf des Pfluges soll immer senkrecht zur BodenoberfiGche stehen, Der Schlepper, der mit
esinem Rad in der Furche lduft, steht also schrdg zur Oberfiache. Man gleicht diese Schragstellung aus, indem
die Hubstange zwischen den unteren Lenkern und den Hubarmen des Krafthebers durch Drehen einer Spindel
so lange verkOrzt oder verlangert wird, bis der Rumpf des Phluges genou senkrecht zur Oberfliche steht.

Das Stitzrad ist nicht nur Zierde

Erst wenn der Pflug richtig auf Breite und Tiefe eingestellt ist, darf das Stitzrad eingestellt werden. Es dient
nicht zur TiefenfGhrung oder -einstellung, sondern soll nur locker auf dem Boden aufliegen und bei Boden-
verdnderungen das kurzfristige Tiefergehen des Pfluges verhiten. Es ist also mehr ein Tast- als ein Stitzrad.
Es hat keine Bedeutung fiir die Fihrung des Pfluges, dient aber durch eine gewisse Feinregulierung der
Schwimmstellung des hydraulischen Krafthebers zur ruhigen PRlugfihrung. Eine Verzierung ist es also nicht.

Locker missen die Ketten sein
Um das Hin- und Herschlagen des ausgehobe-

nen Plluges beim Transport vom und zum Acker Regelung ..-r- mﬂ?w
zu vermeiden, missen die zwei Ketten von den '- W durch
unteren Lenkern zur Achse hin gespannt sein. L iy, ubstrebe

Wird beim Einsetzen des Pfluges vergessen,
die Ketten zu entspannen, dann kann der Pllug
dberhoupt nicht richtig gehen, jo es kemmt so-
gar vor, dofi der Schlepper den Pflug nicht
ziehen kann und sich ouBerdem nicht oder
schlecht stevern G831, Sie missen doher wah-
rend der Arbeit unbedingt locker sein, dal der
Pflug nach oben und unten frei pendeln kann.

Wihrend dar Pllugarbeit missen die Ketten lodker durch-
héingen, die Einstellung der Guernsigung wird durch
gine VarGnderung dar Ldnge der Hebstrobe durchgefihre.

Bite wenden Sie sich on unsers Abteilung londiechnische Baratung.

PORSCHE-DIESEL-MOTORENBAU GMBH FRIEDRICHSHAFEN
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Man sollte Kurven lesen konnen vonc.4.zogboun

Yaorgdnge, die man besonders klar zaigen machte, werden mit Vorliebe bildlich durgasla“?- Das bedeutet,
dafl man Geschehnisse in ihrem Ablauf durch Kurven ocufzeichnet, so dofl der Beschouer ous dem Verlauf
der Kurven die einzelnen Stufen, die der Vorgang durchléuft, in threm Gesamtablouf und in ihrer Beziehung
zu anderen Werten ablesen kann, Es gehbrt nun einige Ubung dozu, aus derartigen Kuerven zu lesen und
das Wissenswerle herausnehmen zu kénnan. Daher soll hier einmal an Hand der Leistungskurven fir einen
Schleppermotor, wie sie z B. dos Schlepper-Pritfeld im Maorburg-Test fesistellt, versucht werden, die fir
diesen Motor charakteristischen Werte zu erkennen. Welche Kréfte und Leistungen ein Motor bei verschie-
dener Belostung und Drehzahl entwickelt, wieviel Brennstoff er dobei verbraucht und wie diase Kraft-
entfaltung sowie der Verbrauch im einzelnen verldufl, kurz dos Verhalten des Motors wihrend der Arbeit,
wird durch 4 Werte gekennzeichnet.

1. Die Motorleistung Me ausgedrickt in P5. 3. Der Kraftstoffverbrauch B ausgedriickt in kg'h.

2. Das Drehmoment Md ausgedrickt in mkg. 4. Der soganonnte spezifische Kraftstoffverbrauch be
ausgedrickt in g/PSh,

Was bedeuten die Punkte, Kreise, Kreuze und Linien?

Kurven sind natiirlich nicht willkirlich gezeichnet, sondern enistehen aus gencuen MeBwerten, die durch Ver-
suche ermittelt werden. Dozu gehéiren eine Mengs von Einzelmessungen, und jeder einzelne Versuch wird mit
dem gefundenen Wert in das
Kurvenblatt esingetragen. In
unserem Beispiel sind dieEin-
zelversuche ab 1000 U/min. in i
je 200 UWmin.-Abstand oufge- PS :
nommen und als Punkie, Krei- Té
se oder Krevze in dos Dia-

grammblatt  eingezeichnet. mig | 9/ P%h
Diese Werte .streven®, wie 1243} I 5
der Fachmann sagt, und die | s Bl

. o =i
Verbindung der gefundenen H 75
Werte mil einer Linie erglbe 20 B| | | 280
keine schiin geschwungene ,E &

Kurve, sandern eine mehr oder
weniger gezackte Linie. Diese

AN

§
fper. Arafrsteffearbronch B e—

Zacken werden durch die E E*’F h
Kurve cusgebligelt, so daB 3 815
die einzelnen Waearte dann E & 1::' sL220
nicht mehr genav auf der - 2
Kurve liegen. Natlrlich ist die g *‘5 F
Genavigkeit um so gréfler, = ,| =1 200
je enger die einzelnen Mefi- [ P
punkte beieinanderliegen und H.__ L
je mehr die Verbindung der 2 | 1 180
i
:
Do MeBorgobaisse der Prifung oines J
Einzylinder-lufigekihitan-Schi - 2 .
Dissal-Mators tind hiar sl ahhem 1900 1200  Theo  1boo  18e  Zooco 2200  2koo U/min

Kurvanblotl zusammangefal. n —
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gefunde Qﬂﬂe mil der Bigelkurve zusammenféllt, In unserem Beispiel liegen die Meflpunkte ziemlich
dicht M W2r Kurve, ein Zeichen dofiir, doBl einmal der Motor gut durchkonstruiert ist und keinerlei Schwie-
ri Z#1 macht, und zum anderen dafir, daB die Messungen mit der erforderlichen Sorgfalt und Genaowig-
lnq urchga-fﬁ hrt worden sind.

+ % Die Motorleistung steigt mit der Drehzahl

§ Die Motordrehzahl ist in uvnserem Schaubild von 1000-2400 U/min. {Umdrehungen je Minute) erfoBt und
& unten ven links nach rechts aufgetragen. Erst b 1000 Wmin. liegen fir die Motorleistung, die links auBen
in PS (Pferdestdrken) aufgetragen ist, Werte vor, die fir die proklische Auvsnulzung des Schleppers von
Bedeuvtung sind. Die Motorleistung beginnt in unserem Beispiel mit & PS bei einer Drahzahl von 1000 Wimin.
und steigt denn ziemlich stetig an, um bei 2250 U/min. einen Hbchstwert von etwas dber 14 PS5 zu erreichen.
Dieser Wert 168t sich durch Drehzohlsteigerung nicht erhdhen, und man begrenzt daher durch den Dreh-
zahlregler Ober die Einspritzpumpe die Drehzohl. Deshalb B5llt also die Leistung ob 2250 U/min. steil ab.
Es hat also gar keinen Wert, etwa durch Verdnderung om Regler mehr Leistung durch DrehzahlerhGhung
herausholen zu wollen. Auch die Steverung des Motors, also die Arbeit der Ventile, betdtigt durch die
Nodkenwelle, ist ouf die Hachstdrehzahl von 2250 abgestimmt. Wird die Drehzahl Gberschritten, verwei-
gern die Ventile die Mitarbeit. Sie kommen bei dem Tempo nicht mehr mit, die Fillung mit Frischluft wird

schlechter, der Ausstofl der verbrannten Gase wird ungenau.

Die Drehmomentkurve soll flach sein

Ober den Begriff Drehmoment hat unser Fochbrief Nr. 10 bereits Auvfschlull gegeben. In unserem Schoubild
beginnt die Drehmomentkurve, mit Md bezeichnet, und in ihren Werlen in mkg (Meter mal Kilogramm)
innen links aufgetragen, ebenfalls bei 1000 U/min. und verlduft donn in einer nach oben bogenférmigen,
flachen Kurve. Dabei liegt der Hochstwert mit ungeféhr 4.8 mkg bei ca 1700 Wmin. Bei dieser Drehzahl
hat der Motor, aus der Leistungskurve abgelesen, eine Leistung ven ca. 11 PS. Auch das Drehmoment fallt mit
Uberschreitung der Hachstdrehzahl steil ab, so daBl auch mit einer nennenswerten Kroftabgobe bei Gber-
drehen des Motors nicht mehr zu rechnen ist. Die Drehmomentkurve verlduft flach, d. h. sie liegt in einem
Bereich von 4,0-4.8 mkg dber dem Drehzahlbereich von 1000-2250 U/min. Eine flache Drehmomentkurve ist
der Wunschitraum aller Konstrukteure fiir den Schleppermotor, denn ein solcher Motor zieht krdftig durch
und verlongt wihrend der Arbeit keinen groBen Schaltoufwand.

Der Kralstoffverbrauch bestimmt die Wirtschaftlichkeit

Die Kurve fir den Kraftstoffverbrauch, mit B bezeichnet, rechts innen in kg'h, alse Kilogramm je Stunde
gemessen, beginnt mit etwos Gber 1 kg/h bei 1000 U/min. und steigt denn gradlinig bis auf 2,75 kg'h, wie-
derum bei einer Héchstdrehzahl von 2250 Wmin., an. Auch die Yerbrouchskurve fdllt dann steil ab,
ein Zeichen daofiir, daB leistungsmdBig nicht mehr zu erwarten ist, denn wenn Leistung abgenom-
men wird, muB Verbrauch da sein. Und der Verbrauch sleigt mit der Leistung, wie dos gleichmédBige An-
steigen der beiden Kurven, Leistung und Verbrauch, zeigen. Ganz anders allerdings liegen die Dinge bei
der letzten der vier Kurven.

Der spezifische Kraftstoffverbrauch ist ein eigen Ding

Das Wort .spezifisch” bedeulet .bezogen auf”. Der spezifische Krofistoffverbrauch ist alse diejenige
Kroftstoffmenge, die ouf eine bestimmte Menge Arbeit des Motors — ndmlich ouf die eines PS, die eine
Stunde lang abgegeben wird - bezogen ist. Er wird ousgedrickt in g/PSh (Gromm je Pferdestdrke Stunde).
Die Kurve fir den spezifischen Kraftstoffverbrouch be zeigteinen gegeniber den anderen Kurven vollsténdig
abweichenden Verlouf. Sie verlauft mit einer leichten Senkung und dann wieder Steigung von ca, 197 dber
den tiefsten Wert von 185 bis zum Wert von 196 g/PSh. Dabei liegt der Tiefstwert do, wo dos beste Dreh-
moment bei einer Leistung von co. 11 PS zu finden ist. Der Krafistoffverbrauch B befindet sich dabei
auf seinem Mittelwert. Dos bedeutet fir die Praxis,dafl im Bereich des ginstigsten Drehmomaentes, also der
hiéchsten Kroftobgabe, auch der giinstigste Verbrauch, bezogen auf die Leistung, vorliegt, daB alse mit einer
Drehzahl von ca. 1700 Wmin. aus diesem Motor die wirtschoftlichste Leistung herauszubolen ist. Wobei
die Leistung bezogen ist auf dos Verhéltnis zwischen Kraft und Verbrauch. Merkwirdigerweise macht die
Kurve be bei der Héchstdrehzahl einen steilen Bogen noch oben. Aber im Grunde genommen ist dieses
Verhalten nicht merkwiirdig, denn es ergibt sich ous den anderen Kurven. Bei einem steilen Abfall der Motor-
leistung mit Erreichung der Hachsidrehzahl mull jo der ouf die Leistung bezegene Verbrauch ansteigen.

Bitte wendon Sie sich an wniere Ableilung londtachniiches Beralung.

PORSCHE-DIESEL-MOTORENBAU GMBH FRIEDRICHSHAFEN
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PO 234005900



N,

AT
PCASCHE-DIESEL-LEHRBRIEF

LG

£

ERSCHELD II.IFEHD ZUR UNTERRICHTUNG UBER NEUZEITLICHE ERKENNTNISSE IM SCHLEPPEREINSATZ

Krafistoffverbrauch
nicht von PS-Zahl abhangig .o = 4. zogboun

Der groBle starke Schlepper soll nicht mehr verbrauchen als der kleinere, leichte? Eine etwos kihne Behaup-
tung. Aber man mull die Dinge in ihrem Zusommenhang betrachten, um hinter den Sinn unserer Dberschrift
zu kommen. Um gleich ein Beispiel zu nehmen, soll das Pfligen herangezogen werden, eine Arbeit, die lei-
stungsmdBig den Einsatz von ca. 10 PS fir eine Schar erfordert. Dabei soll Bezug genommen werden auf
das Motorleistungs- und Verbrouchsschaubild, wie &5 in unserem Lehrbrief Mr. 11 enthalten ist.

Der Verbrauch bestimmt die Wirtschaftlichkeit

Das ist ein Wort, dos schon eher Anklang findet. Es ist klar, doBl der Verbrauch pro Hektar bearbeitete
Fliiche schon ein gewichiiger Foktor in der Wirlschoftlichkeitsberachnung ist. Mehmen wir einmal
dabei drei Schlepper in Vergleich, einen mit 13 PS, einen doppelt so starken mit 26 PS und einen drei-
mal so starken mit 39 PS5, die einer Baureihe entstammen und etwa die gleichen Leistungs- und Verbrauchs-
kurven haben. (Siehe Lehrbriefe  und 11.) Alle drei Schlepper haben die Aufgabe, ein gleich groBes Feld,
z. B. 1 ha, zv pfligen. Der kleine kann dies mit einer Schar, der mittlere mit zwei und der grofie sogar mit
drei 3charen. Und nun setzen wir einmal die Verbruche ebenso wie die PS-Zahlen mit runden Zohlen an.
Der kleine Schlepper verbraucht 2 I/h, der mittlere 4 Uh und der groBle 6 Lh.

Das waren die gegebenen Zahlen, Und nun beginnt die Arbeit. Der der grofie Schlepper immer gleich
drei Furchen ziehen kann, der mittlere zwei, mufl sich auch der Zeitoufwand wie 1:2: 3 verhalten. Das heifis
olso, dofi der grofie die gleiche Arbeit in ¥/s der Zeit hinter sich bringt, die der mittlera in Vs, der kleine
in Y1 der Zeit schafft. Wenn also der kleine Schlepper neun Stunden braucht, braucht der mittlera 4%/2 und
der groBie 3 Stunden, Somit ist ouch der Kroftstoffverbrauch fir den Arbeitsaufwand der gleiche, denn
9K 2 | ergeben 18 I, 4"/ X 4 | ergeben 18 | und 3 < & | sind wieder 18 |. Auf die gleiche Flachenleistung
bezogen hoben also die drei verschieden starken Schlepper denselben Verbrauch. Diese Feststellung ist
nicht Gberraschend, sondern 168t sich ous einem einfachen Rechnen her obleiten, so wie man 2 <2 = 4
rechnet. Nebenbei ergeben sich aber noch einige weitere Merkmale, die schon eher iberraschen kéinnen.
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Bild 21 Die sine der boiden schrdg onsteipendan Linien zaigl jedasmal dis Matarlaistung in PS5, die andere den Kraftstoffvérbrovch
in I'h. Dabel zeigt es sich, dafi gleiche Leistung etwa den gleichen Verbrauch hat, gleichglitig, ob ein schwachor cder oin mittels
starkor oder ain storker Schlappar singosetzl wied,

Leistung wnd Verbrauch stehen in Wechselbeziehung

Man kénnte jetzt sagen: Daos Beispiel mit dem PAGgen ist ja nun schén gewdhlt, aber wie steht es mit Ar-
beiten, die einen geringeren Kroftaufwand erfordern, wie beispielsweise Pllegearbeiten, ein Kroftaufwand,
den auch der kleine Schlepper hergibt? Aus dem Fachbrief Nr. 11 mit seinen Kurven sind die Wechselbezie-
hungen zwischen Leistung und Yerbrauch bekannt. Im oberen Schaubild sind drei verschieden starke Schlep-
per mit 14, 25 und 38 PS5 mit ihren Leistungs- und Verbrauchskurven aufgezeichnet. Angenommen, sine
Arbeit erfordert 14 P3, clso die Volleistung des kleinsten der drei Schlepper. Er liegt dabei bei co.
Z200 Uimin, mit ca. 3 I/'h auf seinem héchsten Verbrauch. Der 25-P5-Schlepper schafft die gleiche Arbeit
mit ¥4 Last, d. h. mit ea. 1500 Wmin., wobei der Krafistoffverbrauch bei 3,2 Ih liegt. Der grofie Schlepper
schafft die gleiche Leistung mit %4 Last bei ca. 1100 Wimin. bei einem Kraftstoffverbrauch von co. 3.3 Ith.

Es gibt ein Verbrauchsgesetz

Aus alledem geht hervor, doB eine gewisse GeselzmdBigkeit zwischen Leistung und Verbrauch besteht.
Man kSnnte dieses Gesetz dahingehend auvsdriicken, dafl man sogt: Fiir die gleiche Leistung ist der gleiche
Verbrauch erforderlich, wobei die P5-Stdrke des eingesetzten Schleppers bedeutungslos ist. Das gilt sowohl
fir die Erledigung einer landwirtschaftlichen Arbeit, wie z. B. Beorbeitung einer gleich grofien Flache durch
varschieden starke Schlepper mit entsprechend verschiedenen leistungsfdhigen Gerdten, ols auch fir die
Erledigung der gleichen Arbeit mit dem gleichen Gerdt bei donn unterschiedlicher Belastung verschieden
starker Schlepper. Die Schlepperstérke hat olso im groBen und ganzen keinen Einflul ouf den Kraoftstoff-
verbrauch, Die Verh&ltnisse liegen allerdings nicht unter allen Umsténden so. Wir werden in einem spd-
teren Lehrbrief dorouf ndher eingehen.

Die Entscheidung wird leichter -

Wenn also der Kroftstoffverbrauch als wichtiger Kostenfoktor beim Einsatz von Schleppern keine ouws-
schloggebende Rolle spielt, dann erscheint auch die Frage der zweckméBigen Schieppergréfen in einem
anderen Lichl, Der Landwirt kann bervhigt den stdrkeren Schlepper kaufen. Er hat dann den Vorteil, Lei-
slungsreserven zu besitzen, die ihm in schwierigen Situationen zugutekommen. Aullerdem hat er die Még-
liehkeit, spater bei der Auswah!l der Gerdte und damit Arbeitsverfohren in seinen Entscheidungen frei zu
sein, d. h. also solche zu wdhlen, mit denen er die gréBere Wirksomkeit erzielt. AuBerdem wird ein stér-
kerer Schlepper, wenn er die gleichen Arbeiten zu verrichten hat wie ein schwdcherer, weniger stark be-
ansprucht, wodurch der VerschleiB und demit die Reparaluren geringer sind. Der stirkere Schlepper ist
ober im ollgemeinen ouch schwerer und haot deshalb einen hiheren Anschaffungspreis. Die Wirtschoftlich-
keitshberechnung enthdlt dann auch héhere Sdize fir Abschreibung und Verzinsung. Wir werden uns also
in ginem weiteren Lehrbrief der Froge der Kosten des Schleppereinsatzes eingehender zuwenden missen.

Bitte wenden Sie sich an unsere Abloilung londiechnitche Barotung.
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Der Lohn ist das Ziinglein an der Waage von . 4. zogbaun

Bei sinem Vergleich verschieden starker Schlepper, wie wir ihn in unserem letzten Lehrbrief Nr. 12 _Kraoft-
stoffverbrauch nicht von PS-Zahl ebhdngig® brachten, war festgestellt worden, daB f0r die DurchfGhrung
der gleichen Arbeit sin starker Schlepper nicht mehr Kraftstoff verbraucht als ein mittlerer oder leichter,
vorausgesetzt, doB durch die richtigen Anbaugerste und den Oberlegten Einsatz auch die Méglichkeiten,
die in dem starkeren Schlepper stecken, voll cusgenutzt werden.

Wenn nun bei diesam Wirtschaftlichkeitsvargleich letzten Endes herouskommt, dofl der starke Schlepper
gegeniber den anderen bei gleicher Arbeitsleistung ouch den gleichen Kroftstoffverbrauch hat, so ist dies
allein nicht der Anreiz, den starken Schlepper dem leichteren vorzuziehen. Denn ein wesentlicher Foktor bei
der Wirtschaftlichkeitsberechnung sind auch die stehenden Kosten, und die sind nun einmal bei einem
starken Schlepper, der im Anschaffungspreis und in den weiteren, zu den stehenden Kosten gehdrenden
Aufwendungen teurer ist, hdher. Wenn also ein echter Wirtschoftlichkeitsvergleich zustendekommen soll,
miissan auch noch andere Fakloren herangezogen werden.

Micht alle Arbeiten sind vergleichbar

In unserem Beispiel in Lehrbrief Nr. 12 wor daos Pfligen mit einem Einschor-, Zweischar- und Dreischarpflug
bei den drei verschieden starken Schleppern verglichen worden. Dabei ergab sich, daBl der Pfliger mit dem
starken Schlepper in einem Drittel, der mit dem mittleren in der Hdlfte der Zeit fertig ist, die der Pfllger
mit dem kleinen Schlepper braucht. Die Zeiten verholten sich hierbei fiir die drei zum Vergleich heran-
gezogenen Schleppertypen wie 1 : Y/e : s, Nicht immer aber 168t sich bei den anfallenden Arbeiten ouch
dieser Zeitvergleich in dhnlicher Form ziehen. Es gibt Arbeiten, die mit dem starken Schlepper nicht zeit-
glnstiger durchgefihrt werden kénnen als mit dem mittleren oder leichten Schlepper. Hier sei z. B. an das
Futterholen gedacht, fir dos der Zeitoufwand wohl der gleiche sein wird, fir dos aber auch der Verbrauch,
den die Schlepper haben, ungefdhr gleich sein wird, wie jo aus unserem Schaubild im Lehrbrief Nr. 12
hervergeht. Wenn man einen Querschnitt durch die gesamten, im Betrieb wdhrend des ganzen Johres an-
fallenden Arbeiten zieht, kann man wohl sagen, daf der doppelt so starke Schlepper nicht doppelt so
viel, sondern nur 50 %/ mehr leistet*). Der Zeitoufwond des doppelt so starken Schleppers liegt dann fir
die Erfillung der gleichen Aufgaben nicht um die Hélfte, sondern nur um ein Drittel niedriger, also im Ver-
héltnis 1 : 2/s. Wenn also der kleine Schlepper 1000 Stunden im Jahr arbeitet, braucht der doppelt so starke
Schlepper zur Erledigung dofir 667 Stunden, der 3mal so starke Schiepper 500 Stunden. Unter Zugrunde-
legung der Leistungen unserer drei Schlepper mit 13 ,26 und 39 PS und in der Annahme, dofl die Zeiten sich
wie 1:%s:Ys verhalten, k@me also folgende Rechnung zustande.

PS 13 26 39
Schlepperstunden/Jahr 1000 47 500
Kosten/Arbeitsstunde in DM 2,10 3,80 5,50
Schlepperkosten/Jahr in DM 2100,— 2535,— 29750, —
Taballe 1 zeigt die Iusammensiel
lung der Kosten fir din Arbaits- Stundenlohn l,ﬁﬂ' DM 15{!},— "x!l.—-— ?5"],—*
stunden draier werschieden sfarker
Schloppar zuzdglich der Lohashin-
dan, die 10r dis unterschiedlichen | Gesamtkosten/Johr in DM 35600, — 3535,— 3500,—
Banulrungezeiten anfallon.

Wenn nun fir die Schlepperstunden pro lahr die Kosten fir eine Schlepperstunde mit 2,10 DM fir den
kleinen, 3,80 DM fir den mittleren und 5,50 DM fOr den groBen Schlepper angesetzt werden - diese Zahlen,
ebenso einige weitere unseres Beispiels sind in Anlehnung an die Arbeiten von Dr. Walter Schoefer-Kehnert

"l Madh Dr. Schaefer-Eehnert: . Kostenvorglaich von Schleppern varschiadenar Leistungiklossen® in .Die Landiechnik”, Mdnchan 51957,
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EIHEB‘EH'I?[!EH =, erhdlt man die reinen Schlepperkosten mit 2100~ DM fir den kleinen, 2535~ DM fir
dan n und 2750~ DM fiir den groBen Schlepper pro Jahr. In diesen Arbeitskosten sind alle Aufwen-
r dan Sdalapp&r enthalten, alse die festen Kosten wie Zinsanspruch, Unterbringung, Versicherung
&dﬂrmbung, wie auch die verdnderlichen Kosten, Reparatur, Wartung und Betriebsstoff, nicht aber der
n fir den Fahrer.

]H‘.I:! entscheidet der Lohn

Bis jetzt liegt ndmlich der kleine Schlepper mit den Kosten noch am glnstigsten. Wenn nun ein mit 1,50 DM
angenommener Stundenlohn eingesetzt wird, ergibt daos fir den kleinen Schlepper for 1000 Schlepperstunden
sine Lohnbelastung von 1500~ DM, mithin eine Gesomtbelastung von 3400~ DM im Jahr. Der mittlere
Schlepper hat dann mit 1000~ DM Lohnkosten eine etwas geringere Gesamtbelastung von 3535~ DM und
der grofie Schlepper von nur 3500,- DM bei 500 Stunden im Jahr. Bei diesem Arbeitspensum von 1000 Stun-
dan fir den kleinen und 667 bzw. 500 Stunden fir den mittleren und grofien Schlepper herrscht also bei
ginem Lohnsatz von 1,50 DM etwo Kostengleichgewicht. Ist der Leistungsbedarf eines Betriebes kleiner als
etwa B00 bis 1000 Stunden im Jahr, dann bleibt der kleinere Schlepper kostenginstiger als seine stdrkeren
Broder. Ist er aber hher, dann liegt er immer unginstiger. Wir berichten dariber ausflhrlicher im Lehr-
brief Mr. 14. Die Zusammenstellung der Zahlen im Schoubild 1 gibt nochmals AufschluB darilber.

Das ist nun eine verbliffende SchluBfolgervng cus einer absclut einwandfreien Rechnung und erglnzt die
Feststellung aus unserem letzten Lehrbrief .Kroftstoffverbrauch nicht von PS-Zahl abhdngig® zv der be-
wiesenen Behauptung .Der Grofle kostet auch nicht mehr®. Man kann auch hier wieder dos gesamte Ge-
schehen in einem Kurvenblatt darstellen und einfach die gewiinschten Werte ablesen.

In unseram Schaubild 2 sind in der senkrachten Ebene die Kosten pro Johr oufgetrogen, in der wooge-
rechten die jeweils von unseren drei verschieden starken Schleppern geleisteten Arbeitsstundan. Die Schlep-
perlinie ohne Berlcksichtigung des Lohnes zeigt nach der Seite des stdrkeren Schleppers hin eine staigende
Meigung. Wird der Lohn mit einbezogen, fallt dogegen die Gesamtkostenlinie ab. Diese Verschiebung der
Verhdlinisse wird noch deutlicher, wenn der Lohn steigt. Wird beispielsweise die Lohnstunde mit 2,- DM an-
gesetzt, lauten die Zohlen fir die drei Schleppertypen 4100~ DM fir den kleinen, 3848~ DM fir den mitt-
leran und 3750~ DM fir den groBen Schlepper, d. h. also, die Kostenlinie f&llt noch etwas steiler ab. Bei
steigenden LShnen stellt sich das Kostengleichgewicht immer friher ain, etwa schon bei 00 bis 800 Stunden
der kleineren und entsprechend geringer bei den stdrkeren Schleppern.

Und wo bleibt der Zeitgewinn?

Diesen rein rechnerischen Betrachtungen fehlt aber noch der Punkt auf dem . Wir haben doch einen nicht zu
verachtenden Zeitgewinn. Was damit los ist, soll im ndchsten Lehrbrief Nr. 14 gesagt werden,
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; I.M.II’EHD ZUR UNTERRICHTUNG UBER NEUZEITLICHE ERKENNTNISSE IM SCHLEPPEREINSATZ

Der stiirkere Schlepper spart Zeit und Geld vor £ 4. zogboum

In unseren Lehrbriefen Nr. 12 und Nr. 13 hatten wir nachgewiesen, daB ein starkerer Schlepper bei gleicher
Arbeitsanforderung mit gleichen Kosten zusdtzlich einen Zeitgewinn bringt. Wenn Lohnkosten mit einge-
rechnet werden, wird zudem der stdrkere Schlepper sogar billiger. MuB der Landwirt nun in jedem Fall
Lohnkosten einrechnen, und was macht er mit der gewonnenen Zeit?

Zeit ist Geld

Hehere Lohne und geringere, dazu noch zeillich festliegende Arbeitszeilen in der Industrie sind die Houpt-
ursachen fir die Landflucht. Man soll einmal rubig dariber sprechen, daBl die alteingewurzelte Auffassung
beim Landwirt, so lange zu arbeiten, bis die Arbeit getan ist und den eigenen Lohn oder ginen soldhen fir
die mitarbeitende Familie nicht in die Kalkulation einzusetzen, heute nicht mehr richtig am Platze ist. Selbst-
verstandlich 1Bt sich bei Bestell- oder Erntearbeiten nicht mit der Uhr in der Hand Feierabend bieten, aber
beim richtigen Einsatz ven Schlepper und Gerdt 188t sich doch Oberall Zeit einsparen, und Zait ist immer
noch Geld. Das gilt auch dann, wenn der Landwirt seinen Schlepper selbst fdhrt oder etwa durch einen
Familienangeh&rigen fahren 16t Will er die Betriebskosten fiir seinen Schlepper ehrlich errechnen, mufd
er ainen Lohn fir seine eigene Arbeit in die Kostenrechnung mit einsetzen, und dann mufl auch die durch
richtige Schlepper- bzw, Gergleouswohl gewonnene Zeit irgendwie als Gewinn zu buchen sein.

Man darf Zeit nicht verschenken

Miemand hat etwas zu verschenken, also auch keine Zeit. Sie ist aber ouf einmal bei richtigem Schlepper-
und Geréteeinsotz vorhonden, mitunter sogar in erheblichem AusmaB. Es kommt olso jetzt darouf on, die
gewonnene Zeit auch richtig anzuwenden. Ein Teil dieser gewonnenen Zeit wird jo durch die so dringend
notwendige erweiterte Freizeit oufgenommen werden. Ferner wird sie sine Arbeilserleichterung bringen
kénnen und besonders die in den letzten Jahren immer mehr aufgetretene Hetze vermindern helfen.
Ein Guiteil ober wird frei sein fiir einen neven Arbeitseinsatz. Und hier liegt der Wert einer sorgféltigen
Kostenrechnung bei Anschaffung und Einsatz des Schleppers. In unserem Lehrbrief Nr. 13 haben wir die
Kosten bei einem Aufwand im Verhéltnis von 1000 : 867 : 500 Schlepperstunden/Jahr fir die drei Schlepper-
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= 1000

750+
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Arbeits- é Is:runden Kosten (DM) einer  |lohres-Kosten D n‘ar Gesamtkosten (DM)
ouf- i fir die glemha Schlepperstunde bei Schlepper-Arbe pra Jahr zuziglich der
wa Leistung verschiedenerjdhrlicher un!‘andued[ jd hrlld'mr Lohnkosten

VET Ausnutzung Ausnutzung 1,50 DM/Stunde

-&- 13PS | 26P5 | 39P3 |13P5 | 26P5 | 39PS | 13P5 | 26P5. | 39PS | 13PS | 26P5 | 39 PS

a) 500 333 250 | 270 5.5 799 | 1380~ 1750~ 1998-| 2100~ 2250~ 2373-
b) 1000 &67 500 | 207 | 383 548 | 2070~ 2300~ 2740-| 3570~ 3500~ 3490~
c) 1500 1000 a0 | 1.95 | 332 460 | 2925~ 3320~ 3450~ 5175~ 4820~ 4575~
d) 2000 1333 | 1000 | 192 | 3,20 44D | 3840~ 4270~ 4400 | 6840~ 6270~ 5900,-

stdrken von 13, 26 und 39 PS5 untersucht. Mun stellt sich die Froge, wie sind die Kosten bei anderen |Ghr-
lichen Aufwénden? Ein Beispiel fir drei weitere Arbeitsoufwandverhélinisse soll dofir durchgerechnet
werden, Die obenstehende Tabelle zeigt die Zusammenstellung der Zahlen. (Nach Dr. W, Schaefer-Kehnert:
Kosten und Wirtschaftlichkeit des Landmaschinenainsatzes, 1957.)

Die Kosten verschioben sich entgegengeselz!

Jetzt ergibt sich noch deutlicher die merkwirdige, rechnerisch aber durchaus einwondfreie Totsache, dol
sich die Kosten in dem einen Fall fallend, in dem anderen Fall steigend gegenseitig verhalten. Werden nur
die Schlepperkosten ohne Lohnbelaostung eingesetzt, scheint der kleinere Schlepper bei allen gestellten
Arbeitsaufgoben (bloue Linien) der billigere zu sein (siehe Bild 2). Werden dogegen die Lohnkosten mit
eingarechnet, wie dies ous der letzten Rubrik der obenstehenden Tabelle zu ersehen ist, nehmen die blauven
Kostenlinien fir die einzelnen Arbeitsverhdlinisse auf einmal einen anderen Verlouf. Sie steigen zur Seite
des leichteren Schleppers hin an, und das in fOhlbarem Mofie um so mehr, je gréfier der Arbeilseinsalz ist
(sinha Bild 3). Wir wollen uns die Ergebnisse ous der lefzten Rubrik noch eiwos genouver onsehen: Beim
Arbeitsaufwandverhdlinis a kostet die Johresorbeit beim doppelt so starken 24-PS-Schlepper 150~ DM
mehr. Aber es werden 167 Stunden gespart. Werden diese mit je 1,50 DM ongeseizt, so sind das rund
250~ DM. Man spart also selbst bei so geringen |Ghrlichen Stundenzohlen mit dem stdrkeren Schlepper
noch 100~ DM. Bei b herrscht Kostengleichheit mit 333 Stunden Zeiteinsparung. Bei ¢ spart der stdrkere
Schlepper 355~ DM, der dreimal so sterke sogar 600~ DM mit 500 bzw. 750 Stunden Zeiteinsparung.

Wenn der Lohn bzw. Lohnanspruch noch weiter steigt, z. B. auf 2~ DM pro Stunde, wird die Oberlegenheit
stérkerer Schlepper immer deutlicher, Es lohnt sich also, zu iiberlegen, ob es fir die Zukunit nicht doch
richtiger ist, im Hinblick auf modernere, mehr Kraft beonspruchende Arbeitsverfohren von vornherein einen
stérkeren Schlepper zu wéhlen. Ein Problem liegt aber darin, doB bei der Anschaffung des stdrkeren Schlep-
pers zundchst einmal mehr Geld hingelegt werden muf}; was vielleicht im Augenblick weh tut. Ein anderes
Problem ist, daB die Gerdte fir den stdrkeren Schlepper ebenfells mehr Kapital erfordern. Mit Sicherheit
kann aber gesagt werden, dafl as richtiger ist, die von der Wissenschaft und Proxis vorgeschlagene ein-
fache PS-Abstufung unter Verzicht auf Zwischengr&Ben zu bevorzugen.

Dalidahr OsA fakr
-len ] L] J
| 1 I | | I
Jahraikasten ohne Lohn "'f"f;/ Jehraskestan mit [..;.lh.-. : {_4"‘ q‘:f‘
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b
] 000
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OO 000 ar
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Bild 2. Die Kurven f0r die drei Schlepper sind aus obensiehan- Bild 3. Hior sind die Koston Tir dia Arboitssiunden muzlglich
der Koslentobelle entnommen. Bei gleichem Arbsitsaufwand. Lohnkosten cufgetrogen. Wenrn jetzt die Vergleichslinien fir
varhdlinis follen zugunsten des Feichien Schisppers die Kostan dis verschiadanen Arbeilsoufwvandvarhdlinisse gozogen wer-
ab, wenn der Arbaitzlghn nicht mif eingeredhnet wird. Disss dan [blave Linien), steigen dis Gesamikesten avf einmal nach
Art der Rentobilitdisberechnung ist ober foluch. dar Saibe des kizinen Schloppers an,
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Die Stellung der Vorderrader .ot 4 zogbaun

Ein Schlepper zeigh, von vorn gesehen, immer eine |eichte O-Bein-Stellung der VorderrGder. Daran haben
wir uns schon gewdhnt. Neben dieser sichtbaren Sonderstellung der Vorderrdder gibt es aber auch noch
einige unsichtbare Einstellungen, und die Begriffe Vorspur, Sturz, Spreizung und Vorlauf kehren in techni-
schen Angaben immer wieder. Was es mit diesen Einstellungen ouf sich hat und wie ihr Zusommenwirken
die einwondireie Lenkung und Spurholtung des Schleppers beeinfluBt, soll im vorliegenden Lehrbrief ein-
mal ndher erldutert werden. Diese Einstellungen ergeben erst in ihrem Zusommenwirken die obengenann-
ten Eigenschaften der Vorderrdder und desholb miissen sie auch im Zusommenhang betrachtet werden.

Vorspur

Am bekanntesten ist der Begriff der Spur, ouch Yorspur genannt. Varspur bedevtet, daB die Vorderrdder in
ihrer Stellung zueinander vorn, von oben gesehen, einen engeren Abstand als hinten haben, d. h. also, dof}
sie fir den oufmerksamen Betrachter schon augenféllig nach vorn zusammenzulaufen scheinen. Man gibt
einem Fahrzeug eine konstrukliv genauw berechnete Vorspur, do die drehbar gefihrten Rider beim Fohren
durch den Rollwiderstond nach avBen gedriickt werden. Um das ganze Spiel in der Lenkung und Radfihrung
aufzunehmen, ist also Vorspur, auch Einzug genannt, vorhanden, so daB die Réider dann bei der Fahrt
parallel loufen. Die Vorspur wird an der meistens durch ein Gewinde verstellbaren Spurstange eingestellt.
Bei Radspurverdnderungen missen notirlich auch die Spurstangen oder, bei geteilten Spurstangen, die Spur-
stangenhélften in ihrer Lingeneinslellung mit verdndert werden. Die Yermessung oder MNachstellung der
Vorspur OberldBt man dem Fachmann in der Werkstott, da eine Verdnderung sehr oft auf irgendeinen
Fehler in dem Lenkgestdnge zurlickzutGhren ist, was nur der Fochmann erkennen und beseitigen konn.

Schon ous Bild 1 geht hervor, dall die Vorspur in dem konstrukiiv festgelegten Wert nur bei der Gerade-
stellung vorhanden ist und auch gemessen wer-
den darf. Beim Einschlagen der Lenkung noch
links oder rechis zum Befohren einer Kurve lou-
fen die Rader aus ihrer Porollelstellung heraus
und erhalten eine mehr oder weniger von der
Parallelstellung abweichende Schragstellung. Das
ist dorouf zurlickzufihren, dofl der Schlepper
beim Befahren eines Kreisbogens sich um einen
Punkt dreht, der auf der Verl@ngerung der Mittel-
linie durch die Hinterachse liegt. Die beiden ge-
lenkten Rader laufen dann auf verschiedenen
Drehkreisen, was im losen Sond chne weiteres
beobachtet werden kann. Domit sie ouf den ver-
schieden groBen Drehkreisen laufen, ist = wie-
derum konstroektiv bnding’r - dureh die Anord-
nuong der Lenkhebel und die Lange der Spur-
stange ein verschieden starker Einschlog der Vor-
derrdder erzielt. Mon nennt dieses Zusammen-
spiel von Vorderrddern, Lenkung und Hinterachse

Bild 1. Vorspur bedeuiet, dafl die YVorderrGder varn engas
rusammentiehen ols hinten, d. h, alia, daff das Mafi a
kleiner i3t ols dos MoB b, Die Vorspur bebrdgl mifunier
nur wenige Millimgter und mu durch den Fachmaonn kon-
trolliart brw. singesiellt wardan.




«Lenkgeometrie”. Auch hier soll mon die Uber-
prifung und evtl. Meueinstellung nur dem Fach-
mann Gberlassen, denn es gehdrt schon ein tech-
nisches VerstGndniz dazv, um die Zusammen-
hdnge zu erkennen.

Im Gegensatz zu der Verstallmaglichkeit der Vor-
spur sind die weiter genannten Einstellungen, die
auch konstruktiv festgelegt sind, unverdnderlich,
Wenn also durch Augenschein oder Vermessung
festgestellt wird, dafl ein Vorderrad die im fol-
genden behondelten Einstellungen, Sturz, Sprei-
zung oder Vorlauf, nicht mehr in dem vorge-
schriebenen Mofl besitzt, hondelt es sich immer
um eine Abnutzungserscheinung oder um eine
durch Gewalt von auBlen erzwungene Verdnde-
rung.

Sturz und Spreizung

Die Meigung der VorderrGder oben nach aulan
wird mit Sturz bezeichnetl und ist konstrukliv ver-
bunden mit einer MNeigung des Achsschenkelbol-
Bild 2. Die Nr-‘igung der Yorderrfder oben noch I:Il.l'ﬂf."n. s TENs Qben r“:“:h anen-l um den sid\ Iu di'ﬁ vn,r...

Winkel 4§, wird mik Sturz bezeichnet, Die Mpigung des Adn- u ‘ : . . "
PRI i b riat g e Tl i derrdder beim Einschlag drehen, Diese Einstel

Rad dreht, oben ngch innen, ohis Winkel @, wird mit Spreizung lung mennt man Spreizung. Beide Einstellungen
bezeichnet, sind gegeneinander so gewdhlt, dafl ihre Miltel-

linien sich etwas unlerhalb der Rodoufloge tref-
fen, so daf ein Vorderrad beim Einschiog mit einem minimalen Radius um einen Punkt herumlduft. Durch
diese Verbindung Sturz mit Spreizung wird die Lenkung leichtgdngig, da das Rod sich ja auf kieinstem
Fleck drehen kann. Dies ist besonders dann wesentlich, wenn bei geringer Geschwindigkeit die Vordarrader
singeschlegen wearden missen.

Vorlouvf oder Machlouf

Meben den bis jefzt genannten Einstellungen haben gelenkie Vorderrdder noch eine Einstellung, die man
mit Vorlauf oder Nechlouf, je nochdem wie die Neigung des Achsschenkelbolzens konstruktiv festgelegt
ist, bezeichnet. Der Achsschenkelbolzen steht ndmlich, von der Seite gesehen, nicht genou senkrecht, sondern
ist oben etwas nach hinten oder aber nach vorn geneigt, so daB die Mittellinie fir den Achsschenkelbolzen
nicht mit der Radauflage auf den Boden zusammentrifft sondern vor der Radauflage [(Vorlauf} oder nach
der Rodouflage [Machlouf] liegh. Diese Meigung des Achsschenkelbolzens zw.ngt das Red dazu, seinem
Fihrungspunkt vor eder nachzulaufen, so dofl es immer bestrebt ist, chne zu flattern die Geradeausstellung
wieder einzunehmen. Durch diese Einstellung erhdlt die Lenkung die Eigenschoft, doB ein Fohrzeug aus
der Kurve von selbst in die Geradeausstellung zuriickzuloufen bestrebt ist. Diese Eigenschoft wird aber nicht
allein durch den eben genannten Verlauf oder Nochlouf bewirkt, sondern hier wirken jetzt sdmtliche Ein-
stellungen, clso VYorspur, Sturz, Spreizung und Vorlouf zusommen, um die Geradeausfihrung der Rader
sicherzustellen, Stimmen eine oder mehrere dieser Einstellungen nicht mehr, etwa durch Unfallbeschédigung,
ausgeschlogene Logerungen und
dergleichen, neigen die Rader zum
Floftern, d. h. also, sie wackein beim
Fahren standig hin und her, die Len-
kung wird ungenau und die Reifen-
abnulzung steigt an, Hier kann aber
nur der Fachmann Abhilfe schaffen,
dar das Zusammenwirken dieser
ganzen Einstellungen genau kennt
und die entsprechenden MeBgerste
hot, um sie zu kontrollieren.

Bild 3. Dar Achsschenkelbolzen, hier wmsichi-
bar, isi oben noch hinlen ganeigl, der
Winkel « wird mil Vorloul baraichmel. Dar
Vorloul belrdgt in dem maisten Fallen nier
wenige Grode,
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Richtig anhdngen - mehr Sicherheit .. = 4 zogbcum

Auch die so einfach erscheinende Arbeil, einen Wagen an einen Schlepper anzuhdngen, erfordert etwas
Uberlegung. Der voll beladens Wagen stelll gegeniber dem Schlepper immer ein — mitunter vielfach hiihe-
res = Gewicht dor und ist in der Loge, ols rollende Mosse dem Schlepper seinen eigenen Willen aufzu-
zwingen. Dies gilt es zu verhindern, und wie man das durch Oberlegtes Anhéingen des Wagens an den
Schlepper mochen kann, soll unser Lehrbrief zeigen.

Richtig muB der Zugpunkt am Schlepper liegen

Wenn ein Schlepper ziehen soll, muB er die in ihm steckende Kraft auch vollstdndig auf den Boden bringen
kénnen. Ober dieses Problem haben wir bereits friher in unserem Lehrbrief MNr. 9 Ober dos Drehmoment
schon einiges gesagt. Man kann nun durch Dberlegtes Anhdngen der gezogenen Lost an den Schlepper die
Zugkroft des Schleppers erhéhen. Unser Bild 1 gibt AufschluB dariiber, wie mon es macht und wie man es
nicht machen soll. Gesetzt den Fall, die Last ist so schwer, daB sie sich nicht von der Stelle bewegen a6,
wiirde bei der mit .Falsch® bezeichneten Anhdngung der Schlepper sich beim ersten Anziehen vom Boden
lupfen, d. h. seine Antriebsrider drehen durch. Wenn sie keinen Widerstand mehr hoben, gehen sie wie-
der zur Erde zuriick und dann beginnt das Spiel von nevem. Der Schlepper hdngf sich selbst an seiner Lasl
auf. Twischen diesem Lupfen

und wieder zu Boden kom-

men geht dos Spielchen nun falsch

hin und her, die angehéngte
Last wird aber nur mit Mihe
weggezogen, die im Schlepper
steckende Kroft kommt nicht
auf den Boden. Anders ist es
bei der mit ,ouch falsch® be-
zeichneten Anh@ngung des
Weogens an den Schlepper.
Hier wird der Schlepper beim
Anzug durch die ansteigende
Zugstange versuchen, den Wa- auch falsch
gen hochzuziehen, Dadurch

driickt diese Teillost ouf die

Hinterachse des Schleppers,
erhtht rwar die Bodenhaf-
tung, die Kroft kénnte also
voll ausgenuizt werden, wenn
nicht, wie spdter auvsgefihrt Qﬁ
wird, der Schlepper aber auf-

bAumt. Aullerdem besteht die

richtig

Bild 1. Aof den foppornki am
Sl:hhu:-pur kammi es on,. Er darf mur

wionig hisher liegen als |:||:r Anlonk.
punkt der Dgichsel oder Zu lrun?e
om Wagen. Liegt er zu hach, hili
awar die Feglrofl des Anhéingars,
die Hinterrddar ouf den Baden zu
drdt]-:nn ey baslak! aber dis Gafahr
ullh-iurnens- und dia Schwirrig-
h._-.r beim Beomsan, Lingt er dagegan
tiafer, |8sen gich die HinlerrSder
g Edﬂed:!p:-r: wom Boden, wenn or

sich wor dia Losi spamni.
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§ Gefahr, dofl beim Bremsen die An-
triebsrdder hochgedrickt werden.
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Bild 2. [ar '@n m Lugpunkl
Ethhppdr i k|'|I'||rlu'lﬂ:|-|i-|;u' ﬁm-rpd:::
muid mﬁniiﬁ ring smin, da dis Grids
won o B alarm  mitbestimmend st for
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das n do3 Schieppers. Dio Mosse
Md x I}rll::n .ﬁnhﬁ ual': gchiebt gerade-
@ rockl den gpper frokz  gE-
b Lr Reder quer. Solbst Gegenateusrn

@ richelle Varderrider) kBnnan das Quer-
aman nich! verhindern.

Richtig ist also: Der Zugpunkt am
Schlepper soll nur wenig hiher lie-
gen als der Angriffspunkt am Wa-
gen.

Achtung ! Anhéinger schiebt.

Wenn eben der Zugpunkt am An-
hanger nur wenig héher gefordert
wurde, so geht eine zweite Forde-
rung dahin, ihn méglichst dicht an
die Hinterachse heranzulegen. Die
Last des Anhdngers, eben bereits
erwdhnt, wird bei Gefdlle und beim Abbremsen, wenn nicht eine wohlausgewogene Eigenbremsung des
ﬁ.nhﬁngurﬁ vorliegt, immer auf den El:l'lfepp&r schieshend wirken. Dabei ist der Hebelarm, der dadurch
entsteht, dafi der Zugpunkt von der Mitte des Differentials weit nach hinten verlegt wird, ausschiog-
gebend fir die gefdhrliche Neigung eines Anhéngers, den Schlepper gquer zu schieben. Je geringer
der in unserem Bild 2 mit o bezeichnete Abstand ist, desto besser 168t sich auch bei leichtem Schisben des
Anhdngers durch die Lenkung des Schleppers das Gespann Schlepper-Anhénger dirigieren. Wehe, wenn
der Anhdnger ungebremst bei einem langen MaB a auf obfallender Strafie den Schlepper, der mit seiner
Bremse die Mosse nicht zum Halten bringen kann, querschiebt. Selbst gutfunktionierende Schlepperbremsen
kénnen dann das Unheil nicht verhiiten. Daher lauvtet die zweite Forderung: Ran mit dem Zugpunkt an die
Hinterachsmitte, haltet Anhéngerbremsen in Ordnung!

Er darf nicht aufb&umen

Wenn die Zugkraft des Schleppers voll auf den Boden gebracht werden kann und trotzdem die angehéngte
Last nicht bewdlligt wird, kann man das gefirchiete Steigen eines Schleppers erleben, Man mull sich das
sa vorstellen, dofl sich der Schlepper um das fest stehenbleibende Tellerrad der Hinterachse mittels des
Kegelrades hochschraubt. Dieses B&umen eines Schleppers wird durch eine Belastung der Yorderachse ver-
mieden, die durch zwei Maglichkeiten zustandekommi. Der Schlepper mit kurzem Rodstand muf sich diese
Belaslung bei starkem Zug durch Zusatzgewichte auf der Verderachse holen, ein Schlepper mit langem
Radstand hat durch die weit vorn liegende Masse des Motors einen solchen Hebelerm gegen das Steigen

zur Verfigung, daB die Anwendung von

Zusatzgewichten vielfach Gberfilissig wird.
\A Auf jeden Fall muB man bei griffigem Bo-

den und schwer zv bewegender Last, bei-

R spielsweise auch beim Stubbenroden, sehr
wachsam sein, um den Schlepper am Auf-
e bdumen zu verhindern. Man nennt die
é-o Z Kraft, die den Schlepper zum Aufbdumen

bringt, das Rickdrehmoment, und das kann

so grofd sein, doB ein Schlepper mitunter
blitzschnell steigt und sich nach hinten
tberschlégt. Daher die dritte Forderung:
Bei schwerem Zug Ridkdrehmoment des
Schleppers beachten und Schlepper gegen
Aufbiiumen durch Zusatzgewichte sichern!

Bild 3. Wenn der Schlepper hintan dusch dis Kraf)
L festgehalten wird, drehan enteedar die Antriebs.
rdder ouf dem Boden dorch oder, wonn tia gul
graifen, schroubt sich der Schlepper am Antrichd.
riteel dar Hinlerachis hoch: Er sheigl. Grofler Rod.
siond  gdeor enizprechende  Belosfung der Vorder-

rdder warhindert daos Asibdumen das Schioppors,

Bitte wonden Sio sich an untore Ableilung londiechnische Beratung.
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Der DiESEIMUfﬂr von E. A. Zogbaum

Der Dieselmotor bietet sich als Antriebselement fiir einen Schlepper geradezu an. Das nach seinem Erfinder
benannte Arbeitsprinzip dieses Motors macht thn zur wirtschaftlichsten aller Gblichen Warme-Kraftmaschi-
nen. Bis zu einem Drittel der im Brennstoff enthaltenen Kraft kann er in nutzbringende Arbeit umwandeln.
Seine flach verloufende Drehmomentkurve (siehe Lehrbrief Nr. 11) macht ihn Ober einen grofien Drehzahl-
bereich gleich kraftig und die robuste, schwere Bouart ist fiir den Schlepper ideal.

Dieselmotoren gibt es in vielen Ausfihrungen. Vorherrschend im Ackerschlepperbau ist der ein- eder mehr-
zylindrige sogenannte Viertakt-Diesel. Wieviel Zylinder der Motor besitzt, ist fiir die weiteren Betrach-
tungen unerheblich, Im Grunde genommen sind im Zweizylinder zwei, im Dreizylinder drei, im Yierzylinder
eben vier Moloren miteinander in einem gemeinsomen Gehduse vereinigh usw. Wichtiger ‘ist schon die
Bezeichnung Viertakter. Sie ist kennzeichnend fir dos Arbeitsverfahren des Motors.

Ansaugen, Verdichten, Arbeiten und AusstoBen

Der Zylinder wird auf der einen Seite durch den Zylinderkopf, cuf der onderen durch den Kolben abge-
schlossen. Dieser wird rauf und runter bewegt. Dia oberste Stellung des Kolbens im Zylinder heiBit oberer
Totpunkt (QT), die unterste Stellung unterer Totpunkt (UT).

Gleitet der Kolben won oben noch unten, stOrzt die Luft, durch Filter, Ansougkanal und EinloBventil
kommend, in den immer gréBer werdenden Roum, Im Zylinderkopf hat sich némlich noch vor der OT-5tellung
des Kolbens das EinlaBventil gesffnet. Der zurlckgelegle Weg des Kolbens ist ein Hub, der freigelegte
Zylinderraum wird deshalb auch Hubroum genannt. Wir haben also gleichzeitig die Bedeutung des Hub-
roumes kennengelernt,

Mochdem der Kolben den unteren Totpunkt erreicht hat, bewegt er sich in Gegenrichtung wieder nach
oben. Das EinlaBveantil hat sich geschlossen, die gefangene Luft wird zusammengeprefit und dabei warm.
Diesas Warmwerden verdichtater Luft kennen wir alle von der Luftpumpe her, die sich bei schnellem Pum-
pen jo sehr stark erhitzt. Weitaus gréBer ist die Erwérmung der Luft im Moter; der Kolben preBt sie bis
etwa zu einem Meunzehntel ihrer normalen Ausdehnung zusammen. Dobei entsteht je nach Verdichtung
ain Druck von ca. 30-55 atii und eine Temperatur von 700-900 Grad Celsius.

In diesa Halle der wirbalndan, sich aneinander reibenden Luft — auch sie ist ja ain Ké&rper = wird nun durch
eine Dldse mit hohem Druck Krofistoff eingespritzt. Der Krofistoff entzindet sich und verbrennt mit
Hilfe des in der Luft enthaltenen Souersioffes. Die Folge daven ist eine starke VolumenvergréBerung der
gingeschlossenen Gase, die Temperotur steigt Ober 1500 Grod, der Verbrennungshéchstdruck erreicht
£0-80 atl. Hierdurch wird der Kolben weggedrickt, er

rast von aben nach unten, der Moter arbeitet, denn B -

die bewegende Kraft geht jetzt von der Verbren- Eypatuiy
nung ows. Wie mon die bei der Verbrennung ent- s p— --..'1
stehande Wiédrme im Diesalmotor unschédlich macht,

darlber siehe Lehrbrief Nr, 2,

ledes Durcheilen des Kolbens der Sirecke von OT I {.

nach UT oder umgekehrt umschlief3t einen Hub oder

Bild 1: Dox Arbaitsprinzip oines Dieselmotors; Dwei Um-
drahungen der Kurbalwelle sind ndtig, um ein Arbeitsspiel ob-
laufen zu losson. Im erston Tokl strémi Frischluft durch das Ein-

lafivantil, der Kolben geht won oben moch unten. Baim Aubedri- e U iy
gang im zweilen Takt wird dis Luft verdichied. Eingprifzung =

des Kraftstoffes leitet den dritten Takt ein, jetzt lsiztet der 1 Umdrehung 2, Umdrehung
Kolben Arbeit, Im weerten Tokl werden die verbronnten Rest- 1 Takt 2 Tokt 3 TakE & TakF

pose durch das Auslofiventil owsgestofien.




Takt, Der letzte Takt mit Bewe-
gung won unban nach oben be-
. wirkt das AusstoBen der Ver-
Egrfm.ﬂ'frhpf brennungsgase. Der Restdruck
der Verbrennung ist werpufft,
y *  denn schon ouf dem Weg des
fi;:f;t::" olle Kolbens noch unten hat sich ein
; il zweites Ventil im Zylinderkopf
? vl: gedffnet, das AuslaBventil. Mit
.,_‘"l' iﬂ’* Zahnradantriel  loutem Knoll ist eine Entspan-
e ) !
e nung eingetreten, durch den Aus-
=1 al puff wirbeln die Abgase ins
Freie. Den letzten, im Zylinder
verblisbenen Rest stafit der Kol-
ben jetzt ous. Er reinigt den Zylin-
der, um auf seinem Rickweg wie-
der neue, frische Luftonzusaugen,
ein Arbeitsspial ist zu Ende. An-
saugen, Yerdichten, Arbeiten und
AusstoBen sind aolso die einzel-

Bild 2= Der Iﬂiqlinﬂt-hr:ﬁurﬂiu:ul. Kolben, Pleual, Kurbalwells vnd Schwungschaibe nen Tﬂkt& in.nar!'lulh eines E}rlin-
stellen don Kurbelivieb doe. Dos wordere Kurbelwsllonende trdgt das kleine Zohnrad zum ; . .
Antriok der Modoenvalle. Dis Modenwalle stevart Tber 3158al, Siofistongen und Kipp !__daﬁ' Die Takte wmdarhnlaﬁ sich
hubal dia Ventile des Motors, ortwihrend.

Der Kurbeltrieb wandelt Bewegung um

Der dritte Tokt leistet die eigentliche Arbeit. Die gradlinige Bewegung des Kolbens von oben nach unten
kann man so nicht verwerten. Am Kolben ist deshalb eine Kurbelstange befestigt, ein sogenanntes Pleusl,
dieses Plevel wiederum am Zopfen einer Kurbelwelle, die die Hubbewegung in eine Drehbewegung
umwandelt. Die enistandene Drehbewegung pflanzt sich Ober Schwungscheibe, Kupplung und Getriebe
fort und treibt Antriebsrdder und Zapfwellen. Flr den Motor selbst ist die Schwungscheibe wichtig. Einmal in
Drehung, ist sie in der Lage, den Motor wahrend der Michtarbeitshibe weiter zu drehen. |hr Schwung treibt
ihn nach dem Arbeitstokt von unten nach oben zum Ausstoflen, dber die OT-Stellung hinweg wieder noch
unten zum Ansougen und nochmals nach eben zum Verdichten. Dazu waren logisch 1% Umdrehungen der
Scheibe notwendig, die ndchste /s Umdrehung gibt ihr wieder Antrieb. Zwei volle Umdrehungen sind also
nitig, um die vier Takte ablavfen zv lossen, davon leistet nur einer Arbeit.

Auf die Ventile kemmt es an

Der geregelte Ablauf der vier Takte 15t nur durch genaues Uffnen und SchlieBen der Ventile maglich. Diese
Toren zu und aus dem Zylinder sind mit ihren Uffnungs- und Schliefizeiten von der Kolbenstellung abhén-
gig. Die Ventile selbst sind kleine Teller, die durch eine Feder auf ihren Sitz gezogen werden. Der kleine
Teller eines Ventils schliefit die Zylinderéffnung von innen vollsténdig ab. An diesem Ventilkopf befindet
sich ein Schaft, der aus dem Zylinder herausragt. Driickt man ouf den Schoft, wird die Schliefifeder noch mehr
gespannt, der Kopf hebt sich vom Sitz und die Offnung ist frei. LGBt der Druck nach, zieht die Feder das
Ventil zurlick und verschlieBt die Offnung wieder. Der Druck wird Gber ein Hebelgestinge wirksam und
kommt von der Nockenwelle. Auf dieser Welle sind Erh&hungen aufgetragen, ein Mocken fir das Einlaf3-
ventil und ein Nocken fiir das AuslaBventil. Jeder Nocken betdtigt bei einer Umdrehung der Welle das Ge-
shinge seines Ventils einmal, denn w&hrend eines Arbeitsspiels ist fiir jedes Ventil eine Offnung notwendig.
Die Abhdngigkeit der Ventile von der Kolbenstellung erfordert eine feste Yerbindung mit dem Kurbeltrieb.
Man erreicht das durch Zohnradantrieb von der Kurbelwelle aus. Die Obersetzung ist dobei folgerichtig
2 : 1. Braucht man doch fiir vier Takle zwei Umdrehungen der Kurbelwelle, aber nur eine Umdrehung der
MNockenwelle. Lauft nun der Motor mit geringer Drehzahl und der Kolben entsprechend langsam, oder mit
hoher Drehzahl und der Kolben schneller, die Ventile arbeiten immer in gleicher Zeit zur Kolbenstellung.

Das Gehduse des Motors bildet einen Block

Alle beweglichen Teile des Motors ben&tigen Lagerung, Schmierung und Schutz, Ein grofies Gehguse nimmt
sie aguf. Die Kurbelwelle liegt mit Schwungscheibe und Kupplung in Langsrichtung dieses Geh&uses. Auf der
Oberseite befinden sich der oder die Zylinder. Die Zylinderképfe schliefien ab und tragen gleichzeitig Ven-
tile und Einspritzdisen. Alles, was zum Motor gehért, ist zweckmdBig im oder om Gehduse untergebracht,
Dieses sogenannte Kurbelgehduse stellt aber bei vns gleichzeitig in seiner stabilen Konstruktion noch ein
tragendes Bauteil des Schleppers dar. Vorn ist ein Achstrigerbock fir die Befestigung der Vorderachse vor-
handen und hinten ist dos Getriebe ongeschraubt, Der Motor liefert also nicht nur die Antriebskraft, sondern
ersetzt in dieser Bauart ouch einen Rohmen, er bildet g|-aid1:&flig kraftwerk und Eﬁdcgrul des Schleppers.

Bitte wonden Sig sich on unsere Ableilung lomdiochnische Beratung.
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Die Kraftstoffanlage des Schleppers von £ 4. zogboum

Der Motor braucht Kraflsioff. Er wondelt derin enthaltene Energie in fOr uns wirksame Kraft um, Der voran-
gegangene Lehrbrief Nr. 17 hat diesen Vorgang versténdlich gemacht. Um den Kraftstoff aber in einer
richtigan Menge und zum festgelegten Zeitpunkt in den Zylinder zu bringen, bedarf es einer wohldurchdach-
ten Anlage,

Mitgefihrt wird der Kraftstoff eines Schleppers in einem grofien Behdlter, dem Kroftstofftank., Uber ein Fil-
ter, das jede Verunreinigung zuriickhdlt, und die Falleitung gelangi er zur Zenirale der Krofistoffonloge, zur
Einspritzpumpe. Diese Einspritzpumpe schépft aus dem Vollen. lhr kleiner Zylinder ist ringsum von Kraftstoff
umflossen. Sobald sich eine Offnung zeigt, fillt der Kroftstoff awvch den Raum im Zylinder aus. Als Ab-
schlufl dieses Raumes dient ein Kolben, der von der Nockenwelle gegen einen Federdruck betdtigt wird.
Bewegt sich der Kolben aufwéris, so verschlieBt er die Eintriltséffnungen fir den Krofistoff und schiebt die-
sen vor sich her. Oben ist der Zylinder durch ein Ventil fest verschlossen. Daos Ventil wird von einer starken
Feder auf seinen kegligen Sitz geprefit. Die vom Kolben geschobene Kroftstoffsdule |GBt sich nicht zusam:
mendriicken, sie mufl die Stdrke der Veniilfeder Oberwinden und tritt in das dahinterliegende Druckrohr ein.
Die Pumpe férdert.

Die Geschichte hat einen Haken

Jeder Unbefangene wird nun der Meinung sein, die Oberflache des
Forderkolbens hat den Krofistoff vor sich her gedriickt. Das aber ist
falsch. Der Kolben hat seitlich eine senkrechte Mut, eine Vertiefung
also. Diese Nut endet in einem eingestochenen Ring, der den Kolben
in halber Héhe vollstdndig uml&uft und dabei keilférmig noch oben
onsteigt. Erst weiter noch unten ist der Kolben vollschaftig und dichiet
den Zylinder ab. Geférdert hot also die Stirnfléche des vollen Schaf-
tes. Allerdings hot die obere Kante des Kolbens die EinlaBtffnungen
for den Kroftstoff beim voribergleiten geschlossen. thm blieb nur die
Wahl, sich durch das Druckventil zu pressen. Doch nach kurzer Zeit
schon hat der eingestochene Ring die Offnung erreicht und gibt sie
wieder frei. Der Kroftstoff weicht aus, die Férderung ist beendet.
Gefdrdert werden konn also nur wihrend der Schliefizeit der Ein-
trittsbohrungen. Durch den schrdg nach oben lavfenden eingestoche-
nen Ring ist diese Schliefizéit ver8nderlich, dann ndmlich, wenn man
den Kolben zu den Eintrittsbohrungen verdreht. Lange Schliefizeil
bedeutet groBere Fordermenge, kleine Schliefizeit kleine Forder-
menge. Man ist demnach in der Loge, durch Verdrehen des Kolbens
die Férdermenge und domit die Motordrehzahl und Leistung zu
steuern, denn die Fillung des Motors mit reiner Luft ist etwa immer
gleich. Seine Drehzahl und Leistung ist zundchst einmal von dem
ihm zugeteilten Kraftstoff abhingig.

Die Regeleinrichtung

Jeder Zylinder eines Motors hat eine eigene Pumpe, die seine Ver-
sorgung Obernimmt. Die Einstellung des Pumpenkolbens geschieht
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Van der Mockanwelle angatrichen werschliefit der Einspritzpumpanksalben bei seinem
Aufwirtshub die Krofisteff-Eintrittsbffnungen und f8rdert so longe Kraftsfoff, bis die
schréige Konte des Kolbens die Oifnengen wieder freigibt und damil eimon Drweck-
ausgleich schaffl, Das durch den Krnﬂm“ ampargedrickie Drudeventil gaht zurkck
ayf seinen Sitz und vorringert mil Hilfe des Touchkolbchens den Drudk in dor Leitung
rar DEsa. Die Dogennadel schlioft dadurch axakt ond varkindar sin Mochiropfen des
Eraftstaffes in den Verbrannungsraum dos Motors,
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NFruB- und Handgasgestiinge geben ihm dia Maglichkeit dazu, sie sind nichts weiter als die
um Kolben der Einspritzpumpe. Dos Bindeglied zwischen Kolben und Gesténge ist die Regel-
Verbindung ist jedoch nicht fest und starr, sondern schliefit eine Art Freilouf ein.
Tyvieselmotor die Pumpe antreibt, bestimmt er ihre Drehzaohl. Steigt die Drehzahl des Motors, steigt
gte der Pumpe und der Kolben férdert bei gleichbleibender Stellung im Zylinder mehr Kraftstoff durch

res SchlieBen der Eintrittsbohrungen. Mehr Kraftstoff steigert wiederum die Drehzahl des Motors und
mit auch die der Pumpe. Der Erfolg ist, doff der Molor Oberdreht. Dos zu verhindern, ist die Aufgabe des

immer mehr von der Welle nach cuflen, sie wollen fliehen. Eine Talscche, die wir bei jedem Kettenkarussell
sehen kénnen, dessen Sitze immer waeiter nach auflen getragen werden, je héher die Umdrehung des
Karussells wird. Die Kroft dieses Fliehens (die Fliehkraft) wird nun umgelenkt und ouf die Regelstonge
dbertragen. Diese wird zurickgezogen, d. h., der Motor bekommt weniger Kraftstoff, chne daB dos Gas-
gestinge bewegt wird. Der Fahrer stellt eine der Arbeit ongemessene Motordrehzahl ein. Dol diese aber
konstant gehalten wird, besorgt der Regler.

§Qﬁagleﬁ, Auf einer Welle sind zwei Fliehgewichte aufgehdngt. Bei steigender Drehzohl streben die Gewichte

Von der Pumpe zur Dise

Die Einspritzpumpe férdert also den Krofistoff in Abhdngigkeit von der Mockenwelle zum festgelegien
Zeitpunkt und abhdngig von der Regelstangenstellung in der richtigen Menge. Durch ein Druckrohr steht
jeder Zylinder der Einspritzpumpe mit sainem Motorzylinder in Verbindung. Dieses Druckrohr ist voller
Kraftstoff. Der neuhinzukommende Kraftstoff setzt die Flissigkeitssdule in Bewegung. Stellen wir uns
eine Reihe von Wirfelzucker, auf einem Tisch liegend, vor.Mit einem neu dazugeschobenen Stick wird die
Reihe bewegt, und der letzte Wiirfel f5llt Gber die Tischkante herunter. In unserem Motor Giberwindet der
vardrdngte Kraftstoff den Federdruck einer Einspritzdise und ge-
langt in den Verbrennungsraum des Motorzylinders.

Die Einspritzdise besteht ous einem Hohlkérper, in dem eine so-
genannte Disennadel gleitet, Diese Disennadel wird durch die
Druckfeder auf einen kegligen Sitz gepreBt. Das erhthte Kraftstoff-
volumen in der Leitung ist in der Lage, von unten gegen den Nadel-
sitz wirkend, die Federkraft zu Oberwinden und die Madel abzu-
heben. Durch dos gedffnete Ventil fritt Kroftstoff in den Motor-
rylinder ein und verbrennt in der verdichteten Luft.

Die Diise darf nicht tropfen

Der Einspritzvorgang davert folgerichtig so lange, wie die Einspritz-
pumpe férdert. Gibt die schrdge Steuverkante des Einsprilzpumpen-
kolbens die ZufluB&ffnungen wieder frei, weicht der Kraftstoff aus
und die Férderung ist beendet. Das Ventil Gber dem Einspritzpum-
penzylinder schiiet, und ouch die Einspritzdisennadel senkt sich
auf thren Sitz. Dieses Beengen des Einspritzvergonges mufl sehr
exakt erfolgen, denn jede UnregelmaBigkeit stért den Arbeitsablouf
eines Motors empfindlich. Um nun den entstandenen Druck der Krofi-
stoffsdule in der Druckleitung schnell und wirksam aufzuheben, weist der Motor richtig loulen soll, Micht zulefzt
die Einspritzpumpe noch eine Besonderheit auf. Das AbschluBiventil ;:’:ug‘:::gr;"ﬁng;&:rrh" des getankien
des Pumpenelementes hat sine keglige Sitzfldche. Diese Sitzflache

dichtet metallizch ab. Unter dem Kegel befindet sich zusizlich ein Tauchkdlbchen, das in den Pumpenzylin-
der hineinragt. Der geférderte Kroftstoff kann den Zylinder erst verlassan, wenn die Unterkante des Tauch-
kolbens die Ventildtfnung freigibt. Beim Drucknachlof ist die Ventilsffnung ober schon geschlossen, sobald
die gleiche Unterkante dieselbe ocusfOllt. Die weitera Abwértsbewegung des Ventils bis cuf seinen Sitz
stellt somit eine VergréBerung des Druckleitungsroumes mit entsprechender Druckentlastung dar. Dement-
sprerﬂ'l.enr_'l schliefit die Einiprihdﬁsa schnell und souber,

ta muBl sins E|'r|-|1:hri.h:dﬂ-“ arbaiton, wenn
1]

Sauberkeit - Zuverlassigkeit

Man konn schon Respekt vor dem Syslem einer Einspritzanloge bekommen. Ein Geschehen lést das andere
aus, und Guberste Genouigkeit ist die Voraussetzung flr den geregelten Ablouf. Die Passungsspiele der
beweglichen Teile betragen zum Teil nur einige tousendstel Millimeter. Das ist weniger als ein normales
Staubkorn stark ist. Es ist also nicht Gbertrieben, ouf duBerste Sovberkeit des oufzufillenden Kroftstoffes zu
achten. Sie ist eine der Vorausetzungen fir stérungsfreies Arbeiten der Kraftstoffanloge und domit des
Schleppers.

Bitle wendsn 5ie sich an unsere Ablellumg londiechnizche Beralung.
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Dﬂs vl WErd I'I'll-jde von E. A. Zogbaum

Alles dreht sich um Ol

Das ist wortlich zu nehmen, denn Oberall dort, wo sich Teile bawegen, drehen, gleiten, mufl Tl hin. Wenn
zwei K&rper oufeinaondergleiten, so tritt eine Reibungskraft auf, die bestrebt ist, diese Bewegung zu hindern.
Jeder weiB daos, der schon einmal einen schweren Kartoffel- oder Kohlensack Ober trockenes, holpriges Kopf-
steinpflester und anschlieBend Ober glatte, vielleicht sogor feuchte Asphalisirecke geschleift hat. Beim
Bremsen brouchen wir eine solche Reibung, um domit die Bewegungsenergie des Schleppers ganz oder feil-
weise Zu vernichten. Im Molor aber, in der Lenkung, im Getriebe und on den Achsen ist jede Reibung un-
erwinscht. Reibung konn vermieden oder verringert werden durch die Wahl geeigneter gegeneinander-
gleitender Materialien, durch die méglichst glatte Herrichtung der Reibungsfidchen und durch die Ausbildung
eines tragfdhigen Schmierfilmes. Dabei ist es die Aufgabe des Ules oder ouch anderer Schmierstoffe, wie
z. B. Schmierfetie, die jo ebenfalls Olprodukie sind, die gleitenden FlGchen voneinander zu frennen und die
Reibung oufzuheben. Man spricht doann von der Bildung eines Olfilmes, der in einer kaum vorstellbaren
Dicke von nur wenigen tausendstel Millimeter die Fldchentrennung bewirkt.

Die drei Aufgaben des Ules

Das Ol hat drei Aufgaben, es soll schmieren, es mul kihlen und es soll - insbesondere beim Motor - ab-
dichten. Schmieren, d. h. alle oufeinandergleitenden Flachen wie Kolben in den Zylinderlaufbahnen, Wel-
len in ihren Logern, Zohnrdder mit ihren Zohnflanken gegeneinander, Kugeln oder Rollen auf ihren Lauf-
bahnen in den Logern, olle diese Teile tragen den Tlfilm, der sie voneinander trennt und dodurch die
Gleitung ermaglicht und den Verschleil herabmindert, Die dabei aufiretenden Driicke, wie z. B. an den
Zahnflanken, sind bisweilen sehr hoch und verlangen besanders hergerichtete Ole. Deshalb kann nicht jedes
Ol an jedem Ort verwendet werden, vielmehr muB die Vorschrift des Schlepperherstellers bei der Auswahl
der Ole vnbedingt beachtet werden.

Ul hat waiterhin die Aufgabe, zv kihlen. Die
im Mator, im Gelriebe oder Achsantrieb auf-
tretende Wéarme mu durch das umlaufende
Ol aufgefangen, an die Gehdusewand ge-
bracht und dadurch abgefihrt werden, Diese
Auvfgobe belastet daz Ol mehr als nur die
rein schmiertechnische Forderung, denn das
Ol ist gegen Wéarme empfindlich, es wird um
so dinner, je hther seine Temperatur ist. Aber
keine Angst, ein guies Ol hat seina Schmier-
fahigkeit auch dann noch, wenn es heil und
dadurch dinnflissig wie Wasser wird.

Die dritte Aufgobe des Ules, nadmlich abzu-
dichten, fordert vor allen Dingen der Motor,
Die Kolben in ihren Gleitflachen, von den
Kolbenringen abgestitzt, missen Oberall
einen Olfilm haben, um das unerwinschie

Bild 1; CHkreislowf in esinem Schls rmadar, bai dam
dos O unter Druock  ven ainer I.E.qump-a admilichen
Schmierstellen pugeafohed wird, Auvs den Schmierglaller
wird e3 durch den Umloof der Matertaile an dis Wande
'FH ritzt, kdhlt ab wad lGuft in den Olsumpf zurldk,
. Dlaieb, 2. Olpumps, 3, Spbl-Spolifilier, 4, TH-Fein-
filler, 5. OlAbloBschroube, &, OLEinfdllstotzen, T
DimpBsiab, 8. Ansougluftfilter, 9. Dikihler,
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Durchbla seﬁt@‘iarbrannungsaum

in das I‘Q’\ gehﬁusa zu verhiiten.

Es si 10 schon drei harte Forde-
rupehd? die an ein gutes Tl gestellt
'{" en,

Bild 2: Darstallung der Reibungsarien, wabei
+ % Rouhsiten des Moleriols stork Obaririgben
sind. Bei dar i & Eﬂihun% liagt die
Walle ouf ‘dem Logorgrund ouf, bai dar
halbfibssigan |53k fwe sich ab und bai dar
fldszigon Reibung schwimmi sia im Lager,
gotragen von einem dinnen Difilm

Irdckans

halbiilssiga Missige Reibung

Drei Feinde hat das Ul

Ebenso wie das Ul drei Aufgaben hat, hat es auch drei Feinde. Schmierd! wird bekanntlich aus Erd&len her-
gestellt. Durch eine ganze Anzohl von ausgekligelten Methoden werden dem Rohol olle die Stoffe entzogen,
die anféllig sind und hohe Temperaturen, Driicke oder sonstige Beonspruchungen nicht aushalten. Was
bleibt, ist ein Gemisch von Kohlenwasserstoffen, die fir ihre Aufgobe bestens geschult sind. Insbesondere
werden alle die Kohlenwasserstoffe durch die Veredelung des Ules in der Herstellung herausgenommen, die
temperaturanfdllig sind. Die normale Temperctur im Motor betrdgt co. 100° fir das Ol. Diese Temperatur
wird klaglos von jedem Ol vertrogen. Wird sie wesentlich h&her, tritt eine Umbildung der Kohlenwasser-
stoffe auf, es bilden sich Asphalte und Harze. Diesem ersten Feind, Wdarme, hilft der zweite Feind, Saver-
stoff. Das Ol wird bei der Benutzung ziemlich stark herumgewirbelt und kommt dadurch mit dem Luftsaver-
stoff in innige Berihrung. Auch dodurch werden die Ulmolekile chemisch verdindert zu harz- oder asphalt-
dhnlichen Stoffen. Dieser Umbildungsproze geht um so schneller vor sich, je h&her die Temperatur des
Ules tiber der Normaltemperatur liegt. Daher ist die Kdhlung des Oles im Olkreislauf von groBer Bedeutung.
Der dritte Feind des Oles ist Wasser. An und fr sich lossen sich Tl und Wasser nicht miteinander ver-
mengen, selbst wenn man die beiden Flissigkeiten durcheinanderrithrt. Nach kurzer Zeit hat sich das Was-
ser wieder vom Ol getrennt, das Ol schwimmt oben, da es bekanntlich leichter ist als Waosser. Wenn aber
die eben schon erwdhnten Zerfallprodukte, Harz- und Asphaltteile, RuB, Stoub und Metallabrieb, im Loufe
der Benutzungsdaver in das Ol kommen, dienen diese Fremdieile als Emulsionsirdger, d. h. sie férdern eine
Verbindung von Wasser und U, die Bildung der sogenonnten Emulsion. Diese Emulsion, als Olschlamm be-
kannt, hat kaum noch Schmierwert und ist ein Schddling fir jeden Motor. Der Olschlomm setzt sich als
Schmirgelmasse Uberall an den Wénden des Motors, aber auch im Getrieba ab. Gute Ule haben eine ga-
ringe Meigung zur Schlammbildung.

Schwarz ist nicht immer schlecht

Jedes Ol verndert wihrend seiner Louvfzeit die Forbe. Es wird dunkler, jo sogar bis zur vollsténdigen
Schwirze. Dos ist die Folge einer Olkohlebildung, die im Verbrennungsraum erfolght. Ein Teil des dorthin
gelangten Ules, an den Zylinderwdnden entlang durch Kolben und Kolbenringe noch oben gefrdert, ver-
kokt unter Einwirkung von Hitze und Lufimangel, ein onderer Teil wird wirmemdBig zersetzt (man nennt
diesen Yorgang .cracken”), ein weiterer Teil verdampft und verbrennt. Olkohle in geringem Umfang kann
das Tl schon schwarz férben, ohne dadurch schon sinen schlechten Einflul zu haben. Unangenehm wird sie
erst, wenn sie infolge {iberlonger Benutzung eines Tles in groBem Umfang auftritt und sehr hart ist, da sie
dann Schleifwirkung on den Zylinderlaufw8nden ousibt und zum Festbrennen der Kolbenringe in den
Kolbenringnuten fOhrt. Die Bildung der Ulkohle ist also ebenfalls ein Grund dafir, dofi dos Tl im Verlout
seiner Benutzungsdaver seine Schmierfdhigkeit verliert, also miide und unlustig zur Arbeit wird.

— Finger sind schlechte Prifer

Bild 3: zeigt die so-
gonannte  Schenier-
I:uilhirdunﬂ. Bart,
I. wo der Dreck ouf
dis 'Walla erfalgl,
wird dos O zwi-
schen Welle und Lo-
arwand goprefif, 5o
afd- din qﬂ':“u v
threr ruhendan Stel-
lufg in die schwim-
menda gebrachi
wird, Dobai ani-
tieht ain Drudkbarg,
dossen Krdfhe dl.rlr-gh
dis Grife der Plaile
aippadridd ' ist,

Man kann ein gebrauchtes Ol weder durch Anschauen
noch durch Beriechen, noch durch Befiihlen zwischen den
Fingerspitzen auf seine Weiterverwendbarkeit prifen.
Das kann nur durch eine Untersuchung desOlesin einem
chemischen Loboralorium erfolgen, wobei eine ganze
Anzahl von Prifmethoden feststellt, ob das Ol ermidet
ist, ob es noch verwendungsféhig ist oder wie weit es
schon Schaden im Motor anrichten kann. Fir den Schlep-
perbetrieb ist allein muﬂgehﬂnd dia painfn:he El'nhullung
dar vorgeschriebenen Olwechselzeiten. Alles andere
fihrt zu Schdden im Motor und in den Triebwerken.

Bitle wenden Sis sich an unsare Abteilung londtedhnische Berotung.
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Rein muB die Luf} sein .ot 4 zogbeum

Der Lufibedarf des Motors ist groB

Ungefshr 15 kg Luft broucht ain Motor, um ca. 1 kg Kraftstoff zu verbrennen. Das ist eine auBerordentlich
grofie Menge Luft, wenn man dabei zugrunde legt, daf} die Luft bei mittlerer Tagestemperatur ein Gewicht
von ca. 1,3 kg je m* hat. In steigender Hohe nimmt die Luft bekanntlich an Dichte und somit auch an Ge-
wicht ab. So wiegt beispielsweise ein m* Luft in einer Hhe von 2000 m nur noch 1,01 kg. Immerhin bedeu-
tet das, daB zur Verbrennung von 1 kg Kroftstoff ca. 11,5 m® Luft gebraucht werden. Das sind, in Litern um-
gerechnet, 11500 Liter Luft, eine Menge also, die eine kleine Kammer von 23 m Grundf@che und ca.
2 m Héhe hat.

Staub ist immer in der Luft

Es gibt keine Luft, die staubfrei ist. Vielleicht drouBen auf dem Meer, weit entfernt von jedem Land, kann
man mit einer Luft rechnen, die vielleicht auch ungefiltert von Matoren verdaut wilrde. Dementsprechand
haben quch Schiffsmotoren nur sehr groBziigig ongelegte oder fost gar keine Luftfilter. Oberall aber,
auf Stroflen, im Geldnde und auf dem Acker, ist Staub in der Luft vorhaenden. Dabei rechnet mon mit Wer-
ten von 1 bis 3 Milligramm Staubgehalt in 1 m? Luft, je nachdem, ob die Luft von einer asphaltigrten Strofle,
von stoubiger LondsiraBle oder sogar vom Adker weggeholt wird. Wenn wir den Grenzfall annehmen, so
bringt der Luftbedarf fiir 1 kg Kraftstoff immerhin ca. 30 Milligramm Staub an den Motor heron. Das ist gine
ganze Menge, und im Yerlouf eines Arbeitstages auf einem trockenen Adker wird man diese Staubmenge
schon mit einem L&ffelchen zusommenkratzen kBnnen. Dieser Staub darf aber nicht in den Motor
gelangen, sondern muBl vorher abgefangen werden, so dafl der Motor nur gefilterte Luft zu schlucken
bekommt, frei wvon Stoub. Denn
Staub bringt Yerschleif, da er = mit
dem Ol vermischt — sine ausgezeich-
nete Schmirgelposte abgibt, die
Kolbenloufbohnen und Loger, Ven-
tilfthrungen und olle anderen be-
weglichen Teile des Motors langsom
aber sicher abschmirgalt.

!‘a‘w
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Bild 1: Olbad-Lufifilter in fodher Bouform,
bel dem die Luft umpeleitet ouf ein Olbod
trifft und donn durch einen Filtereinsatz in
don Mator gelailet wird. Ex bedeulan: 1 =
Gehdusedockal, 2 = Filtorainsate, 4 = i
bakditer, 4 = Anschivfslulzen mil Klamm-
befastigung.




Bild 2: Spezial-Fillermaterial Knedhii-Turba-Maelall, dog
die Luft ebenfalls zur Verwirbelung swingt und bai dem
din  ausgeschlauderten Stoubporlikelchen auf den &i-
besatzien Matolllden hdngen bBleiben. Bai Yerschmul-

= pung setzt sich das Fillermaleriol zw, dar Molor arhdli
kaine Lyttt mehr.

Der Staub ist nicht immer sichtbar

Dabei mul nicht immer eine die Sicht behin-
dernde Staubwolke vorhanden sein, auch on-
scheinend reine Luft enthdlt schon Staub. Die
einzelnen Stoubkérnchen haben eine sehr un-
terschiedliche Korngréfle. Man mifit sie nach
Mikron, der MaBeinheit My, wobei 1 Mikron
Yins mm grofl ist. Die Zusammenselzung des
Staubes ist ungefdhr folgende:

2%y = 5 My und kleiner,
25%u =10 My,
1% = 10-50 My,
29/y = 50-100 My.

Den graBten Anteil hoben olso die kleinsten
Teilchen, und die sind nicht sichtbar, Im Staub
sind dabei chemische Bestandteile wie Kiesel-
sdure, verschiedene Ouxyde, Phosphate und
Sulfate enthalten, die clle eine Hérte aufwei-
sen, die weitaus héher ist als die der im Motor
verwendeten Motericlien. Deshalb kénnen diese Staubteilchen auch - wie bereits gesagt -, mit Schmiersl
vermischt, eine schmirgelnde und materialfressende Wirkung haben.

Filtern, das Gebot der Klugheit

Eine gule Luftfilterung ist gerade fiir Ackerschlepper von ausschleggebender Bedeulung. Es gib! eine grofle
Anzahl ven Methoden, den Staub aus der angesougten Verbrennungsluft herouszufiltern, Dabei ist gerade
fir den Ackerschlepper die beste Methode gut genug, denn nirgendwo im Betrieb mit Motoren fdllt jo so
viel Staub an wie in der Landwirischaft. In den meisten Fdllen beruht die Filterwirkung darouf, aus der
angesaugten Luft die Staubteilchen durch eine Kreis- oder Umkehrbewegung der Luft herauvszuschleudern
und die ausgeschleuderten Stoubleilchen enlweder bei einer Kreisbewegung durch Schlitze nach ouBen
herauszubefsrdern oder in einem Olbad oder an &lbenetzien Filtersisben aufzufangen. Mitunter werden
ouch mehrere dieser Methoden vereinigt, um eine méglichst gute Filterwirkung zu erzielen. So beruhen die
Luftfilter der Schleppermotoren meistens auf einer Verbindung dieser beidan Methoden, wie sie auch in un-
seren Bildern dargestellt sind: M&mlich durch den Aufprall der Luft auf ein Ulbad die Staubteilchen on das
O zu binden und dann die Luft nochmals durch eine Filterrolle zu zwingen, in der die noch Obriggeblie-
benen Staubteilchen, vielleicht sogar in Verbindung mit mitgerissanen Olpartikelchen, abgefangen werden.

Ohne Wartung keine Filterung

Alle Filter sind aber nur wirksam, wenn sie entsprechend gewartet und gepflegt werden. Die Wartungszei-
ten diirfen nicht etwa allein nach Laufstunden eingeteilt werden. Bei hohem Staubanfall, also bei Arbeiten
auf trockenem Boden oder wihrend der Ernte, missen die Luftfilter in kirzeren Abst@nden gesSubert und
frisch befillt werden. Gute Luftfilterung bedeutet lange Lebensdouer des Motors, denn die ungefilterte oder
schlecht gefilterte Luft bringt Verschleil, Auch schledchte Leistung der Maschine und - dadurch bedingt -
hoher Kroftstoffverbrauch ist eine Folge von schledhter Luftfilterung, wenn ndmlich der Motor bei zugesetz-
ten oder verstopften Luftfiltern nicht die ihm zusogende Luftmenge fir den Verbrennungsproze erhdlt.

Bitte wenden Sie sich on unsers Abloilung londischniiche Boratung,
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Die Kraft richtig auf den Boden bringen ... & 4 zogboum

Oberall da, wo selbstfahrende Fohrzeuge eingesetzt werden, mull der Konstrukteur sorgféltig darauf ach-
ten, dof} die Kraft, die im Fahrzeugontrieb liegh, auch nutzbringend ouf den Boden kommt. Gleichgiltig, ob
nun eine Lokometive beim Anfahren mit zu viel Dompf mit den Aniriebsrddern ouf den Schienen durch-
dreht, dall die Funken sprithen, ob ein starker Wogen hinten den Kies wegspritzen |68t oder ob ein Schlep-
per im weichen und nassen Boden vor lauter Schlupf nicht wegkommt, immer ist die Antriebskraft an den
Radern grifier als die Bodenhaftung, die Kraft wird nutzlos vertan.

Leichtes Gewicht erwiinscht

Uns interessiert notlrlich in die-
sen Fragen zundchst der Schlep-
per. Man spricht viel von der
Leichtbouweise und meint domit
das Bestreben, mit méglichst we-
nig und daozu noch leichtem Ma-
terial dos Verhdlinis Gewicht zu
Leistung ginstig zu gestalten. le
geringer das Gewicht, das mit der
vorhandenen Anfriebsleisiung be-
wegl werden muld, desto glnsti-
ger ist der Krafistoffverbrauch,
desto besser ist die Beschleuni-
gung. Hinzu kommt noch, daB ge-
rade beim Schlepper die Boden-
verdichtung durch die Rdder weit-
gehend niedrig gehalten werden
mufl. Dos gilt vor allan Dingen
bei den leichteren Bestellungs-
und Pllegearbeiten. Die Leistung,
die dabei verlongt wird, ist in der
Regel gering, so dofl man mit we-
nig Kraft ocuskommt. Die Gefahr,
dafl dabei die Rader durchdrahen,
ist alse ebenfalls gering, wenn
richtig geschaltel und richtig mil
dem Gaspedal umgegangen wird.
Dariiber haben wir ja schon im
Lehrbrief MNr. 9 .Etwas Ober das - :
Drehmoment™ berichtel. Ein 30:F5Zug: und Tropschieppar im schworan Einsofr mit Ribenvallernter.

Ein leichtar dug- wnd Trogichiepper mit 20-P5-Modor beim Ribenhodoon.

Kraft soll auch da sein

Anders sieht es aus, wenn der Schlepper schwer ziehen soll. Donn muB die volle Kroft eingesetzt werden.
Und die kommt um so besser auf den Boden, je mehr Belastung auf den Antriebsrddern liegt. Das Haft-
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varmigen NEifen muB graBer werden, dos Durchdrehen der Réder mull vermieden werden, Wir brou-
chen als den Schlepper mit dem groBen Hinterachsgewicht, der richtig mit seinen Anfriebsrddern auf
dem BQ\ hoftet und die Leistung des Motors ouf den Boden bringt.

)

@%& auf einen KompromiB hinaus

ie bei so vielem im Leben, mulBl auch hier ein Kom-
promifl geschlossen werden. Wirwoellen fOr empfind-
liche Béden einen leichten Schlepper mit storkem Mo-
tor haben, also ein geringes Leistungsgewicht, d. h.
wenig kg Gewicht je PS. Auf der anderen Seite brau-
chen wir zur restlosen Ausnutzung der Kraft fir den
schweren Zug viel Gewicht. Und hier milssen wir mit
Hilfsmitteln arbeiten. Gewicht wegzunehmen, wenn
dar Schlepper von sich aus schon schwer ist, geht
schlecht. Aber Gewicht aufzupacken, wenn er leicht
ist, ist méglich. Doher gibt es mehrare Méglichkei-
ten, Gawicht zu erhalten, sei es, dofl dis Reifen mit
Wasser gefillt werden, sei es, dafl zusdizliche Ge-
wichte an den Rédern angebracht werden oder auf
den Schlepper aufgebracht werden. Der Schlepper-
fahrer hat ober noch weitere Maglichkeiten, daos
Gewicht seines Schleppers zu verGndern. Bei den
Transportarbeiten kann er die Anhéngekupplung
etwas hioher stellen. Beim schweren Zug wird da-
durch die Hinterachse zusdizlich belostet. Bei Ver-
wendung eines Einachsanhangers kann er durch die
Art des Aufladens ebenfalls ouf die Hinterachse zu-
séitzlich einen Druck cusiben. Hat der Schlepper
einen Kraftheber mit Roddruckversidrker, donn kann
er vom Gewicht eines om Dreipunkt angebauten
Pfluges einen Teil auf die Hinterachse dbernehmen.
Zur richtigen Kraftiberiragung gehéren aber cuch
alle Einrichtungen, die die Verbindung zwischen dem
Antriebsrad und dem Boden verbessern, wie z. B.
GitterrGder, Zusatzgreifer, Ketten und richtige Rei-
fen mit guten Profilen. Dariber werden wir in ginem
weitaren Lehrbrief sprechen.

Immer aber muBl der Schlepperfohrer sorgféllig
Oberlegen, welche Kroft-Gewichtsverh&ltnisse fir die
augenblicklich anfallende Arbeit verlangt werden
und wie er sie durch den zusdtzlichen Anbau ven
Gewichten oder aber auch durch den Abbau bai
leichten Arbeiten herstellen kann. Dos letztere ist
genau so wichtig wie das ersters, denn der Schlep-
perl:t:lhre.r handelt falsch, der mit einem aouf schwe-
ren Zug belasteten Schlepper leichte Pllegearbeiten,
also beispielsweise Ribenhacken, durchilhren will.

Beide Antriebsrider missen greifen

Mit der Belastung cllein ist es cber nicht immer
getan, wenn die Gefahr des Schlupfes besteht. Das
Differential, wunerl&Blicher Konstruktionsteil zum
Kurvenfahren, kann hier noch einen Streich spielen,
indem es ein Rad lustig durchdrehen |16Bt, wahrend
daos ondere Rad trourig stehen bleibt. Daher ge-
hért die Differentialsperre mit zur Erfillung der
Forderung .bring die Kraft richtig auf den Boden®
[siehe auch unseren Lehrbrief Nr. 3 .Die Differential-
sparra”).

Bitie wanden Sie sich on unsere Abteilung londischnische Beratung.

Hondliche Zuiaizgewichie werdes an [eich! zugdngiger Shella
dot Schleppers schnall sin- odor ousgebaul,

Dureh Wenarlillung, Gowichvta an den Hinterrddern und untes
der Houbg, konn dos Gewichl moderner Schlepper um etwa
iy arhdht werden

Der Roddrockverstdrker Obartrdgl einen Tell des Plleggewichies
auf dis Hinterachse. Avlomotisch wied dobei ouBerdam, wie
bai ainer Waogs, ain Teil des Schleppergewichtes wan der Yor-
derachse ouf dis Hinteraches (bertragen,

PORSCHE-DIESEL-MOTORENBAU GMBH FRIEDRICHSHAFEN

Varlag fir Indusheie, Wirlschaft und Yerkehr Mannheim. = Schriftleitung Or. 1. B8hner. - Mochdrudk, ouch ouszogsweiss, verbaban.

PO 3312060080



0

N
PCHSCHE-DIESEL-LEHRBRIEF 7]

Wy \'ﬁ-
)
.

ERSCHELD " LAUFEND ZUR UNTERRICHTUNG UBER NEUZEITLICHE ERKENNTNISSE IM SCHLEPPEREINSATZ

Das Kupplungspedal ist keine FuBbank ...c 4 zogbcum

Die Kupplung, Bindeglied zwischen Motor und Getriche

Eine Kupplung hat die Aufgabe, die Verbindung zwischen dem Motor und dem Getriebe zwedks Einschaltung
der einzelnen Génge zu |8sen und wieder herzustellen, So wird es in der Fahrschule gelehrt und der Fahrer
weill, dof er, wenn er milt dem Fufl auf das Kvpplungspedal tritt, diese eben genonnte Verbindung l&sen und
durch Inngsnrnns Kommenlossen der Eupp|ung diese Verbindung wieder herstallen kann, Dia Hupplung
ist beim Schlepper dblicherweise in die Schwungscheibe eingebaut. Sie besteht in der Hauptsache aus drei
Teilen: Die Schwungscheibe selbst, die Kupplungsscheibe und die Kupplungsdruckplotte. Die Kupplungs-
schaibe ist mit einem Reibbelag versehen und sitzt leicht verschiebbar ouf der Welle, die in das Getriebe
fohrl. Die Kupplungsdruckplatte driickt die Kupplungsscheibe gegen die Schwungscheibe und kann mit
Hilfe des Kupplungspedals und einem Obertrogengsgesténge von der Schwungscheibe abgehoben werden,
Den Druck auf die Kupplungsdruckplatte und domit das Anpressen der Kupplungsscheibe an die Schwung-
scheibe Gbernehmen eine Anzahl von Federn.

Der Weg der Druckplatte ist gering

Dabei ist der Weg, den die Drudiplatte macht, um die
Kupplungsscheibe freizulegen, verschwindend gering ge-
genidber dem Weg, den das Kupplungspedol zur Ver-
fogung hat. Der AnpreBdruck, den eine Kupplung braucht,
um die Kroft vom Motor zu Uberfrogen, ist aufieror-
dentlich hoch vnd kann vom Full nur dann cufgebracht
werden, wenn durch die bekonnten Hebelgesetze durch
einen vielfoch gréBeren Weg die Kroft erhdht wird,
Das bedeutet nach dem Geselz: Kraft ¥ Kraftarm = Last
#* Lostarm, dofl mit dem FuBdruck bei einem Weg om
Kupplungspedal von ca. 100 mm gegeniiber dem Weg der
Kupplungsdruckplatte in der Kupplung von 10 mm die
zehnfache Kroft zum Abheben der Kupplung zur Verfi-
gung steht,

A

e
1]

Bild 1. Schaittzeichnung durch sine Kupplunp. Ex bedevten 1) Kupplunps
druckplatie, ¥ Kepplungsschaibe mil Kupplungsbelag ouf baiden Seilen,
3 Schwuengscheibe, 4] Kurbelwelle, 5} Kupplungswelle, 8] KEupplungshebel,
T Kupplungsdruckioger.
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Das Hupplw&@?ﬂ gering

Dabei dn@, s Kupplungspedal bei Betdti-
gung sofert ansprechen, sondern es
m 1 gewisses Spiel vorhanden sein, dos
G{ als Kupplungsspiel bezeichnet und das
:a. 1520 mm betragen soll. Dieses Spiel
bedeutet, dof} der Hebel, der dber ein
Drucklager oauf die Kepplungsplatte dricki
und sie abhebt, nicht dovernd ouf diesem
Kupplungsdruckloger liagen darf. Und das
ist gut so, denn dieses Kupplungsdruck-
loger, entweder als Kugellager oder als
Graphitring ausgebildet, |duft stdndig mit
der Schwungscheibe und dem Kupplungsge-

Bild 2. Das Mochstellen dor Bupplung geschiecht om Kepplungsgestinpe.
hduse um und wirde, wenn der Druckhebel Machgesielli wird solange, bis dos Spisl [foler Gong] om Kupplungs-

kein Spiel hat, auch Efl.':indig balasiet werden, Podal co. 20 mm betrdgt. Es bedeuten: 1. Kupplungipedel, 2. Konter-
Die gleiche Belastung erhéll notirlich daos TRARG Uithry i BT
Drucklager, wenn der Full — wenn auch nur
ganz leicht = auf dem Kupplungspedal ruht. Allein olso schon um dos Kupplungsdruckloger zu scho-
nen, darf der FuB dos Kupplungspedal nur dann berithren, wenn wirklich gekuppelt werden muB. Man
kann den Fufl in seinem Druck ouf dos Pedal nicht so kontrollieren, daff man das Kupplungsdrucklager

entlostet.

Daoher: Weg mit dem FulBB vom Kupplungspedal

Mach gefdhrlicher ist es natirlich, wenn der Ful im schweren Schuh sich auf dem Kupplungspedal ausruht
oder abstitzt. Donn wird nédmlich nicht nur der Druck ouf dos Kupplungsdrucklager = wie eben beschrie-
ben - stdndig ausgeilbt, sondern es wird auch ein Druck auf die Kupplungsplatte selbst ausgelbt, so dofl
sig sich leicht von der Kupplungsscheibe abhebt und der AnpreBdruck nicht mehr geniigt, um die Kupplung
richtig zum Tragen zu bringen. Die Kupplungsscheibe fangt an zu rutschen, wird dodurch worm und der
Kupplungsbelag wird ropide abgenutzt. Diese Warmeaufnohme in einer Kupplung kann so stark sein,
dafl die Stohlteile, v. o, auch die Druckfedern, ¢o heiB werden, dafi sie ihre Harte und Federungseigen-
schaften werlieren. Die Kupplung verbrennt
also. Die Ursache hierfir ist der vielfach noch
vorkommende Fahler, den Full stindig auf
dem Kupplungspedal ruhen zu lassen. Rich-
tiges Spiel des Kupplungspedals sowie Be-
dienung nur wihrend des Kupplungsvorgan-
ges garantier! der Kupplung lange Lebens-
daver und gutes Arbeiten.

Bild X Kupplungischaibe mit dem cufgenisteten. Eeib.
bolag, Das Bild zeigt, daf man den Belap der Eupg-
lungsscheiba nicht mif den Fingern berfhren 2oll, damil
knin Felt oder owedh nur gine Spur van Feff ouf don Belog
kammi.

Bitte wonden Sle sich an unters Abreilung landiedhinische Beroiumpg.
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IAUFEHD ZUR UNTERRICHTUNG UBER NEUZEITLICHE ERKENNTNISSE IM SCHLEPPEREINSATZ

Die Batterie verlangt Pflege .o ¢ 4 zogboum

Elekirizitdt aus der Chemie

Die Erfindung der Batterie geht schon bis in das Jahr 1802 zuriick. Der Grundgedanke, Stromspeicherung
durch chemische Umwandlung, kennzeichnet das Wesen einer Batterie. In ihr wird elektrische Energie durch
chemische Umformung beim Laden aufgespeichert und beim Entloden chemische Energie wieder in elek-
trische Energie umgewandelt. Daoher ist die Batterie, streng genommen, kein Stromspeicher sondern ein
Stromwandler. Eine moderne Baotterie, wie sie fir Kroftfohrzeuge und Schlepper verwendet wird, selzt
sich meist aus einer Anzahl von in Reihen geschalteten Zellen zusammen. Jede Zelle enthdlt positive und
negative Platten, die in einer stromleitenden Flissigkeit — voneinonder isoliert - oufgehdngt sind. Die
positiven Plaften bestehen aus Bleidyoxyd (Pb Og), ihre Forbe ist dunkelbraun. Die negativen Plalten be-
stehen ous reinem Blei in schwommiger Form, ihre Farbe ist mousgrou. Der Elekirolyt, also die Leii-
filssigkeit, ist verdinnte Schwefelsdure [Hz 504) mil einer Dichte von 1,20-1,28 g/cm®.

Dar Vorgang der Umwandlung der elekirischen Energie in chemische Energie im Bleiokkumulator ist trofz
iahrzehntelanger Forschung ouch heute noch nicht rastles gekldrt. In primitiver Darstellung kann man ihn
ungefdhr folgendermaBen erkléren: In geladenem Zustond hot die Schwefelsdure ihre volle Dichte von
im Mittel 1,24, Die Saureteilchen befinden sich also alle freischwebend in der Flissigkeit. Mit der Stroment-
nahme wird die Dichte der Flissigkeit immer geringer, woraus man schliefen kann, dafl die Sdureteilchen
als Tréger der Elektrizitdt in die Platten wandern und sich dort festsetzen. Umgekehrt steigt beim Loden die
Dichte der Flissigkeit an, weil
die Sdureteilchen als Elektrizi-
thtstréger aus den Plotten her-
ausgeirieben werden und sich
wieder freischwebend in der
Flissigkeit befinden.

Bild 1: Aufbou siner droizelligen Blai-
battaris. 1 = Plattengitber, 2 = Platan-
gither mit akliver Mastse  [Posiliv), 2
Schaider f0r die Trannung der positivan
van den negaliven PlaMan, 4 = Platlen-
gitber mit aktiver Maosse [MNegaliv), § =
Polbridke zur Varbindung pleichartiger
Plattan, & = Positiver I"‘I|:|1I|:n-:;|:|l'.:J -
Plaltanblock, 8 = Spritz-Schutzblach mit
SEurestonds-Maorko, ¢ = Blogkkasien,
10 = Fallendockal mit sinvulkaniziartan
Blaibichean, 11 = Zellanvarbindar,

12 = Yerschlufstopfan.




Die Batterie begniigt sich mit Wasser

Schon cus der eben genannten Talsache,
dafl eine voll aufgeladena Batterie immer
wieder die urspringliche Sduredichte hal,
folgert, daB die Séure als solche sich nicht
verbraucht. Eine Messung des Leistungs-
zustandes der Botterie mittels sines S&ure-
hebers, der durch seinen Schwimmer die
Sauredichte anzeigt, darf also niemals dazu
verleiten, S8ure nachzuflllen, vm die ver-
longte Sduredichte von ca. 1,24 zu erhalten.
Vielmehr muB sich das MNachfillen der
Flissigkeit auf Wasser beschr@nken, und
rwar ouf absolut reines, olso destilliertes
Wasser, domit keinerlei Schmutz- oder
Mineralteilchen in die Leitflssigkeit ge-
langen, die die vorzeitige Zerstdrung der

Bild 2: Jur Batteriskonirolle warden die VerschiuBslophen susgeschraubl

wnd ous jeder Zaelle mittels SSureheber so wiel Flissigksit angahaben, Batterie bﬂwnr}:slalfig&n kénnten. DbEJ:-
dofl der Schwimmer im S8uremesser froi schwimmt und an der Mefiskalo haupt hdngt die Lebensdover und damit
die SGuredichio angezeigl wird. die Wirlschoftlichkeit einer Batterie wailge-

hend von der richtigen Behandlung ab. Die

richtige Batteriebehandlung erfordert weni-
ger Fachkenntnisse als vielmehr eine groBe Gewissenhoftigkeil. Zu diesen Vorschriften geh&rt: Batterie
sauber und tracken halten, Pole und Anschlufiklammen mit sdurafreiem Fett gut einfetten, Flissigkeifsspiegel
regelm&Big, im Sommer &fler kontrollieren und rechtzeitig destilliertes Wasser nachfillen, Batterie im Win-
ter mbglichst vor Kélte schitzen, Machloden der Batterie nur in warmen RGumen. Gewarnt sei vor der Nach-
follung von vielfach angepriesenen Aufbesserungsmitteln oder Spezialflissigkeiten, die fir den Augenblick
wohl eine fihlbare Besserung geben, dann aber zu einer desto schnelleren Zerstdrung flhren.

Allzv heftig ist ungesund

Die Vorstellung, daBB die S&ureteilchen bei Ladung und Entlodung ous den Platten herous- und in die
Platten hineinwandern, fihrt schon darauf, doff diese Waonderung bzw. dieser Angriff ouf die Platten um
so heftiger ist, je st@rker Ladung oder Entladung ist. Der Anlasser des Schleppers braucht im Winter eine
gonze Menge Strom, und dementsprechend wird auch besonders im Winter die Batterie, wenn der Motlor
nicht sofort anspringen will, Gber GebOhr beansprucht. Um die Batterie zu schonen, mufl daher diese
Oberbeanspruchung miglichst vermieden werden. Auf der anderen Seite muB ouch dos Laden der Batterie
Gber einen weiten Zeilroum mil geringer Stromstérke erfolgen, wenn die Platten infolge des Ansturms
der Sdureteilchen nicht angegriffen und krummgebogen werden sollen. Das Machloden der Batterie soll
man doher dem Fachmaonn Gberlossen oder erst, wenn man sich den Yorgang genau hat erkldren lossen,
selbst vornehmen. Bei der Ladung einer Batterie enisteht ein hochexplosives Knallgos, so daBl der Roum,
in dem Botterien nochgeladen werden, gut entliftet werden mufl und auch in der Néhe von Batterien, die
unter Ladung stehen, kein Fever, also brennende Zigorette und dergleichen, geduldet werden darf. Zum
schluB noch der Hinweis darauf, doB die Batte-
rieflissigkeit, also die verdinnte SchwefelsGure,
aine stark dtzende Wirkung hat, $Eurﬂ:spritzar
auf Kleidung missen schnellstens mit Wasser
oder Sodaldsung gut ousgespdlt werden, do sie
tonst das Gewabe zerstéren, An den Handen
kann die S8ure Houlverbrennungen herverru-
fen. Moch irgendwelchen Sduberungsorbeiten
an den Bleiteilen der Baotteria Hénde gut wa-
schen, bever Nahrungsmittel angefaBt werden,
da sonst Bleivergiffungen auvftreten kdnnen,

Bild ¥; Hadchfillen von destillinrtem Wasser ous souberer
Flagche mit Spezial-Gummistopfen, niamals Matalliridhisar
oder Mololigefdd vorwendon

Bitte wendon Sie sich an unsere Abisilung londtechnische Beratung.
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Anh&nger sind gemiB § 18 der SIVIO dann zulassungsfrei, wenn sie

a) nur fir land- und forstwirtschaftliche Zwecke verwendet werden und
b] mit einer Geschwindigkeit von nicht mehr als 20 km/std. hinter Zugmaschinen
oder selbstfahrenden Arbeitsmaschinen mitgefithrt werden,

Die miissen jedoch den Bau- und Betrichsvorschrifien (§§ 30 w. {f) der
SIVZO entsprechen. Demoach ist u. n. folgendes erforderlich:

1. Fabrikschilder. Sie miissen am Anhinger vorne rechts angebracht sein und bei
niach dem 1. 4. 1952 in den Verkehr gebrachten Fahrzeugen Angaben iiber den
Hersteller des Anhingers, dem Fahrzeugtyp, daz Baujahr, die Fabrik-Nommer des
Fahrgestells, das zuolfssige Gesamtgewicht und die zolissige Achslast enthalten
(§ 59).

2. Tuggabeln (Zugvorrichtungen), die bodenfrei sind (s. Abb. 1) Bei allen nach dem
1. 4. 1952 nen in Betrieh genommenen Fahrzengen mull auflerdem die Zugise des
Anhiingers jeweils in Hihe des Kupplungsmaules: einstellbar =ein (8§ 43). Bei Ein-
achsanhfingern ist Bodenfreiheit und Einstellbarkeit der Zugise nicht vorgeschrie-
ben, Jedoch erleichtert der Einbau in der Hihe verstellbarer Deicheelstiitzen (mit
Holle und Lenkeinrichtung) die Einmann-Bedienung beim An- und Abhiingen schr
wesentlich (s. Abb. 5).

Zuggabeln, die nach dem 23, 6. 1953 in den Verkehr racht worden sind, miissen
mit dem vorgeschrichenen und zugeteilten Priifecichen') gekennzeichnet sein (§ 22).

3. Bremsen, die den Bestimmungen des § 41 Abs. 9 mit 12 StVZ0 entsprechen. Die
Anhingerbremse mull demnach ausreichend wirksam sein

1. als Betrichsbremse, 2, als Festsiellbremse und 3. als AbreiBbremse,

Diese drei Bremsen kimnen getrennt oder in einem Bremssystem vereinigt sein
{s. Abb. 3, 5, 8 und 9).

Als Beotriebsbremase ist sulfissig:
a) eine Bremse, die von einem auf vorschriftsmifBigem Anhanger mitfahrenden
Bremaer betditigt wird (s. Abb.2),
b) eine vom zichenden Fahrzeug aus bedienbare Bremse (Zughebelbremse anf der
Anhiingerdeichsel oder aufder Zugmaschine, Druckluftbremse v. dgl.,s. Abb. 3,
4,5, 6, Tund 12},
¢) eine selbsttitige Bremse z. B. Auflaufbremse, fiir die eine Bavartgenehmigun
auf Grund einer Typprifung vorliegt (s. Abb.8 und 9). Das Priifzeichen m
ander Auflaufbremse angebracht sein, sofern der Anhinger nach dem 23. 6. 1953
in Verkehr gekommen ist.
Die Bremgen miissen leicht nachstellbar sein. Es geniigt die Bremswirkung auf eine
Achse (Zweiradbremse) und eine Bremsverzégerung von 1,5 m/sek®,
Auflaufbremsen sind nur bei Anhiingern bis xu 8 t Gesamigewicht zuliissig: sie milssen
cine Nothremseinrichtung besitzen, die unabhingig von der Aufloufwirkung vem
Fiihrersitz des ziehenden Fahrzeugs avs, z. B, durch Seilzug betitigt werden kann
(s. Abb.B); dies gilt nicht fur kombinierte Hand- und Auflaufbremsen, die vom

Fiikrersitz des zichenden Fauhrzeugs aus bedient werden kinnen (s. Abb. 9).

Bei Anhlngern mit Aaflaufbremsen, die vor dem 1. 4. 1952 erstmals in Betrieh gesommen wurden, sind
.‘iull"tjlﬂmnmrirhlun;ru. miehit erforderlich. Jedoeh mikien vorhandene instand gehalien und benditet
werden {§ Td).

Aunflaufbremsen allein sind nicht awsreichend, wenn der Schub { Auflaufwirkung) des
Anhangers infolge des geringen Eigengewichtes der Zugmaschine, ungiinstiger Weg-
verhiltmsse und dergleichen von der Zugmaschine nicht aufgenommen oder (z. B.
bei Fabirten in bergigem Gelande) ein Zuriicklaufen des Zuges nicht verhindert wer-
den kann. In selchen Fillen ist cine Zusatzbremse erforderlich, die vom Fiihrersitz
des zichenden Fahrzeugs oder durch einen auf vorschriftsmifigem Anhingersitz mit-
fahrenden Bremser betatigt werden kann (5. Abb. 2, 10 und 11).
Nothremseinrichtungen berw. Zusatzbremsen sind beim Mitfiihren von zwei An-
hiangern mit Auflaufbremse nur beim ersten Anhinger erforderlich, jedoch niche
'I'Int-ll'ln'tnﬂig., wenn von zwel Anhingern einer mit Druckluft gebremst wird (§ 41
Abs, 10},

Abb. §

Von der Zugmaschine aus mil Seil bedirnbare
Anhingerbremae [Febelbremae), Doy an der
Zogmaschine befestigte Seil bringt den Anhin-
ger beim Lbsen vom siehenden Fahreeog selbats
tiiig sum Suchen.

Umsteckbare Howdenzag. Anhingerbremee,
Bremahele] rechis seithieh voan Schlep perfahrer.
Dwichaelfalibremes bringt den Anhinger belm
Lésen vom wiehenden Fahrveug selbatiinig aam
Sielrn.

Szulassungsfreie luftbereifte Anh

anger

(Adkerwagen) noch der Stroflenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (51VZ0) in der Fossung vom 24. August 1953
(Die nachfolgend genannten §& sind Paragraphen der StVZ0)

Abk. 1

Ambinger mit verschriftamilligem Bremeeraiia,

der anch bel hoehbelalenem Wagen henotat
werdrn kanm.

Von der Zugmaschine aus bedienlare Anhinges-
hremaas E“lrln'lbrrﬂllrj. An der  Fopmeschine
hefestigies YVerbmdungeseil bringd dem Anhinger
beim Lésem wvom sichenden Fabreeag selbei-
tilig sam Stehen.

Verbossorie, von der I-u;n.lul:hiur aus bedien-
hare .‘thll}:!rllrrrulr [mBremehamd™ System
Lutz). 17, a stelle sich der lingenverinderliche
Eugerill viets in Hichtung des sichenden Armes
elm. Defchselfallbremise, ifi.r- den & nh.anT el
Lisen vom sirhenden Fahreeng selba telitig mam
Sichen Brimgl.

Anbhingerbremss System Luts. Hesonderer Yaor-
LT Mt  dem i ull‘l:l:ﬂj:f‘l‘l wakd  gleich-
erilig die Bremas ge HEprIl baw, Illl\l.l]"ﬁ-l:'“..
Bremahiebel rechits seitlich wvom Schlepperiabrer,
Deicherlfailhremes  briogl den  Anhioger  heim
Lasen vom miehenden Falirzeng selhstidtip sam
Stebirn, Besanders Feutatellbreiuis [hl:l' 'g-plln.i-ﬂ-
bremse) erforderlich.

Abb. 4

Abd. 7



@\‘ - Abb.

Kombinierte Hand: ond Aulleufbremse, dio
betdtigh, Deichaelfallbeemae, die den vomna Fahrersita der fugmasckine aus hetatigt

aflaaflbremse mit
mit Seil
Anhinger beim Lisen vom zichenden Fabraeag werden kanm.

selbattitig sum Stehen bringt.

Als Feststellbremsen sind sulissig:

Anhiangerbremsen, die nach dem Anzichen geschlossen bleiben und verhindern, da
das Fahrzeug in vollbeladenem Zustand auf trockener Strafe bei 20 von Hundert
Gefille abrollt.

Brems- oder Feststellvorrichtungen, die ausschliellich durch das Gewicht der Zug-
gabel betitigt werden, geniigen als Feststellbremse nicht bei Fahrzeugen, die nach
dem 1.4.1952 in den Verkehr gebracht worden (§ 41 Abs. 10). In diesen Fallen ist
eine besondere Feststellbremse erforderlich.

Als Abreifbremsen gelten:

Einrichtungen, die gewihrleisten, dal der Anhi heim unbeabsichtigten Losen
von der Zugmaschine zom Stehen kommt, Wenn ﬂiu Bremzer auf dem Anhanger
mitfahrt (s. Abb. 2), ist zur Auslisung der Abreilbremse in der Regel ein besonderes
Abreifiseil erforderlich (s. Abb. 3, 5, 8), das an der Zugmaschine befestigt ist und
beim Losen des Anhingers

a) die Feststellbremse des Anhingers selbsttitg anzieht (5. Abb. 3 und 5) oder

b) den Kraftspeicher einer Auflaufbremse (5. Abb. 8) anslst.

Nothremse, Letigtere wind

* Deichselfallbremsen sind als AbreiBbremsen nur zulissig, wenn die Bodenfreiheit der

Fugdeichsel gewihrleistet ist (s. Abb.1). Ilie Abreilbremse mufl den Anhinger bei
cinem Gefille von 20 vom Hundert selbsttitig sum Stehen bringen.

Fiir Einnchsanbiinger unter 3 t Gesamtgewicht ist nur dann keine uifm: Bremse vor-
geschrieben, wenn der Zug die fir das ziehende Fahrzeng vorgeschriebene Brems-
verzigerung erreicht und die zulissige Achslast des Anhingers die Hilfte des Leer-
gewichts des zichenden Kraftfuhrzeugs nicht iibersteigt. Proktisch ist demnach bei
landwirtschaftlichen Einachsanhingern stets eine vorschrftsmalige Bremse not-
wendig (841 Abs. 11).

4. Geschyindigheitsschilder. Alle lufthereiften Anhiinger mit weniger als 2,5 m/sck.®
eigener mittlerer Bremsversfigerung, das sind alle land- und forstwirtschaftlichen,
nicht zulassungspilichtigen lufthereiften Anhiinger, die infolge der geringen Brems-
wirkung nicht schneller als 20 km/std. fahren diirfen, miissen an beiden Seiten
kreisrunde, weile Geschwindighkeitsschilder (,,20 km") fiihren. Die Schilder kiinnen
aufgemalt, diirfem aber nicht verdeckt sein (B 58, 18, 5. Abb. 1. Z und &),

5. Unterlegkeil. Auf Anhingern mit einem rllli_.uig!ﬁ Gesamtgewicht von mehr
als 750 kg ist mindestens ein Unterlegkeil fiir dic Riider mitzufiihren, Er mufl aus-
reichend wirksam, leicht suginglich und sicher ru handhaben sein (§ 41 Abs, 14,
5. Abb. 13).

6. Anhiingekupplungen (5. Abb. 13) an Fahrzeugen, die nach dem 23, 6. 1953 in
Verkehr gekommen sind, miissen mit dem amitlich vorgeschricbenen und zugeteilten
Priifeeichen!) gekennzeichnet sein (§ 22).

7. Riickstrahler. An Anhiingern hinter mehrachsigen Zougmaschinen sind zwei
Dreieckrilckstrahler mit mindestens 150 mm Seitenlinge erforderlich, die nicht
iitber 600 mm iiber der Fahrbahn und nicht mehr als 400 mm von den Sullersten
Umrissen des Fahraeugs entfernt sein diirfen. Die Spitze des Dreiecks mull nach
oben zeigen. Bei Anhlingern hinter Einachsschleppern geniigen ronde Riickstrahler.
Rickstrahler diirfen weder verdeckt noch verschmutzt sein (§ 53, s. Abb. 13).

B. Schluflleuchten. An luftbereiften Anhingern milssen gwei rote, avsreichend
wirkende SchluBleuchten in gleicher Hihe, wenigstens 400 mm und hichstens
1550 pun iiber der Fahrbahn, miglichst weit voneimander und hichstens 400 mn
von der-fiuBeren Fohrzeugkante entfernt, angebracht sein (§ 53, 5. Abb. 13), Bei
Verwendung von Laternen diirfen diese am Tage zum Schutz gegen Beschiidigungen
betrichsfertig an anderer Stelle des Zuges mitgefiihrt werden (§ 49).

9. Begrenzungsieuchten. Bei Anhiingern, die mehr als 400 mm tiber die Schein-
werfer- oder Begrenzungslampen des richenden Fahrzeugs herausragen, mull die
seitliche Begrenzung durch zwei gleichfarbige (weille oder schwachgelbe) Lampen
besonders kenntlich gemacht werden (§ 51).

10. Kenngeichen (Nummernschild). Beim Mitfishren von luftbereiften Anhiingern
{Ackerwagen) mul das gleiche Kennzeichen wie am Kraftfahrzeug an der Riickseite
des letzten Anhiingers und nicht hiher als 1250 mm {ﬂbnrhnnteﬁ angebracht sein,
Das Kennzeichen ist bei Nacht so zu beleuchten, dall es auf ansreichende Entfernung
lesbar ist (§ 60, s, Abb, 13 und 14).

1 Priifssichen cind beim Kraltfahri-Bundesamt in Flensburg so beantragen.
fam Hetapiel Lote-Hremse, Branmenborg/Obb,. nometeckbare Bowden sHremae der Firmia Elcher in
orstern/Obh., Sibramug der Firma Schrider & Happe in Fricleadorf bei Kasel u. dgl.

¥y Zum Beispiel Grau-Bromse in Heidellerg, Alko-Breme in GrolksteSchw., Grimer-Breimie in Obars
wieh] und leke,

Zusatabeemie gar Aollanlbremse, bestehend aus
amaleckbarer Bowden.Bremee, Uremabiebe] {ir
den Anhlmger rechis seitlich yom -‘il:h-'lvpprr-
falrer.

Fasatahremas aanf Aullaafbremss, hestebend auas
Hebolhremse, die yoim Schlepperfahrersits sus
bedient werden kanm.

Dmmeklnftbremse “J[mn_dn'r' Festatelllhreman
erforderlich). Vorsige: Mit der Schlepperfull-
Liromee gelku P-:'ll, Aphinger hiremusl smerst.
kefae wusitelichen Betitigungskrifie fdr din
Anhingerlremee,

Unterlegheil, typgepriifte Anhingekuppleng').
Desdcckrickabrabliler, Scllulleachieon, Bennees-
chen, (Nummernuchild).

Abnehmbare, [lr verschiedens Fahrssuge wvers
wrndbars Sehlullleoshie mit Nummernschild
[Sywtem Luta)
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Eatw.: Defeen

Abb. 1%

Abh. 13
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