
Se describe el dispositivo de medicion, en el que se emplea vn oscilo­
gra/o de laws ligero pero solido. Para el trabafo este dispositivo 
o puede lransporlarse en un auto, 0 bien en 1m 1JehiC1l10 especial de 
eonslr uccion lijera. Conviene que los ensnyos se OOgan siernpre bajo 
c01Ulicioncs que se acerqtten a las carglJ.s pico del servicio ]J/"Itctieo, 
incluyendose tll ll/bien cl ell/pleo de tractores pecw/dos. Evulunndo 
los rp,sultados de ws medicioncs es prec'iso tener en wenta no solo 
los Il/omentos de giro ?IIeilios y los 111 rixim os, sino que tall1bi~n la 
/req1tp,ncia, de los cambios de cllrga g'/tC se prodllcen. JlJedieiones 
practicadrls pn di/erenles IIlligninas agricolas h(ln mostrwlo dec/l,rsos 

• 'riedrich Klieroth: 

caracteristieos de los mOl1l entos de giro bajo la in/11lencia de las 
principales eomponent€s de los es/uerws ele giro q!1e se presentan 
en la 'lmicticn. 

El lI1omento de giro limite de 1.111 aeo pla /IIiento de sobremrga debüt 
Itj11starse siempre de /orll1lt Iflle quede todllvia (Jsegvrudo en servicio 
p1'iic/.iro el /nl1cionJ/./ll ientv de la II1liquina gue se tlc8ce proteger. 

Gon a.lgl/nos ejclI1}Jlos se del/lll estra gue la di/erencia de las con­
diciones de seruicio ejcrce in/luencia en Za construcri6n de los aco­
plnmientos de svbrewrgll . 

Die Zugmessungen mit zusätzlicher Belastung der Triebräder 1m Rahmen der Technischen 
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Die Triebräder eines Ackcrschleppers kann man durch Gewichte 
oder durch Wasserfüllung dl'r Luftreifen zusätzlich belastl'n, um 
dadurch die Zugfähigkeit des Aekerschlt'ppcrs zu stt'igl'rIl. Bei 
der Technischcn Prüfung eint's Ackersehlcppers wird dieser 
Möglichkeit dadurch Rechnung getragen, daß dic Zugmessungen 
bei verschiedener Triebradbelas tung durchgeführt werden. Es 
heißt hierzu in den Prüfrrge lll fü r Ackerschlepper [1] unter 
5.4 .1.1: " Die 'Messungen sind durchzuführen : 

a) mit der serien mäßigen Belastung der Triebräder und 
b) mi t einer Belastung, die höchstens der zulässigen T rag-

fähigkeit der Reifen entspricht-" 

Zu diesen zwei ursprüngli ch vorgesehenen Belastungsstufen ist, 
a us der Mögli chkeit für di e Praxis entstand en, spä ter eine dritte 
Stufe hinzugekommen, bei der di e Triebradreifen mit Wasser 
gefü llt werden. Es ist dies fiir den Landwirt die billigste Methode 
der zusätzlichen Bf'lastung, zumal nicht a lle Schlepperhersteller 
Anbaugewi chte liefern. 

Bei den Zugmessungen im Rahmen der P rüfungen werden demnach 
schon seit längerer Zeit folgende n elastungsshlfcn der Triebrad­
reifcn angewa ndt : 

(A) Triebrädcr ohne zusätzlichc Bcla.s tung, also mit der niedrigst­
möglichcn Tri ebradbclastung; 

(B) Triebradreifen mit Wasser gefüllt bis wm Ventil in oberster 
Stcllun g und 

(C) mit zusätzlicher Bf'lastung d l"r Triebräder durch Gewi chte 
bis zur zulässigen Höchsttrag fäh igkeit der R.eifen, wobei das 
Gewicht der Wasserfiillung mit eingerechnet wird. 

Während die Belastungsgrenzen bei (A) und (B) klar gegeben sind, 
- bei (A) durch die Konstruktion und den Mindestliefernmfllug 
des Schleppers, bei (B) durch das Volumen der Luftreifcn - fehlt 
eine genaue Definition der Belastungsgrenze zu (C). Die Angabl': 
" mit l'incr Bclastung, dic höchstens der zulässigen Tragfähigkeit 
der Heifen entspricht" lä ßt hier dem Prüfinstitut einen weiten 
Spielraum offen, so daß die Frage berechtigt ist, nach weicheIl 
Gesichtspunkten nun die Belastung der Tricbräder bei den Zug­
messungen zu (C) vorgenommen wird . Diese Frage zu beantworten 
heißt, auch gleichzeitig Antwort zu geben auf dic anscheinend 
ebclIso berechtigte Frage, ob denn bei einer Prüfung eine weitere 
Belnstung der Triebräder über (B) hin aus überhaupt sinnvoll ist, 
weil der Landwirt ja kaum die Möglichkeit einer höheren Zusatz­
belastung, allcnfalls noch in ger ingem Maße durch lieferbare 
Anbaugewicht.f', habe. 

Als die noch hcutc geltend cn Priifregeln aufgl'stellt wurden , waren 
d ie BerechnungsgrnndJagcn für dic Zugkraftiibertragung von 
Luftrt'ifen noch recht lücken haft, so daß es von dieser ~eitc hcr 
keine Möglichkeit gnb -- wollte llI a n Zugmessllngcn bei höhercr 
TI'icbraclbeJasl-tmg dllrchfiihrcli --" , die Belastung unterha.lb dt'r 
maximalcn Trngfähigkl'it dcr Reifcn begründ et zu bt'grt'nzcn, 
Auch ühc-r die in (kr landwirtschaftli chcll Praxis wirklich vor­
komm c-ndcn Triebnchslastcn waren die Erfahrungen für eine Be­
messungsgrllndlage zu I,!l'ring. Deshalb stl' lIt e man es dem Schlep­
Jler-Prüffeld durch die Worte: "die höchstl'ns der zulässigen Trag­
fähig keit l'nts]Jricht" f[,l'i, dic Auslastul1g der Rf'ifen bei den Zug­
messungcll zu (C) so zu wählcn, daß sil' dt'n jeweiligen Erkennt­
nissen der Forschung, <kn Tatsa.chen der Pm,xis OdN auch tcch­
nischell Belangen cntsprach. 
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Tarel 1: Die R.eirentragfähigkeiten (DIN 7807) 
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Gerade der letzte Punkt war ps. der in den ersten Jahren dpr 
Prüfung eine volle All~ln.stl1l1g rh'r Rpifen forderte , denn nur 
dadurch war es nach den dalllaligen Kenntnissen sicher mög lich. 
<luch bei den niedrigen Fnhl'gesell\\'indigkeiten das JlliIxinwlo 
Drehmoment des ?l[otor~ durch dns (:etriebe hinelurehzuleite ll. 
weil die Reifen cine ent sprt'chende Zugkraft iiuertra.gen konntpil. 
Dies schien notwendig ZII se il1, Ulll sehwache !-;tellen im (;p1;l'ie]'e 
durch ?lIaximallast.en :I11fdcekell Zll könnell. eillc Prüfung, die 
nicht nur damals :tls z\\'ecl<lni,ißig e rsehien, sOlHlprn sieh auch 110c ll 
in jÜ11gst.er Zeit als bert'ehtigt erwit'spn hat. \l'ennglrieh nHln heutC' 
auch wt'iß, daß hierbl'i ni cht. imlller die Höchsttragfiihigk C' it cll'''' 
Heifpn a.usgenut.zt wt'rden mur3, 

lleSt'hl'üllkung tier Ueilenlwlastung bei tIer !'l'ii[ung 

!-;obald die gesetzmäßigC'n ZlisamnlPnhiinge der Krnft.iib E· rtrag ling 
bei Luftreifen klarer wurd en, ging da.s ~chlepper-Prüffe\cL dps 
Kumtorium für Technik in eier Landwirtschaft (KTL) dazu iiber, 
rli e Heifenbelast.llng auf das für die Zugkraft.übertragung I)('i 
Ilieclriger Fahrgesch\\'indigkei t notwendige Maß zu bcsehränke n, 
sofern nicht vom ~ehlcpperht·rst.pllpr eine andere, höhere Iklast llng 
für die Priifung gefordert wurde . Diesc Besehriinkung ergab Ili cht 
nur eine Erleichterung bC'i der H eITi chtling des !-;chleppers fiir die 
~IessungC'n, denn der .\nbau (kr nO(.II'eIHligen Gewichte für dic vollo 
Auslastung der Reifen war oft recht schwierig, sondern sie miwhte 
es möglich, wirklich maximale Zugkriifte und optimale LC'istungen 
zu messen, ohne dabei das Zic l clpr Haltbarkeitspriiftlllg fiir das 
Getriebe aufzugeben. Als Richtzahl für die niedrigste Gesc-lminelig­
keiL bei welcher die mögliche maximale Zugkraft noch ii\)ertnlgen 
werden sollte, wurde int.C'rn cille solc:he um :3 km/h fl's tge legt., 
wobei natürlich Wün sch e d es Herstellers zur Mess ung d er Maximal· 
zllgkräfte bei noch geringerer Geschwindigkeit durchaus beriiek­
sieht,jgt wurden , wie ZUUl Beispiel beim Tpst Nr.120, wo dic 
Erhöhung der Achslast dlll'ch die Wasscrfiillung der }{,eifC'n schon 
z ur vollen Zugkraft.übertragung bC'i :3 km/h ausreiehtC', jl'doch 
gcwünscht wurde, daß auch dic ;\IaximaIZllgkriift.e in elen Kri ech­
gängen gemessen wiird en. 

F erner wird vielfach elie Ansicht vertreten. daß Zuglllessungen mit 
einet' TriebachBbelastung iib()r das bei (B) festg0'legte Ma ß plus 
li s tenmäßig lieferbarE' Anbungewichte hinalls fiir die lal1(l,l ' irt.­
~eltaftliche Praxis uninteressa nt und abzulehnen seiei!. Sc·lbst in 
elen jetzt festgelegh>l1 europäiseh.int.ernational giilt.igpn l'riif­
regeln der OEEC [2] kommt diese Ansicht zum Ausdruck dadurch . 
daß die Wassel'füllung der H lo' ifPII Zllziig lich der lief0' ruaren . \n­
ba ngclI'i ehte als nJa.ximalc Grenzc der Triebachsbelas t.ung gilt. 
1I'0bei natürlich die Reifc ntr'lg fähigkeit aueh beriicks ichtigt wer­
den muß. 
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Dm nun 1.11 untersuchen. ob Zugmessungen im nahmen einer 
tcehnü;ehen Priifung mit Trieba.ehslasten, die dter Landwirt dirckt 
nicht I'erll' irkliehen kann . b(' reehtigt oder abzultehnclI s ind , lIlnß 
man I'on den maxillHden Ruheaeltslastpn ausgclwn. die bei d en 
Priifungen \'ef\I'<lIlelt wurden, die sich bei den Zngl1l ess llngen 
ergebt'ndeJl Retriebsae ll s litste ll C'l'mittpln und diese in BezirllllJlg 
setzen zu den illl Itl.nclll'irtschaftliellen I\etriel> auftretenden 
.\chslns((·n , das hl'ißt d on RuIH'al'hslastl'1l lind elen L3etriebsuehs­
lasten. 

Da bei d,'m moc!erTlC'n. Ipichten Schlepper fiir die Krnft.iibertragung 
>Im Reift>n llil·ht nur elic Ruheachslast. zuziiglieh der Gewiehts­
iibertrngllng durcli dic ElltlastuJlg dC'r '-orderachse L)('im Zug zur 
\'ct'fiigung steht. sOI1(!c>m dariilwr hinaus noch ei n AntC'il des 
(:ewieht0's der AnbnugC' riit e und pine senkreehte auf dite Triehachsp 
wirkend,~ Kraft.komponente vom Bodenbearbcit.ungswerkzeug 
oder einp St.ützlas t vom Anhängei' her, so muß dies bC'i Zug­
nH'ssllllgen mit nur horizonta.l wirkender Zugknlft berü cksi cht.igt 
\\'('['<len , um praxiBnah zu bkibC'n, .\IIf'in aus dieseJl ÜberlpguJlgel\ 
heraus C'rgibt sich, daß !>C'i Zugpl'iifllngen andere, höh C'l'C Trieb­
:H'hslitsh-n angewandt wel'dt'll diirfl'll. sogar angewandt werden 
III iisspn, ;lls sie der Land wirt nunlmeh An ba ugewi eh te ulld \\' as~er­
fiillllng lel'llirklichen kann. damit der Fnhrzllstancl eies Schkppers 
hpi clel' Prüfnng (IC'mjC'nigen i/ll praktischen Betrieb ähnlich ist. 
Hierb('i ist zu bedenk0' ll. daß trot·z der Vielzahl dC'r ?lIög lil'hkeiteu 
in der Praxis fi'lr di e Pri'tfllllg: llur e ill Fahrzustancl gewählt werd en 
k:tnn, der innf'rhalb cler Breite rler ~Iögliehkeiten lieg t . 

Zur Untersuchung wurden aus den Schleppl'r-l'riifberichten i\r. 
1:; I his NI', :W~ di e Ergebnisse der Messungen an 2;'5 Radschl eppcrn 
hel'angezogen (Bild 1). Zunächst ist rlie Allslastnng der Reifen 
')Ci den i\IessungP\1 zu (C) erre('\ lnet \\'orden, die sich im Mitte l 
tie r 25 Pl'iifullgen zu 72 % erga b mit elen Grenzen von 100% bis 
herab 7.11 4G % (Bilrl Ib) . Das hl'ißt .• daß bei den Prüfungen die 
Ruhenchslasten im Durchsehnit,t, 28% unter den listenlll ä ßigen, 
höchsten Tragfiihigk E' itswerteu der Heifen blieb, wenn Illall elie 
Rnheachslastcn anf Spalt.e 4 (I-g I. Tafel I) der Tragfähigkeits­
stut'ungell Ilaeh D11\ 7807 bE'zieht (Bet.rieb mit Hattelilnltilnger 
oder Pritseh0). In diC'sC' lll Dllrchsehnit.tswert von 72 % s ind drei 
!-;chlepper pnthaltell - zwei Gerätetriiger lind ein Ra.d sehlepper-,-, 
bl'i (kllell die ~\uslnst. ullg 100% betrug. Die hundertprozentige 
Hcifenauslastung des Radschleppers (NI'. 192 - Mas~ey-Fergution 
~IF (i;i) wurde ausdrii eklieh vom Hersteller gewünscht mit der 
lkgriinclung, daß diese hohe l~eifenbelastung beim Fahren mit 
dem beladenen Ferguson-Einnehsanhiinger vorhanden sein könne. 
Ikzipht mall dir, Ruheachslasten bei den Prüfungen a uf die 
Tragfähigkeitswerte d er :-';palt.C' 2 (vgl. Tafell) nach DIN 7807 
(BetriC'b ohne zllsätzlidlC Arheitsgeräte oder Pritsche ), so ergibt 
sieh eine mittlf're Auslastllng VOIJ 80% mit dell GrenzC'n 9!),0<j;, 
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und 56,0% (Bild b). Demnach liegen die Ruheachslasten bei 
den Prüfmessungen zu (C) nicht unheträchtlich unter den maxi ­
malen Tragfähigkeit.swcrten nach DIN 7807. 

Die Methode der vollen Reifenauslastung nach der Tragfähigkcits­
listc hat das Schlepper-Prüffeld, entgegen einer noch weit ver­
breiteten Ansicht, schon lange verlassen uud hat sich den Er­
kenntnissen der Forschung nngepaßt, ohne das technische Ziel 
zu vernachlässigen. 

lIeziehung zwischen Prüfung und Praxis 
Eine weitere Frage gilt es zu beantworten: Um wieviel wird bei 
den Prüfungen die Triebachslast von (A) für die Messungen zu (C) 
erhöht und um wieviel wird sie in der Praxis durch Sattelanhänger , 
~Lststreuer oder aufgebaute Geräte erhöht ? Durch die Antwort 
auf diese Doppelfrage wird die Beziehung zwischen Prüfung und 
Praxis hergestellt. 

Bei der Ermittlung der durchschnittlichen Achslasterhöhung sind 
die beiden Geräteträger und der MF 65 nicht berücksichtigt 
worden, da bei ersteren die Achslast durch die P ritschenlast 
gegeben ist und bei dem MF 65 bereits der Sattelanhängerbetrieb 
berücksichtigt wurde (B ild 2). Bei den restlichen 21 Schleppern 
wurde die Ruheachslast durch die Zusatzgewichte bei den Prüf­
messungen zu (C) im Mittel auf 154% der Ruheachslas t von (A) 
erhöht (Bild 2a). Die Streuung ist hier etwas breiter und reicht 
von 233% bis 109 %. Dies ist dadurch erklärbar, da ß das aufzu­
bringende Gewicht sich nach der möglichen Zugkraft richtet, wie 
oben ausgeführt wurde, so daß bei einem leichten Schlepper die 
Achslast relativ stärker erhöht werden muß als bei einem solchen 
mit einer schon hohen Achslast bei (A). So bedeutet eine Achslast­
prhöhung auf 233% keineswegs eine hohe Reifenbelastung (die 
Auslastung betrug in diesem Fall 81,7%), sondern nur, daß die 
Achslast bei (A) sehr gering war mit 35% der Reifentragfähigkeit. 

Zu den in der Praxis vorkommenden Achslasten der Schlepper 
gibt SKALWEll' [3] an, daß diese durch Anbaudrillmaschinen im 
Mittel auf 170 % (160-180%), durch Kartoffellegemaschinen, 
Miststreuer uuel Sattelwagen auf 190 % (165-200%) erhöht 
werden gcgeniiber der ~chlepperachslast ohne Geräte. lI'l EYER [4] 
macht mit 175% ähnliche Angaben für elen Sattelwagen und zu 
den gleichen Ergebnissen kommt SCHEFFTER [5] mit 172%. 
Hieraus ergibt sich also, daß die Achslasterhöhung von (A) nach (C), 
die bei den Priifmessungen angewandt wird, im Durchschnitt an 
der unteren Grenze der Achslasterhöhungen liegt, die in der 
Praxis durch Anbaugeräte, welche ihr Gewicht nicht oder nur zum 
geringen Teil bei der Arbeit auf dem Boden abstützen, wie Drill­
maschinen oder Kartoffelleger, hervorgerufen werden. Dies darf 
nun aber nicht so ausgelegt werden, daß bei den Prüfmessungen 
höhere Achslasten angewandt werden müßten. Solche wären 

Sil11110s, da die aufgebrachten Gewichte voll zur Zugkraftüber­
tragung ausreichen und ein Mehr an Gewichten keinen Erfolg 
bringt. 

Die Ruheachslasten alleine sind aber nicht entscheidend für die 
ZlIgfähigkeit des Schleppers; hierfür ist die Betriebsachslast 
wichtig, das heißt diejenige Achslast, die sich durch die Ent­
lastung der Vorderachse durch den Zug, durch das Anbaugerät 
und den Werkzeugwiderstand ergibt. 

Es darf als bekannt angenommen werden, daß bei den Prüf­
messungen die Anhängerkupplung für dcn Zug benutzt wird. 
Seitdem die Schlepper mit verstellbaren Kupplungen, oder solchen 
mit verschiedenen Höhen ausgerüstet werden , wird für die Prüf­
messungen die Zughöhe so gewählt, daß das Verhältnis der Zug­
höhe zum Radstand, welches die Vorderachsentlastung bestimmt, 
möglichst nicht mehr als 0,4 beträgt, das heißt, die Vorderachse 
wird also um etwa 40% der Zugkraft entlastet und die Hinterachse 
um den gleichen Betrag zusätzlich belastet. Hiermit ergibt sich, 
wiederum bei den oben angegebenen geprüften Radschleppern, 
eine mittlere Betriebsachslast bei den Zugmessungen zu (A), also 
ohne zusätzliche Gewichtsbelastung der Räder, von 173% und 
bei den Messungen zu (C) eine solche von 152% der Ruheachslast 
(Bild 2b) . 

MEYER [6] weist darauf hin, daß bei Anbaupflügen ohne Ein­
richtung zur Achslasterhöhung (ALE) elie Betriebsachslast 130% 
und mit ALE 169% der Ruheachslast betragen kann . Sehr ein­
gehende Angaben macht SKALWEIT [7] über die Achslasterhöhung 
bei der Arbeit mit Anbaupflügen und ALE. J e nach Boden kann 
die Betriebsachslast mit ALE zwischen 150 und 175%, ohne 
ALE-Einrichtung zwischen 130 und 140% der Ruheachslast des 
Schleppers betragen. 

Die bei den Prüfmessungen zu (A) mit 173 % eier Ruheachslast 
auftretende Betriebsachslast scheint zunächst sehr an der oberen 
Grenze der Achslasterhöhungen der Praxis zu liegen. J edoch ist 
zu bedenken, daß die Angaben bei lI'IEYER [ö] und SKALWEIT [7] 
auf Durchschnittskräften beruhen, welche bei der Ackerarbeit 
auftreten, während die Achslasterhöhung für die Prüfmessungen 
aus den Höchstzugkräften errechnet wurde, so da ß sich hieraus 
ergibt, daß bei den Prüfmessungen trotz des hohen Zuges an der 
Anhängerkupplung Betriebsachslasten vorhand en sind , die den­
jenigen bei der praktischen Ackerarbeit entsprechen. 

Bei den Prüfregeln der OEEC ist für die Zugmessungen festgelegt, 
daß der Zug in H öhe der Ackerschiene entsprechend der Norm 
erfolgen soll. Hiermit ergibt sich infolge einer geringeren Betriebs­
achslast auch eine geringere maximale Zugkraft. 

Während bei elen bisherigen Prüfungen, wie oben ausgeführt, das 
für die Gewichtsverlagerung durch die Zugkraft bestimmende 
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Vel'hältnis von Zughöhe zu Radstand zu etwa 0,4 eingehalten 
wird, beträgt dieses Verhältnis für die Normhühe nach DIN 9670 
von 350 mm im Mittel 0,2 . Aus der vereinfachten Beziehung 

r. K·GH Z '-~-----h 

l-K·-
a 

läßt sich, unter V0rnachlässigung des Rollwiderstandes, mit einem 
Kraftschlußbeiwert J( = 1,05 für die Betonprüfbahn für die 
bei den Verhältniszahlen 0,2 und 0,4 die Zugkraft Z !11s Funktioll 
der Hinterar hslast G" ausdrückcn. Es ergibt sich zum Vergleich 

h 
für -a = 0,2: Z = 1,33Go , 

h 
für -a= 0,4: Z = I,81G". 

Damit wird die Gewichtsverlagerung durch die Zugkraft 

h 
für ä, ' = 0,2: Ll GI' = 0,226 Gn , 

h 
für -u = 0,4: LI Gv= 0,724 Gn . 

Die 13etriebsachslast G'n = an + Ll GI' wird hiermit 

h 
für -

a 
= 0,2 Gn = 1,266 Gn , 

h 
für -a = 0,4 G;, = 1,724 Gn · 

' Vährend eine Betriebsachsl!1st von 1,72 G" bei den bisherigen 
Messungen erreicht und a ls übereinstimmend mit den in der Praxis 
auftretenden Betriebsachslasten nachgewiesen wurde, li egt eine 
Betriebsachslast von 1 ,26(j Go, errechnet für die Maximalwgkraft, 
erheblich unter den Betriebsaehslastell in dcr Praxis, mit leichten 
Schleppern für Geräteallbau und mit Krafthebern für Achslaster­
höhung. Soll dieser Schlepper mit niedriger Zughühe bei einer der 
Praxis entsprechenden Betriebsachslast von 1,724 G" geprüft 
werden , so muß die Triebachse zusätl,lich durch eilt Gewicht 
belastet werden. Dieses Zusatzgewicht ist eine Ersat:t.last für die 
durch das Gerät auf die Triebachse wirkellden lotrechten Kräfte 
und Gewichte. Aus der Umkehrung des R echenvorganges läßt sich 
die Ersatzlast für das Höhenverhältnis 0,2 w 0,362 Gll ermitteln . 

Zusammenfassung 

Die heutigen leichtcn Schlcppcr, welche nicht mehr durch ihr 
Gewicht allein eine Kraft an dcn Rädern übertragen, sondern 
deren Triebachslast durch einen Teil des Gerätegewichtes ulld 
von der Widerstandskraft des Werkzeuges her erhöht wird, ver­
langen eine andere Prüfmethode a ls der alte nur :liehende Schlep­
per. Während bei diesem die Gleichheit des äußeren Bildes hin­
sichtlich Achsli1st und Zughöhc bei Prüfung und Praxis elen 
gleichen Fahrwstand des Schleppors ergab, würde dies für den 
leichten, Geräte tragendcn Schlepper nicht mehr zutreffen. Kur 
durch die Beachtung des Zusammenspieles von Gewichten und 
Kräften läßt sich bei den Prüfmessungen der glciche Fahrzustanc! 
des Schleppers wi e in der Pra. xis erreichen. Es ist nicht entschei­
dend, wie die Glcichhcit deK Fahrzustandes erreicht wird, sonde1'll 
daß sie während der Prüfm0ssungen in dem Rahmen vorhanden 
ist, den die Vielzahl der praktischen Möglichkeiten gibt. Nur so 
ist es möglich, dem mo<!ern(m Schlepper in einer Prüfung gerecht 
:lU werden. 

Ein Vergleich der Fa hr:lllstände aus d011 Ergebnissen von Priif­
messungen an 25 Radschleppern mit den Fahl'zuständen der 
Schlepper in der Pra.xis hat gezeigt, da ß beide in den GrößeJl­
ordnungen gut übereinstimmcn, obgleich die äußeren Bedingungen 
bei den Priifmessungen, wic Achslasten und Zughöhen , beträchtlich 
VOll dcnen dcI' Praxis a bwcichen . 
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Ucsumc 

Friedl'ich Klie/o th: " j~I eaS1u emen t 0/ th e 1'rncliv e E / /orl 
u/ Agr'iculturaI1'racturs d1tring Engin ee ring Tests." 

'l'he light tr'.lctul' u/ to·day, which 110 100uJer transl'llits pOIver to its 
mheels sulcly by ÜS weight, but 1chose u'eight on the driving a:rle is 
increused by trans/erence 0/ ])art 0/ the lreight 0/ the implement towed 
und the intanal resistance 0/ the worki1lAJ parts thereo/, demands 
di//erenl. t!lpes 0/ tests as cuIll11111'&1 lo the ulder type 0/ tmetor that 
only tow&l its load. With thi.~ older type equalily in the exterior 
features 0/ 'weight un the d1'iving a xle and the weight towed gave the 
same test resnlls, the.se conditiollS 1/,'o'uld no longer hold good /0'1' the 
light traclor carr!lillfj 1)(1,1'l 0/ Ihe lceight 0/ the implement. Jt is only 
when tht culilbinations 0/ weights and /orces are laken into consideralion 
that the sallie l'unning conditions wn be l'epruduced un the test-bed as 
pertain in the jield. H ow this equulity 0/ rmming conditiuns is ob­
(ained i8 not a decisive /aclo1- , but Ihat it is reprod'uced rluring tests 
1I,hieh re preserl.t the majority 0/ ])ossible combinations occltI'1'ing in 
aell/al prrletice. Only in this way ean alIlOdern traetor be 1rroperly 
lested. 

A coillparison 0/ mnning eonditions obtained /rom test res1dls on 
25 wheeled lraelors with aetual operating c01lditions in lhe / ield has 
shown tAat botA agree in order 0/ magnitude, altlwugh ltnder exlreme 
test conditions, such as a xle loads and tractive e//orts, there is a con­
siderable dil'ergence jrom results obtained in actual praeliee. 

Friedrieh Klie/orth: «Lu 'I/),esu r e des e//oTls de Iraction 
avec une charge suppl em entair e sur l es roues motriees, 
e//ectuee dans l e cadr e d es essa is t ec hniqu es des traeteurs 
agricoles.» 

Les tracteurs legers aetuels qui ne transmeltent pas une force au.?: 
roues nniqllement par leur poids, mais dont la charge sur I'essieu 
moteur est augmentee par nne purtie du poids et l' e//ort resistant de 
I'outil, ~.rigent 1tne autre m ethode d'e8soi gue le..9 anciens tracteurs 
travaillant seulement par tmction. Ce demier a pu €Ire umenage de 
/ol(On idlmtique ])our l'ess(~i et ponr l'utilisation pratique et a prisentl 
1Jur consequent le mem e etat de /onetionneillent quant CL la ehurge sur 
l'essie'lt et l'p//ort de traetion contrairell1ent alt traeteur leger modeme. 
qui )Jorte ses outils . Seulement en l.en rJnt compte des relations entre les 
puids et les e//orts, on peut atteindre pendant les essais techniques 
I'etat d t / onctionnement reolis~ dans la pratique. L es moyens par 
lesquels on obtient l'identite de l' etllt de lIlarche ne sont pas essentiels, 
mais il est necessaire que l'etat de /oncl1:onnement pendant I'essai 
lec!tnique soÜ identiql1e anx etats de /onctionnement pendant les m1l1· 
t-iples cas d ''Il tilisation pratique. 

Une coillpamison des etats de mw'Clle de 2i; lractenrs iI. roues pendant 
les essais teehniques a-vec les etats de 'IIwrche pendant l'utilüation 
praliqne a montre qu'ils correspondent iI. pw pl'es bien que les condi­
tions exl.erieures eomme les charges s'/t1'I'essieu et les e//orts de traclüm 
pendant les essais 1Jratique diff erent eonsiderablement de celles existant 
pendant l 'utilisation pratique. 

Friedr 'ieh )( li e/oth: (,La m ediei on de la /uerza de lracc ion 
eon ellrgn ndicional sobre Ins ru eda s d e ])ro])ulsion en e l 
e xn men I ecnieo d e tr ae tores agricolas. ,) 

Los tmdores ligeros aetuales que Yll no lransmiten 'Im es/uerw 8U­

lrtmenle pur 811 peso en las ruedas, siendo asi que la earga que pesa 
sohre el eje de propulsion quedn numenlada con una parte del peso 
de los aptros de labranza y ])or la resisteneia que presentan eslos, 
reqnieren otros 111 etodos de eornprobaci6n qu.e el traetor anl'iguo que 
solo s€r1Jia para La traceion. j~Iien tr(ls en rstos la igualdad en euanto 
It cnrga sobre los ejes y ll~ altura de Imceion aeisaba llLS mismas 
coruliciunes de lI1.(1reha, tanto en el examen teenico como en la prac· 
lien, el reslllto,do dejaria de ser identico en el tractor ligero 'fIOrtador 
de aperus. 1'an solo teniendo en cuenta el conjunto de pesos y de 
es/nerzos se pneden conseguir en las 1IIedic iones de comprobacion lus 
1IIi811111S condiciones de rnareha CO IllO en la praetica . No tiene impor. 
tancia decisiva la /onna de conseguir la igualdad de condiciones de 
'llllIrch[l, sino que estn iguCildad e.rista eil las mediciones de com,pro· 
baci6n, dentra dei margen que da lu 1I1uUiplicidad de posibilidades en 
la pnlclica. 1'an sulo 118i es que en el examen se pueda lleqar a un 
criterio justo sobre 1tn tractor moderno. 

Una comparaci6n entre la8 eond'iciones de ma'/'eha., 1'esllltado de las 
m ediciones de ])rueba en :25 traetores con ruedas, con las eOlldieiones 
de estos trae/ores en la pructica, !ta demoslmdo que coiru:iden muy bien 
los valO/'e8 tle los di/e'rentes modelos, a pesar de que las eondieiones 
exteriores de las mediciones de ensayo, como carga sobre los ejes y 
altura de traccion, di/ieran bastante de las de la practica. 
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