Se describe el dispositivo de medicidn, en él que se emplea un oscild-
grafo de lazos ligero pero sdlido. Para el trabajo este dispositivo
o puede bransportarse en un aulo, o bien en un vehiculo especial de
construccion lijera. Conviene que los ensayos se hagan siempre bajo
condiciones que se acerquen a las cargus pico del servicio priclico,
wncluyéndose lumbién el empleo de tractores pesados. Evaluando
los resullados de las mediciones es preciso tener en cuenta no solo
los momentos de giro wmedios y los mdximos, sino que tambien lu
[requencia de los cambios de carga que se producen. Mediciones
practicadus en diferentes mdquinas agricolas hun mostrado decursos

Friedrich Kliefoth:

caracleristicos de los momenlos de giro bajo la tnfluencia de las
principales componentes de los esfuerzos de giro que se presenlan
en lu prdctica.

El momento de giro limite de un acoplamiento de sobrecurga debia
wjustarse siempre de forma que quede lodavia asegurado en servicio
prictico el funcionamiento de lu miquina que se desee proleger.

Con algunos ejemplos se demuestra que lu diferencia de las con-
dictones de servicio ejerce influencia en la construceion de los aco-
plamientos de sobrecarga.

Die Zugmessungen mit zusiitzlicher Belastung der Triebrider im Rahmen der Technischen
Priifung von Ackerschleppern

Schlepper- Priiffeld des Kuratorium [iir Technik in der Landwirtschaft, Darmstadt

Die Triebriider eines Ackerschleppers kann man durch Gewichte
oder durch Wasserfiillung der Luftreifen zuséitzlich belasten, um
dadurch die Zugfahigkeit des Ackerschleppers zu steigern. Bei
der Technischen Priifung cines Ackerschleppers wird dieser
Moglichkeit dadurch Rechnung getragen, dall dic Zugmessungen
bei verschiedener Triebradbelastung durchgefithrt werden. Es
heifit hicrzu in den Priifregeln fiir Ackerschlepper [1] unter
5.4.1.1: ,,Dic Messungen sind durchzufiihren:

a) mit der serienméBigen Belastung der Triebrader nnd
b) mit einer Belastung, die hochstens der zulissigen Trag-
fahigkeit der Reifen entspricht.*

Zu diesen zwei urspriinglich vorgesehenen Belastungsstufen ist,
aus der Moglichkeit fiir die Praxis entstanden, spéter cine dritte
Stufe hinzugekommen, bei der die Tricbradreifen mit Wasser
gefiillt werden. s ist dies fiir den Landwirt die billigste Mcthode
der zusitzlichen Belastung, zumal nicht alle Schlepperhersteller
Anbaugewichte liefern.

Beiden Zugmessungen im Rahmen der Priifungen werden demnach
schon seit langerer Zeit folgende Belastungsstufen der Triebrad-
reifen angewandt:

(A) Triebrader ohne zuséitzliche Belastung, also mit der niedrigst-
moglichen Tricbradbelastung;

(B) Triebradreifen mit Wasser gefiillt bis zum Ventil in oberster
Stellung und

(C) mit zusétzlicher Belastung der Triebrader durch Gewichte
bis zur zulassigen Héchsttragfihigkeit der Reifen, wobei das
Gewicht der Wasserfilllung mit eingerechnet wird.

Wihrend die Belastungsgrenzen bei (A) und (B) klar gegeben sind,
— bei (A) durch die Konstruktion und den Mindestliefernmfang
des Schleppers, bei (B) durch das Volumen der Luftreifen — fehlt
cine genaue Definition der Belastungsgrenze zu (C). Die Angabe:
,,mit ciner Belastung, die hichstens der zuldssigen Tragfahigkeit
der Reifen entspricht® 1aBt hier dem Priifinstitut einen weiten
Spielraum offen, so daB die Irage berechtigt ist, nach welchen

sesichtspunkten nun die Belastung der Tricbrider bei den Zug-
messungen zu (C) vorgenommen wird. Diese Frage zu beantworten
heiBt, auch gleichzeitig Antwort zu geben auf dic anscheinend
ebenso berechtigte Irage, ob denn bei einer Priifung eine weitere
Belastung der Triebriader iiber (B) hinaus iiberhaupt sinnvoll ist,
weil der Landwirt ja kaum die Moglichkeit einer héheren Zusatz-
belastung, allenfalls noch in geringem MaBe durch lieferbare
Anbaugewichte, habe.

Als die noch heute geltenden Priifregeln aufgestellt wurden, waren
die Berechnungsgrundlagen fiie dic Zugkraftiibertragung von
Luftreifen noch recht liickenhaft, so dal es von dieser Seite ler
keine Moglichkeit gab —- wollte man Zugmessungen bei hoherer
Tricbradbelastung durchfithven — -, die Belastung unterhalb der
maximalen Tragfahigkeit der Reifen begriindet zu  begrenzen.
Auch iiber die in der landwirtschaftlichen Praxis wirklich vor-
kommenden Triebachslasten waren die lirfahrungen fiir eine Be-
messungsgrundlage zu gering. Deshalb stellte man es dem Schlep-
per-Priiffeld durch dic Worte: ,,dic hochstens der zulassigen Trag-
fihigkeit entspricht* frei, die Auslastung der Reifen bei den Zug-
messungen zu (C) so zu wihlen, dafB sic den jeweiligen Erkennt-
nissen der Forschung, den Tatsachen der Praxis oder auch tech-
nischen Belangen entsprach.
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Tafel 1: Die Reifentraglihigkeiten (DIN 7807)

1 8 3 4
Beim Transport
vou Arbeits- Am Acker-
Am Acker- geriiten, dic losbar schlepper mit
schlepper ohne mit dem Acker- Linachsanhidnger
sifeneroBe zusitzliche schlepper ver- oder Ladepritsche
ReifengroBe Arbeitsgeriite oder | hunden sind und sowic an selbst-
Ladepritsche in der Transport- fahrenden Mih-
stellung keine dreschern
Arbeit leisten
max. 30 km/h max. 20 km/h max. 20 km/h
) Luft- | Trag- Luft- | Trag- Luft- Trag-
druck | fihigkeit | druck | fihigkeit| druck | fihigkeit
kg/em?**) kg*) ki/em? | kg kg/em? kg
I i
08 | 275 0os | 330 i
6—24 AS 1,0 | 325 1,0 390 1,5 | 480
1,56 | 400 1.5 480
- 0,3 350 0,8 440 -
T—24 AN 1.0 | 400 1,0 500 1,5 600
1,5 500 1,5 600
o | Tew 3875 0,8 470 | | e
7—30 AS 1,0 425 1,0 530 1.5 660
1,5 550 1,5 660
o o8 | 430 0,8 | 540 il
8—24 AN 1,0 480 1,0 600 1.5 730
1,5 610 1,5 730 |
0,5 165 0,8 580 ]
8—28 AS 1,0 5156 1,0 645 1.5 )
R U A S I 77
0,8 [ 500 0.8 625
8—32 AS 1,0 Bt 1,0 650 1.5 810
1,5 675 1,5 810 |
o 0,8 : 0,8 655
8-—306 AS 1.0 1,0 740 1,5 87
1.5 ] 1.5 870
0,8 550 0,8 70 | | o
9—24 AN 1,0 610 1,0 760 1,5 ‘ 900
15 | 750 L5 | 900
0,8 600 08 | 780 ’ -
932 AS 1,0 | 690 1,0 865 1,5 1050
1,5 870 1,5 1050 [
0,8 625 0,8 810 | d
9—36 AS 1,0 7256 1,0 910 1.5 1110
1.5 925 1,5 ‘ 1110
i 0,8 0,8 010 B
9—42 AS 1.0 1,0 1000 15 1200
- ],57 1,5 1200 ‘
0,8 0,8 540 = -
10--24 AN 1.0 1,0 910 1,5 1110
o o = 1.5 1.5 111077
0,8 0,8 940 o
1.0 1,0 1000 1,5 1200
- 1,5 1,5 1200 ]
0,8 825 0,8 1110 ' B
1,0 950 1,0 1190 1,5 1400
o 7]7,5 275 1,5 1400
0.3 885 0.8 1200 -
11—32 AS 1,0 ‘ 1000 1,0 ‘ 1250 1,5 1500
| 1.5 1250 15 1500
0.8 945 o8 | 1275 -
11—36 AS 1,0 ‘ 1070 1,0 1340 1,5 1620
| 15 1350 | 15 1620 |
0% | 975 08 | 1320 -
11—38 AS 1,0 | 1100 1,0 1375 1,5 | 1650
- 1.5 1375 1,5 1650
0,8 1200 04 | 1620 | T
13—30 AS 1,0 | 1350 1,0 1690 1,5 ‘ 2075
|15 | 1725 1,5 | 2075
08 | 1750 0,8 | 2360 T
15—30 AS 1.0 1975 1,0 | 2475 1,5 3000
1,5 2500 1,5 | 3000 |
*) Dic fettgedruckten Luftdruck- und Belastungszahlen sind maBgebend fiir
die Zulassung des Ackerschleppers mit Leergewicht gemidB DIN 70020
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Gerade der letzte Punkt war es, der in den ersten Jahren der
Priifung eine volle Anslastung der Reifen forderte, denn nur
dadurch war es nach den damaligen Kenntnissen sicher moglich,
auch bei den niedrigen Tahrgeschwindigkeiten das maximale
Drchmoment des Motors durch das Cetricbe hindurchzuoleiten,
weil die Reifen cine entsprechende Zugkraft iibertragen konnten.
Dies schien notwendig zu scin. um schwache Stellen im Getriche
durch Maximallasten aufdecken zu konnen. cine Prifung, dic
nicht nur damals als zweckmiBig crschien, sondern sich auch noch
in jiingster Zeit als berechtigt erwiesen hat, wenngleich man heute
auclh weill, dafl hierbei nicht immer dic Hochsttragfihigkeit der
Reifen ausgenutzt werden mul3.

Beschriinkung der Reifenbelastung bei der Priifung

Sobald die gesetzmiBigen Zusammenhinge der Kraftiibertragung
bei Luftreifen klarer wurden, ging das Schlepper-Priiffeld des
Kuratorium fiir Technik in der Landwirtschaft (KTL) dazu iiber,
die Reifenbelastung auf das fiir dic Zugkraftuabertragung bei
niedriger Fahrgeschwindigkeit notwendige Mafl zu beschranken,
sofern nicht vom Schlepperhersteller cine andere, hohere Belastung
fiir die Priifung gefordert wurde. Dicse Beschrankung ergab nicht
nur cine Erleichterung bei der Herrichtung des Schleppers fiir die
Messungen, denn der Anbau der notwendigen Gewichte fiir dic volle
Auslastung der Reifen war oft recht schwierig, sondern sie machte
es moglich, wirklich maximale Zugkrifte und optimale Leistungen
zu messen, ohne dabei das Zicl der Haltbarkeitspriifung fiir das
Getriebe aufzugeben. Als Richtzahl fiir die nicdrigste Geschwindig-
keit. bei welcher dic mogliche maximale Zugkraft noch iibertragen
werden sollte, wurde intern cine solche nm 3 km/h festgelegt,
wobei natiirlich Wiinsche des Herstellers zur Messung der Maximal-
zugkrifte bei noch geringerer Geschwindigkeit durchaus beriick-
sichtigt wurden, wie zum Beispicl beim Test Nr. 120, wo dic
1irhohung der Achslast durch die Wasscrfiillung der Reifen schon
zur vollen Zugkraftiibertragung bei 3 kin/h ausreichte, jedoch
gewiinscht wurde, daf auch dic Maximalzugkrafte in den ICriech-
géangen gemessen wiirden.

Yerner wird viclfach die Ansicht vertreten. dafl Zugmessungen mit
ciner Triebachsbelastung iiber das bei (B) festgelegte Mafl plus
listenmaBig lieferbare Anbangewichte hinaus fir dic landwirt-
schaftliche Praxis uninteressant und abzulchnen seien. Selbst in
den jetzt festgelegten europiisch-international giiltigen Priif-
regeln der OEEC [2] komnmt dicse Ansicht zum Ausdruck dadurch.
daf} dic Wasserfillung der Reifen zuziiglich der lieterbaren An-
baugewichte als maximale Grenze der Friebachsbelastung gilt,
wobei natiirlich dic Reifentragfihigkeit auch beriicksichtigt wer-
den mul.

Um nun zu untersuchen, ob Zugmessungen im Rahmen einer
technischen Priifung mit Triebachslasten, die der Landwirt direkt
nicht verwirklichen kann, bercchtigt oder abzulehnen sind, muf}
man von den maximalen Ruheachslasten ausgchen. die bel den
Priiffungen verwandt wurden, die sich bei den Zngmessungen
crgebenden Betricbsachslasten ermitteln und diese in Bezichung
setzen den landwirtschaftlichen  Betrich auftretenden
Achslasten, flas hei3t den Ruheachslasten und den Betriebsachs-
Jasten.

ALl im

Da bei dem modernen, leichten Schlepper fiir die Kraftiibertragung
am Reifen nicht nur dic Ruheachslast zuziiglich der Gewichts-
iibertragung durch dic Entlastung der Vorderachse beim Zug zur
Veefiigung steht. sondern dariiber hinaus noch cin Anteil des
Gewichtes der Anbaungerite und eine senkrechte anf die Tricbachse
wirkende Kraftkomponente vom Bodenbearbeitungswerkzeug
oder cine Stiitzlast vom Anhidnger her, so mull dies bei Zug-
messungen mit nur horizontal wirkender Zugkraft beriicksichtigt
werden. um praxisnah zu bleiben. Allein aus diesen Uberlegungen
heraus ergibt sich, da3 bei Zugpriifungen andere, héhere Trieb-
achslasten angewandt werden diirfen, sogar angewandt werden
miissen, als sie der Landwirt nur durch Anbaugewichte und Wasser-
filllung verwirklichen kann, damit der IFahrzustand des Schleppers
bei der Privfung demjenigen im praktischen Betrieh dhnlich ist.
Hicrbei ist zu bedenken, dafB trotz der Vielzahl der Moglichkeiten
in der Praxijs fur die Prifung nur ¢in Fahrzustand gewiihlt werden
kann, der innerhalb der Breite der Moglichkeiten liegt.

Zur Untersuchung wurden aus den Schlepper-Priifberichten Nr.
L51 bis Nr. 202 dic Frgebnisse der Messungen an 25 Radschleppern
herangezogen (Bild 1). Zunichst ist die Aunslastung der Reifen
bei den Messungen zu (C) errechnet worden, die sich im Mittel
der 25 Prafungen zu 729 ergab mit den Grenzen von 1009, bis
herab zu 469 (Bild 1b). Das heilit, daB bei den Priifungen die
Ruheachslasten im Durchsehnitt 289 unter den listenméBigen,
hochsten Tragfihigkeitswerten der Reifen blieb, wenn man die
Ruhcachslasten auf Spalte 4 (vgl. Tafel 1) der Tragfihigkeits-
stufungen nach DIN 7807 bezieht (Betricb mit Sattelanhiinger
oder Pritsche). In diesem Durchscehnittswert von 729 sind drei
Schlepper enthalten — zwei Geritetrager und ein Radschlepper-—,
bei denen die Auslastung 1009, betrug. Die hundertprozentige
Reifenauslastung des Radschleppers (Nr. 192 — Massey-Ferguson
MI" 65) wurde ausdrviicklich vom Hersteller gewiimscht mit der
Begriindung, dafl diese hohe Reifenbelastung beim Fahren mit
dem beladenen Ferguson-Einachsanhénger vorhanden sein kimne.
Bezieht man dic Ruheachslasten bet den Prifungen auf dic
Tragfahigkeitswerte der Npalte 2 (vgl. Tafel 1) nach DIN 7807
(Betrieb ohne zusitzliche Arbeitsgevite oder Pritsche), so crgibt
sich eine mittlere Auslastung von 809, mit den Grenzen 99,09,

./.
100 T T ‘ J 1 I ' | S i ‘ ( i YN |
‘ i ausgelastete ’ ‘ Tragfahigkeit } ‘ l \
80 LI gl =t — — Mittelwert
60 Geratetrager und
a Schiepper mit
40 Sattellast
20 —_—
s
100 : T ] [ T i
ausgelastete | Tragfanigkeit | i |
80 | Ny ; ‘
i i A = e Nl S — Mittelwert
60
40 Bild 1: .’\nsln-
b stung der T'rieb-
radreifen belden
20 Priifmessungen
zu (C)
Bild 1a (oben):
T N ©O N © o © © Auslastung der
e 3 © © o o © © ;
S| o @ D Qg 8 3 8 NN 8o S &N o & & & T ¥ & KX g K teifen gegeniiber
% © ® © © © o ) Lo & . 5 o ! ! ! L ] L ! ! ! Spalte 2, DIN
3 =) =2 = 6 o 2 © 2 ® Q2 ®® O ® - © © M ® O Sriad Tafell)
Bild 1th (unten):
o Auslastung der
5 N ® 9 b ©® 3 oSO - W >®O - N~ N N i B
pO) e o [ e T o - N N S S S« © S o SN« R~ o B ) B0 ) o Reiten gegeniiber
7 2 (Lo A o I T B 8¢ © L W = = ~ - Calll s T e — L Spalte 4, DIN
2 7807 (vgl. Tafell)
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und 56,09 (Bild la). Demnach licgen die Ruheachslasten bei
den Priifmessungen zu (C) nicht unbetriachtlich unter den maxi-
malen Tragfahigkeitswerten nach DIN 7807.

Die Mcthode der vollen Reifenauslastung nach der Tragfahigkeits-
liste hat das Schlepper-Priiffeld, entgegen einer noch weit ver-
breiteten Ansicht, schon lange verlassen uud hat sich den Er-
kenntnissen der Forschung angepalt, ohne das technische Ziel
zu vernachlassigen.

Beziehung zwischen Priifung und Praxis

Eine weitcre I'rage gilt es zu beantworten: Um wieviel wird bei
den Priifungen die Triebachslast von (A) fiir die Messungen zu (C)
crhoht und um wieviel wird sie in der Praxis durch Sattelanhanger,
Miststreuer oder aufgebaute Geriate erhoht? Durch die Antwort
auf diese Doppelfrage wird die Beziehung zwischen Priifung und
Praxis hergestellt.

Bei der Ermittlung der durchschnittlichen Achslasterhéhung sind
die beiden Geritetrager und der MF 65 nicht beriicksichtigt
worden, da bei ersteren die Achslast durch die Pritschenlast
gegeben ist und bei dem MI 65 bereits der Sattelanhingerbetrieb
beriicksichtigt wurde (Bild 2). Bei den restlichen 21 Schleppern
wurde die Ruheachslast durch die Zusatzgewichte bei den Prif-
messungen zu (C) im Mittel auf 1549 der Ruheachslast von (A)
erhoht (Bild 2a). Die Streuung ist hier etwas breiter und reicht
von 2339, bis 109%. Dies ist dadurch erklarbar, dal das aufzu-
bringende Gewicht sich nach der moglichen Zugkraft richtet, wie
oben ausgefithrt wurde, so dall bei cinem leichten Schlepper die
Achslast relativ stirker erhoht werden mul als bei einem solchen
mit einer schon hohen Achslast bei (A). So bedeutet cine Achslast-
crhohung auf 2339, keineswegs eine hohe Reifenbelastung (die
Auslastung betrug in diesem Fall 81,79%), sondern nur, daB die
Achslast bei (A) sehr gering war mit 359, der Reifentragfahigkeit.

Zu den in der Praxis vorkommenden Achslasten der Schlepper
gibt SkaLwelr [3] an, daB diese durch Anbaudrillmaschinen im
Mittel auf 1709% (160—1809%,), durch Kartoffellegemaschinen,
Miststrcuer und Sattelwagen auf 190% (165—2009,) erhoht
werden gegeniiber der Schlepperachslast ohne Gerite. MEYER [4]
macht mit 1759, dhnliche Angaben fiir den Sattelwagen und zu
den gleichen Ergebnissen kommt ScCHEFFTER [5] mit 1729%,.
Hieraus ergibt sich also, dal} die Achslasterhhung von (A) nach (C),
die bei den Priifmessungen angewandt wird, im Durchschnitt an
der unteren Grenze der Achslasterhthungen liegt, die in der
Praxis durch Anbaugerite, welche ihr Gewicht nicht oder nur zum
geringen Teil bei der Arbeit auf dem Boden abstiitzen, wie Drill-
maschinen oder Kartoffelleger, hervorgerufen werden. Dies darf
nun aber nicht so ausgelegt werden, daB bei den Priifmessungen
hohere Achslasten angewandt werden miiten. Solche wéren

sinnlos, da die aufgebrachten Gewichte voll zur Zugkraftiiber-
tragung ausreichen und ein Mehr an Gewichten keinen Erfolg
bringt.

Die Ruheachslasten alleine sind aber nicht entscheidend fiir die
Zugfahigkeit des Schleppers; hierfiir ist die Betriebsachslast
wichtig, das heillt diejenige Achslast, die sich durch die Iint-
lastung der Vorderachse durch den Zug, durch das Anbaugerit
und den Werkzeugwiderstand ergibt.

Es darf als bekannt angenommen werden, dall bei den Priif-
messungen dic Anhéngerkupplung fiir den Zug benutzt wird.
Seitdem die Schlepper mit verstellbaren Kupplungen, oder solchen
mit verschiedenen Hohen ausgeriistet werden, wird fiir die Priif-
messungen die Zughohe so gewihlt, dall das Verhiltnis der Zug-
hohe zum Radstand, welches die Vorderachsentlastung bestimmt,
moglichst nicht mehr als 0,4 betrigt, das heilit, die Vorderachse
wird also um etwa 409, der Zugkraft entlastet und die Hinterachse
um den gleichen Betrag zusitzlich belastet. Hiermit ergibt sich,
wiederum bei den oben angegebenen gepriiften Radschleppern,
cine mittlere Betriebsachslast bei den Zugmessungen zu (A), also
ohne zusitzliche Gewichtsbelastung der Réader, von 173% und
bei den Messungen zu (C) eine solche von 1529, der Ruheachslast
(Bild 2b).

MEYER [6] weist darauf hin, daBl bei Anbaupfliigen ohne Ein-
richtung zur Achslasterhohung (ALE) die Betriebsachslast 1309,
und mit ALE 1699 der Ruheachslast betragen kann. Sehr ein-
gehende Angaben macht SkaLwEIT [7] iiber die Achslasterhohung
bei der Arbeit mit Anbaupfligen und ALE. Je nach Boden kann
dic Betriebsachslast mit ALE zwischen 150 und 1759, ohne
ALE-Einrichtung zwischen 130 und 1409% der Ruheachslast des
Schleppers betragen.

Die bei den Priifmessungen zu (A) mit 1739 der Ruheachslast
auftretende Betriebsachslast scheint zunichst sehr an der oberen
Grenze der Achslasterhhungen der Praxis zu liegen. Jedoch ist
zu bedenken, daB die Angaben bei MEvER [6] und SKALWEIT [7]
auf Durchschnittskriften beruhen, welche bei der Ackerarbeit
auftreten, wahrend die Achslasterhohung fiir die Priifmessungen
aus den Hochstzugkraften errechnet wurde, so daB sich hieraus
ergibt, daB bei den Priifmessungen trotz des hohen Zuges an der
Anhangerkupplung Betriebsachslasten vorhanden sind, die den-
jenigen bei der praktischen Ackerarbeit entsprechen.

Bei den Priifregeln der OEEC ist fiir die Zugmessungen festgelegt,
dal} der Zug in Hohe der Ackerschiene entsprechend der Norm
erfolgen soll. Hiermit ergibt sich infolge einer geringeren Betriebs-
achslast auch eine geringere maximale Zugkraft.

Wihrend bei den bisherigen Priifungen, wie oben ausgefiihrt, das
fir die Gewichtsverlagerung durch die Zugkraft bestimmende

%
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Verhiltnis von Zughohe zu Radstand zu ctwa 0,4 eingehalten
wird, betrigt dieses Verhiltnis fiir die Normhohe nach DIN 9670
von 350 mm im Mittel 0,2. Aus der vereinfachten Beziehung

1aBt sich, unter Vernachlassigung des Rollwiderstandes, mit einem
KraftschluBbeiwert K = 1,05 fiir die Betonpriifbahn fir dic
beiden Verhaltniszahlen 0,2 und 0,4 dic Zugkraft Z als Funktion
der Hinterachslast (/;; ausdriicken. Es ergibt sich zum Vergleich

]
fm;‘:o,z: 7 =133C,,

//
fﬁr;b =04: Z—181G,.
Damit wird dic Gewichtsverlagerung durch die Zugkraft

]
fur—;- —02: AGy—0,2260C,,

h
fir - =04: A4G,=07240p.

Die Betriebsachslast G, = (7 -+ A G wird hiermit.

h
fir= =02: Gy =126606,,

h
fir—=04: G, =172406,.

Wihrend eine Betriebsachslast von 1,72 G, bei den bisherigen
Messungen crreicht und als iibereinstimmend mit den in der Praxis
auftretenden Betriebsachslasten nachgewiesen wurde, liegt cine
Betriebsachslast von 1,266 G4, errechnet fiir die Maximalzugkraft,
erheblich unter den Betriebsachslasten in der Praxis, mit leichten
Schleppern fiir Geriateaubau und mit Krafthebern fiir Achslaster-
hohung. Soll dieser Schlepper mit niedriger Zughdhe bei einer der
Praxis entsprechenden Betriebsachslast von 1,724 G, gepriift
werden, so mufl die Triebachse zusitzlich durch ein Gewicht
belastet werden. Dieses Zusatzgewicht ist eine Krsatzlast fur die
durch das Geriit auf die Triebachse wirkenden lotrechten Krafte
und Gewichte. Aus der Umkehrung des Rechenvorganges lafit sich
die Ersatzlast fiir das Hohenverhiltnis 0,2 zu 0,362 (7;; ermitteln.

Zusammenfassung

Die heutigen leichten Sclilepper, welehe nicht mchr durch ihr
Gewicht allein eine Kraft an den Rédern iibertragen, sondern
deren Triebachslast durch einen Teil des Gerdtegewichtes und
von der Widerstandskraft des Werkzeuges her erhoht wird, ver-
langen eine andere Priifmethode als der alte nur ziehende Schlep-
per. Wihrend bei diesem die Gleichheit des duBeren Bildes hin-
sichtlich Achslast und Zughéhce bei Prifung und Praxis den
gleichen Fahrzustand des Schleppers ergab, wiirde dies fir den
leichten, Gerite tragenden Schlepper nicht mehr zutreffen. Nur
durch die Beachtung des Zusammenspieles von Gewichten und
Kraften liBt sich bei den Priifmessungen der gleiche Fahrzustand
des Schlcppers wie in der Praxis erreichen. Is ist nicht entscliei-
dend, wie die Gleichheit des Fahrzustandes erreicht wird, sondern
daB sie wihrend der Priiffmessungen in dem Rahmen vorhanden
ist, den die Vielzahl der praktischen Moglichkeiten gibt. Nur so
ist es moglich, dem modernen Schlepper in einer Priifung gerecht
zu werden.

Ein Vergleich der Fahrzustinde aus den Ergebnissen von Priif-
messungen an 25 Radschleppern mit den Fahrzustinden der
Schlepper in der Praxis hat gezeigt, dafl beide in den GrofBlen-
ordnungen gut {ibereinstimmen, obgleich die d4ulleren Bedingungen
bei den Priifmessungen, wie Achslasten und Zughohen, betriachtlich
von denen der Praxis abweichen.
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Résumé

Friedrich Kliefoth: “Measurement of the Traclive Effort
of Agricultural T'ractors during Engineering Tests.”

T'he light tructor of to-day, which no longer transmits power o its
wheels solely by its weight, but whose weight on the driving axle is
increused by transference of part of the weight of the implement towed
und the internal resistance of the working parts thereof, demands
different types of tests as compured to the older type of tractor that
only towed its load. With this older type equality in the exterior
features of weight on the driving uale and the weight towed gave the
same test results, these conditions would no longer hold good for the
light traclor carrying part of the weight of the implement. It ws only
whenthe combinationsof weights and forces are taken into consideration
that the same running conditions can be reproduced on the test-bed as
pertain in the field. How this equalily of running conditions ts ob-
tained is not u decisive factor, but that it is reproduced during tests
which represent the majority of possible combinations occurring in
aclual practice. Only in this way can a modern tractor be properly
lested.

A comparison of running conditions oblained from lest resulls on
28 wheeled tractors with actual operating conditvons in the field has
shown that both agree in order of magnitude, although under extreme
test conditions, such as azle loads and tractive efforts, there is a con-
stderable divergence from results obtained in actual practice.

Friedrich Klieforth: «La mesure des efforts de traclion
avec une charge supplémentaire sur les roues molrices,
effectuée dans le cadre des essais lechniques des tracteurs
agricoles.»

Les tracteurs légers actuels qui me transmellenl pas une force aux
rones wniguement par lewr poids, mats dont la charge sur essien
moleur est augmentée par une purtie du poids et Ueffort résistant de
Doutil, exigent une autre méthode d’essai que les anciens tracteurs
travaillunt seulement par traction. Ce dernier a pu étre uménagé de
fagon identique powr Uessai el powr Uutilisalion pratique el a présenté
par conséquent le méme état de fonclionnement quant & la charge sur
Uessiew el Ueffort de traction conlrairement au tracteur léger moderne
qui porte ses oulils. Seulement en tenant comple des relations entre les
poids el les efforts, on peut alteindre pendant les essais lechniques
Uétat de fonctionnement réalisé dans la pratique. Les moyens par
lesquels on, obtient I'identité de I’ état de marche ne sont pas essentiels,
mais il est nécessaire que Uétat de fonclionnement pendant Uessai
technique soul identique aux élats de fonctionnement pendant les mul-
tiples cas d’ntilisalion pratique.

Une comparaison des états de murche de 23 tractenrs ¢ roues pendant
les essais techniques awvec les élals de marche pendant utilisalion
praligue a monltré qu’ils correspondent & pew prés bien que les condi-
tions extérieures comme les charges sur essiew et les efforts de traction
pendant les essais pratique différent considérablement de celles existant
pendant Uutilisation pratique.

Friedrich Kliefoth: «La mediciondela fuerzade traccion
con carga adicional sobre las ruedus de propulsion en el
examen lécnico de tractores agricolas.»

Los tractores ligeros uctuules que ya no lransmilen un esfuerzo so-
lumente por su peso en lus ruedas, siendo ast que la carga que pesa
sobre el eje de propulsion queda aumentada con una parte del peso
de los aperos de labranza y por la resistencia que presentan éstos,
requieren otros mélodos de comprobacion que el tractor antiguo que
solo servia para la traccidn. Mienlras en éstos la igualdad en cuanto
« carga sobre los ejes y lu altura de traccion acisaba las mismas
condiciones de marcha, tanto en el examen técnico como en la prde-
tica, el resultado dejariu de ser idéntico en el tractor ligero portudor
de aperos. T'an solo teniendo en cuenla el conjunio de pesos y de
esfuerzos se pueden conseguir en las mediciones de comprobacion lus
mismus condiciones de marcha como en la prdctica. No liene tmpor-
tancia decisiva la forma de conseguir la igualdad de condiciones de
marchu. sino que este igualdad exista en las mediciones de compro-
bacion, dentro del margen que da lo multiplicidad de posibilidades en
la practica. Tan sdlo asi es que en el examen se pueda Uegar a un
crilerio justo sobre un tractor moderno.

Una comparacion enlre las condiciones de marcha, resullado de las
mediciones de prueba en 25 lraclores con ruedas, con las condiciones
de estos tractores en la prictica, ha demostrado que coinciden muy bien
los valores de los diferentes modelos, a pesar de que las condiciones
exteriores de las mediciones de ensayo, como carga sobre los ejes y
altura de traccion, difieran bastante de las de la prdctica.
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