
Ing. K.-H. SCHULTE, Potsdam-Bornim") 

Zweckmäßige Dimensionierungder Triebreifen 
für Ackerschlepper 

111 Fortsetzung der von SCH U LT E in Heft 2 (1957) eröffneten Attfsatzreihe über die Standardisierung von Schlep­
perreifen br'ingen wir an dieser Stelle einen A ttszug aus seinem Vartrag anläßlich der wissenschaftlichen Jahrestagung 
des Instituts für Landtechnik Potsdam-Bornim der DAL im Jttni 1957. Diese Atlsfühntngen stellen eine Erwei­
terung der bisherigen Untersuchungen SCHULTEs dar . 

Der anschließende Beitrag vom gleichen Autor enthält eine Stellungnahme zu dem Diskussionsbeitrag von 
M. DOMSCH in Heft 8 (1957) und bildet gleichzeitig den Abschlttß der seit Februar 1957 geführten Diskussion. 

In einer gemeinsamen Veröffentlichung. die sich der Entgegnung von SCH U L TE anschließt, bringen beide Autaren 
eine AusarbeitfIng, die inzwischen zur Festlegung einer Grundlinie für die Entwicklung, Standardisierung fmd 
Anwendung von Schleppertriebreifen in ttnserer Republik gedient hat. 

Wir fretten tms über das Ergebnis dieses Meinungsstreits, der im wesentlichen in ttnserer Zeitschrift geführt wttrde , 
weil sich daran die Nützlichkeit solcher Diskussionen erkennen läßt. Zum anderen aber bedeutet das Ergebnis eine 
wert~olle Beschleunigung der Entwickltmg auf dem Gebiet der Standardisierung von Schlepperreifen. Der letzte Auf­
satz zu diesem Fragenkomplex bringt eine Obersicht über den hetttigen Stand der Produktion von Reifen für land­
wirtschaftliche Zwecke, gegeben vom VEB Reifenwerk Fürstenwalde (DEKA). Die Redaktion 

Neben M't>tor, Getriebe- und Gerätekupplungen bestimmen 
insbesondere die Reifen die Einsatzfähigkeit des landwirt­
schaftlichen Radschleppe rs. Durch ihre Berührung mit d em 
Boden werden sie, entsprechend den in der Landwirtschaft 
wechselhaft auftretenden Boden- und Witterungs verhältnissen. 
den verschi edensten Einsatzbedingungen ausgesetzt. 

Diese Umstände erschwerten di e Entwicklung der Luftreifen 
für Ackerschlepper und lassen selbst nach dreißigjährigem 
praktischem Einsatz in der Landwirtschaft das Reifenproblem 
teilweise noch als unausgereift erscheinen. 

In den folgenden Ausführungen seien zunächst die wesentlich­
sten Erfordernisse und Eigenschaften der Triebreifen dargelegt, 
um festzustellen, welche Faktoren h ei einer Standardisierung 
de r Reifen nach gleichem Durchmesser oder gleichem wirk­
samen Halbmesser b erücksichtigt werden müOten_ Aus dem 
bereits veröffentlichten Vorschlag z ur zweckmäßigen Dimen ­
sionierung der Triebreifen [I], [2] , dem in d e r Benennung d er 
Reifengruppen ve reinfachende Annahmen bezüglich der wirk­
samen Halbmesser zugrunde liegen, sei hier nur das wichtigste 
darü ber genann t. Die wei te ren Darlegungen sollen dann den 
Standardisierungsvorschlag einer endgültige n Lösung nähe r 
bringen, indem die Einflüsse auf den Reifendurchmesse r ge-

. nauer untersucht und die Belange der Dreipunktaufhängung 
und der R eifenproduktion berücksichtigt werden. 

1 Wclchc l>rlordernissc habcn dic RcUen bei Ackerschleppern 
zu erfüllcn ~ 

Die Reifen dienen beim AckerschJepper in der Hauptsache d er 
Kraftübertragung und der Gewich tsabstü tzung auf dem Boden, 
wobei man zwischen angetri ebenen und nicht angetri ebenen 
Rädern unterscheid e t. Auße rdem übernimmt der Gummi ­
reifen zum gewissen Teil auch di e F ederung des Schleppers. 

1.1 E influß der Profilienmg auf die Zt,gkraft der Ackerschlepper 

Da der Schlepper neben seinem Einsatz auf d em Acker auch 
häufig zu Transportfahrten auf Feldwegen und auf d er Straße 
verwendet wird , muß das Profil de r Triebreifen diesen gegen­
sätzlichen Verhältnissen angepaßt sein . So ist auf dem Acker 
mit Ausnahme ausgesprochener Sandböden eine gute Ver­
zahnung mit de m Boden notwendig. Um die vom Sc hlepper 
ahgeford erten Zug kräfte aufzubringen . muß die Verzahnung 
auch bei ungünstigen Bedingungen durch ein e gute Selbst­
reinigung aufrechterhalten werden. Auf der Straße bedarf 
es dagegen neben dem Formschluß ein er guten Haftung d es 

-) Institut für Landtechnik Potsdam-Bornim der Deutsche n Akademie der 
Landwirtschafts wissenschaften zu Berlin (Direktor : Prof. D r. S . RO­
SEGGER) . 
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Reifens auf der Fahrbahn, wobei im Interesse eines geringen 
Verschleißes die Berührungsfläche zwischen Reifen und Fahr­
bahn nicht zu klein sein darf. 

Letzteres wurde auch b ei der neuesten, ve rhältnismäßig ein­
fachen Gestaltung d es Reifenprofils von Continental [I] be­
rücksichtigt , bei der die Stollen in der Laufflächenmitte ver­
stärkt sind (Bild I). Weiter zeichnet sich das neue Profil durch 
eine breitere Lauffläche, durch höhere Stollen und durch eine 
offene Mittelpartie aus. Nach GÄRTNER [3] wurden mit 
diesem n euen Profil gegenüber den bisher bekannten T4-Pro­
filen auf den ve rschiedens ten Böden Zugl<raftgewinne von 10 
bis 20 % erzie lt (Bild 2) . 

Bild 1 Contincntal-Ackerschleppertriebrei{en, links das bekannte T4-ProHl, 
recht s mit dem ne ueslen "F:umer"·Profil [3] 

Für eine Standardisierung de r Reifen ist bei d er Profilierung 
zu beachten , daß d er für di e Schlepperarbeit maßgebliche 
R eifenradius je nach Stollen höhe und Abnutzung unterschied ­
liche W e rte annehmen kann, die im Bereich alle r Schlepper­
reifen zwischen 20 und 40 mm liegen. 

1.2 Einfluß der R ci fengröße , des Lttftdntekes tmd der Achs­
belastung auf die Z ugkraf t der Ackerschlepper 

Di e Rei"fengröße. d e r Luftdru ck und di e Belastung d es Reifens 
h estimm en neben der Profilierung ebenfalls die Höhe der über ­
tragbaren Zugkräfte, indem sie die Auflage- und Verzahnungs­
fläche des R eifens mit dem Boden und die Anpressung beein­
fluss en. Dabei stehe n insbesondere die ReifengröJ3e und die 
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BUd 2. Zugkraftverglricbe zwischen Reiten mit T4~ und "Farmcrfl~Profil 
auf verschiedenen Böden nach GARTNER [3] 

Reifeobe]astung mit der Schlepperstärke und dem Schlepper­
gewicht in näherer Beziehung, so daß di e Reifen in der Größe 
dem Schlepper angepaßt werden müssen . Wenn auch bereits 
b ekannt, so sei doch erwähnt , daß ein Triebreifen um so mehr 
Zugkräfte übertragen kann, je größer der Du rchmesser ist 
(Bild 3), (3). 

Bei glf'ich großen Reifen kann man selbst bei Unterschieden 
,in der Breite mit gleichen Zugkraftwerten rechnen, sofern 
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gleiche Achsbelastyng vorhanden ist. Wird diese Belas tung · 
beim breiteren Reifen entsprechend der größeren Tragfähig keit 
e rhöht, so ve rgrößern sich in diesem Falle auch die übertrag­
baren Zugkräfte , 

Bei ve rringertem Luftd ruck, der in erster Linie dazu ange­
wendet wird , um durch eine größere R eifenauflagefläche den 
spezifischen Raddruck auf den Boden he rabzuse t zen, liegen 
die Zugl{faftwerte infolge der vergröße rten Auflage- und Ver­
zahnungsfläche mit Au sna hme der ausgesprochenen Sand­
böden ebenfalls höher (Bild 4). [3]. 

Eine Standardisierung der R eifen muß also de n Vorteil g rö­
ßerer Reifen auf die Zugkraft b erü c I{ sichtigen. Wei t er müssen 
die Reifen verschiedenen Schlepperleis tungen und -gewichten 
zugeordne t we rden könne n . 

1.3 Reilengräßen in Verbindung mit Schle pper-Bautendenzen 

In welcher W eise die Reifen in de r Praxis bezüglich ihre r 
Größe verschiedenen Schleppern zugeordnet werden, sei an 
einigen Schleppern, di e für den Schlepperbau charakteristi sch 
sind, gezeigt (Tabelle I ), 
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Bild 4, E influß des Reifenluft­
clruc kcs und der Ach s belastung 
auf die Zugkraft e ines Acker­
schleppers nach GÄRTNER [3], 
Reifen 10-28 AS-FarmCl, Zug-

kr aft bei 50 % Schlupf 
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'Dabei ist festzustelle n, daß Schlepper gleicher Bauart und 
Leistung mit Reifen au sgerüstet werden, die im Durchmesser 
so stark voneinand er abweichen, daß man sie als Hochrad­
Größen und Niederrad-Größen bezeichne n kann, Bei der Be-

Tabelle 1. Hauptd a len charakteristischer Schlepperbautypen verscb iedener 
Lei s t uogs klassen 

Schleppertype I Leistung IGeWichtl Reifen-

I 

Reifenein-
[PS] [kg] größe schätzung 

Lanz Alldog 
Geräteträge r 18 1340 8-24 Niederrad 
Maulwurf , 
Gerä teträger 15 1380 7-36 Hochrad 

Ferguson 
Mehrzweckscble p per 33 1500 10-28 Niederrad 
Favorit 
Me h rzweckschle p per 33 2300 9-42.' ) Hochrad 

') bisher 9,00-40 

Haoomag 
Zugschlepper 55 3270 15-30 Hochrad 
Harz 
Zugscblepper 42 3200 12,75-28 

BT G-Allradschlepper 24 1650 8-24 Allrad 
Nord trak-Allrad 48 3220 11-28 Allrad 

trachtung der einzelne n Schlepper ist es zw eckmäßig, die 
nahezu gleich große n Vorderräd er ·zum Vergleich heranzu­
ziehen, Während die Schlepper mit den kleineren R eifen be­
züglich de r Zugkraftübertragungen bei schlechten Bodenver­
hältnissen im Nachteil sind , so ist diese Ausrüstung doch aus 
bauliche n Gründ en und insbesondere mit Rücksicht auf den 
erweiterten Einsatzbereich fü r Hanglagen zu be trachten, B ei 
Allradschleppern wird durch den Antrieb aller Räder die 
Verzahnung mit dem Boden fast verdoppelt, so daß die Reifen 
ohne besondere Einschränkung de r Schlepper-Zugfähigkeit 
ebenfalls kleiner gehalten werden I,önnen als bei den hinter­
achsgetriebenen Schleppern. 

Zur besseren Übersicht sind die verschiedenen Schle pper in 
Tabelle 1 zusarnrnengefaßt , 'aus der u, a . ersichtlich ist , daß 
die Hochrad -Größe des 15-PS- Schleppers mit der Niederrad­
Größe de r Sc hlepper über 30 PS und daß die Allradreifen je­
weils mit den Niederrad-Größen übereinstimmen. 

1 .4 Veywendung der R eilen entsprechend bestimmten Einsatz­
bedingungen 

Wenn die Schle pper unt er B erücl(sichtigung der Pflegearbeiten 
in Reihenkulturen bisher grundsätzlich rni t großen und schma­
len R e ifen ausgerüstet wurd en , so ist man heute zu der Einsicht 
gekommen, daß der schma.le R eifen in der Anwendung nur ein 
Spezialreifen sein kann. Im Sinne einer strukturschonenden 
Behandlung des Bodens ist der breite Triebreifen als der zeit­
lich am meis ten verwendete Reifen anzusprechen, der nur für 
die Zeit de r Pflegearbeiten gegen den schmalen Reifen auszu­
wechseln ist . Unter den ex t remen Verhältnissen bei der Rüben­
abfuhr, der Frühjahrsbestellung, auf Moorböden usw. können 
dann beide Reifen auch als Zwillingsbereifung eingese tzt 
werden , wodurch sich die Auflagefläche erheblich vergrößert, 
Die Anschaffung des schmalen R eifens neben de m breiten 
Reifen is t daher auch aus wirtschaftlichen Gründ en zu recht ­
fertigen. 

Agrartechnik ' 8. Jg. 



Bild 5 zeigt die unter diesen Gesichtspunkten möglichen Kom- ' 
binationen der derzeit in Westdeutschland zur Verfügung 
stehenden Reifengruppen' nach GÄRTNER [3]. Dabei ist zu 
beachten, daß die Reifen in der vierten Gruppe im Durch­
messer nicht ganz übereinstimmen. 

Da bei der Schlepperarbeit auf dem Acker meistens mit der 
Dreipunktaufhängung gearbeitet wird, gestattet die einwand­
freie Funktion von Schlepper und Dreipunktgerät nur eine be­
stimmte Lage der Anlenkpunkte am Schlepper (Bild 6), [4]. 
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Bild 6. ReifenKombinationen für ACKerscblepper entsprecbend den ver· 
schiedenen Einsatzbedingungen nach GARTNER [3] 

So stellte FLERLAGE fest, daß die Reifengröße und damit 
die Höhenlage der Anlenkpunkte am Schlepper von erheb­
lichem Einfluß auf die Funktion der Dreipunktaufhängung 
und des daran angekuppelten Gerätes' sind [5]. Zum Beispiel 
kann durch Höherrücken der Anlenkpunkte bei Verwendung 

AnMnkdreieck 

Bild 6. Normvorschlag für die Anschlußmaße der Dreipunktkupplung an 
Ackerschleppern (DIN 9674 Blatt 2) [4] 

Anschlußmaße in mm fü~ Schlepper bis 30 PS 

h, = 420 ± 20 h, = 325 ± 10 CI: ::a: 75" K = Koppellänge 
~ 650 

c, = 420 ± 30 h? = 60 hs = nach· 
DIN 9674 

A } Anschlußmaße 
a l = 50 ± 100 a, = 200 ± 20 hs =850 ± 20 B der Kupplungs· 

C punkte nach 
I, = 800 ± 30 I, = verstellbar von (/, - a, -75) e, DIN 9674 

bis (I, - a, + 125) 

eines größeren Reifens die ,oresultierende Pflugkraft so steil zu 
liegen kommen, daß u. U. die Sohlenkraft sogar negativ wird 
und der Pflug nicht die gewünschte Tiefe hält oder ganz her­
ausgezogen wird . 

Der zulässige Toleranzbereich für die Höhenlage der Anlenk­
punkte wird dadurch wesentlich eingeengt. 

. Nach dem Normvorschlag für die Dreipunktaufbängung be­
trägt der Toleranzbereich, der bei der Verwendung verscbie­
dener Reifengrößen zu beachten ist, nur 40 mm. Dieser Wert 
wurde füc den' schwierigsten Fall (einschariges Pflügen am 
Hang) bestimmt, wobei sich das untere Maß durch die Mindest-
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zuglähigkeit des Schleppers, das obere dagegen durch die 
Pflugfübrung des Einscharpfluges ergibt. 

Den wichtigsten Grund für eine Standardisierung der Reifen 
nach gleichem Durchmesser liefert also die DreipunktaufC 

hängung. 

1.5 Das Verhalten der Reifen unter verschiedenen Einsatz­
bedingun,;;en 

Für die Standardisierung der Reifen ist es jetzt wichtig, fest­
zustellen, wie sich die Reifen unter bestimmten Einsatzbedin­
gungen bezüglich ihres Halbmessers verhalten und welche 
Reifen man verwenden kann , ohne den engen Toleranzbereich 
der Dreipunktkupplung zu überschreiten . 
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V Reifeniuffdrock{ 12,75 -28) 
bei Ha.fimalbelasllJng (1100 kg) 
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o 0.5 0.8 ~o ~5 2.0 
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SUd 7. Abhängigkeit des wirl<safIlen Reifenhalbmessers bei lInderung des 
Reifenluftdruckes am Beispiel des Reifells 12,75-28 

Wird der Reifenluftdruck verändert, so ergibt sich bei Ab· 
senken des'Luftdruckes ein kleinerer Halbmesser (Bild 7). Da 
bei Straßenfahrt mit 1,5 atü und bei Ackerarbeit mit 0,8 atü 
Luftdruck gefahren wird, beläuft sich die Differenz zwischen 
diesen bei den Reifenhalbmessern im Bereich aller Schlepper­
reifen nach SCHILLING [6] von 7 mnl bis über 14 mm. 

Daneben wird der Reifenhalbmesser größer, wenn man die 
Achsbelastung her"bsetzt (Bild 8). Die spezifischen Werte 
hierfür liegen im Bereich aller Schlepperreifen zwischen 
1 mmfl0 kg und etwa 1 mm/ 20 kg. 

Unter Hinzunahme dieser Eigenschaften ist jetzt zu klären, 
welche Toleranzbereiche sich bei verschiedenen Reifen gleicher 
Durchmesser ergeben können. Für eine Beispielrechnung mit 
fester Unterlage (Beton) als Bezugsbasis werden zunächst die 
Reifengrößen 9-42 und 11-38 benutzt, die beide noch für 
30-PS-Schlepper als Normal- und übergrößereifen in Frage 
kommen (Tabelle 2). 

Zieht man von den TabeJlenwerten [6], die bei 1,5 atü und 
einer Belastutlg entsprechend der Tragfähigkeit gemessen 
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Bild 8. Abhängigkeit des wirksamen Reifenhalbmessers VOD der Reifen· 
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sind, bei den Reifen 9-42 und 11-38 die Differenzwerte bis 
zum Ackerluftdruck von 0,8 atü ab, so ergeben sich die neuen 
Halbmesserwerte von 710 und 706 mm . Des weiteren ist eine 
zulässige F e rtigungstoleranz von ± 5 mm in Rechnung zu 
setzen, die dann zu den Werten 715 und 701 mm führt. 

Außerdem muß man berücksichtigen , daß ein Reifen im Profil 
neu, der andere im Profil nahezu abgefahren ist. Wird für die 
betreffenden Reifen eine mittlere Stollen höhe vo n 35 mm zu­
grunde gelegt, so beläuft sich bei 80 % iger Abnutzung der Diffe­
renzbetrag a uf etwa 30 mm , de r im Rechengang zum Ermitteln 

Tabelle 2. B~stimmung des maximalen Toleranzbereiches bei 
versc hiedenen Trie brei fen (A) 

/ 

9-42 
/11-38/ 

9-42 

I 
11 - 40 

Reifeogrö ßeo 
[mm] [mm] [rom) [mml 

Wirksamer H albmesser bei 1,5 atü 
u. Belas tung ents prechend Trag. 
fähigkeit. .. ... . .... .. . . , " 721 720 721 745 

- --------
DiHereoz bis 0 .8 at ü . . " . .... ,- li 14 11 14 

---------
E 710 706 710 731 

Produ ktionstoleranz ±5mm ... +5 -5 -5 +5 
---------

E 715 · 701 705 736 
80% Prohlabnutzung bei mittlere r 
Stolleohö he = 35 mm ... . ... . " 30 30 

- - - ---
E 715 671 675 736 

Maximaler Tolera nzbereich bei 
Verwendung der Vergleic hsreifeo 
als Normalgrößeo (bei 700 bzw. 

,1 .= 61 1000 kg Belastuog) .... . ..... ,1 = 44') 
- - - --- ---

Au sgleich durch verringerte Reifeo-
be1as tuog (übergröße) . .... . ... 11 II 

--- - --- - -
E 715 682 675 747 

Maximale r Toleranzbereich bei 
I Verwendung als übergröße ... ,1 = 33 LI = 72') 

') Etwa 6,5 %. ') etwa 11 %. 
, 

des Toleranzbereiches vom kleinsten Wert abgezogen wird, so 
daß das Ergebnis 7 1 5 bzw. 671 mm ist . 

Bei Verwendung beider Reifen als Normalreifen, d. h., jeder 
Reifen ist entsp rechend seine r Tragfähigkeit belaste t, ergibt 
sich somit ein maximaler Toleranzbereich von 44 mm, der 
knapp über dem zulässigen Wert lieg t . 

Wird dagegen der Reifen 11-38 am gleichen Schlepper bei 
geringerer Auslastung als übergrößereifen verwendet, so liegt 
der Halbmesser über 671 mm. Der ermittelte Differenzbetrag 
beläuft sich bei einer anzusetzenden lVlinderbelas tung von etwa 
200 kg auf ungefähr 11 mm. Damit b,eträgt der maximale 
Toleranzbereich bei Verwendung des breiteren Reifens als 
übergröße 33 mm, ist also kleiner als der zulässige Wert. 

Die Rechnung zeigt, daß beide Wer te im ungünstigsten Fall 
den zu lässigen Toleranzbereich der Dreipunktl<upplung aus· 
schöpfen. 

Wählt man anstelle des Reifens 11-38 mit dem Reifen 11-40 
einen Reifen de r nächsten Durchmessergruppe, so e rgeben 
sic h nach gleichem Rechenverfahren die Toleranzwer te 61 mm 
für Normalreifen und 72 mm für ü be rgrößereifen. 

Diese bei den Werte li egen in jedem Falle über dem zulässigen 
Wert und zeigen damit , daß ei n Reifen der Nachbarreihe ohn e 
überschreitung der Dreipunkttoleranz nicht verwendet werd en 
kann. Noch schlechter werden die Verhältnisse, wenn man dem 
Reifen 9-42 die größten Reifen der gleichen bzw. benachbarten 
Durchmesserg ruppe gegenübcrstellt (15- 30 bzw. 15-32) . 

Für den Reifen 15-30 li efe rt nach T abelle 3 die Rechnung die 
Tole ranzbereiche von 52 mm für Normalreifen und von 12 mm 
für übergrößereifen. Fürden R eifen 15-32 als R eifcn der Nach· 
barrei he ergeb en sich dagegen die T olera nzbereiche 53 mm für 
den Normalreifen und 93 mm fü r den ü bergrößereifen, so daß 
mit Verwendung letzteren Rei fens der Toleranzbe reich der 
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Dreipunktaufhängung bet~äcbtJicb überscbritten würde. Erst 
bei den kleineren Reifen ist die Möglicbkeit der Verwendung 
von R eifen einer Nacbbarg ruppe gegeben, da hier sämtliche 
Differenzen im Radius kleiner sind. 

2 Vorschlilg zur Standardisierung der AckerschJepper-Trieb­
reilen 

Nach diesem kurzen Überblick über die wesentlichsten Ge· 
sichtspunkte für eine Dimensionier ung der Triebreifen so ll nun 
da rauf eingegangen werden, wie die Triebreifen zweckm~ßig 

' ) 

Tabelle 3. Bestimmung des maximalen Tolera nzbereiches bei 
versc hiedenen Triebreife n (B) 

I 
9 - 42 

1

15
-

30 
I 

9-42 /15-32 Reifengrößeo 
[!)Iml [mm] [mm] [mml 

\Yirksamer H albmesser bei 1,5 atü 
u. Belastung entspreche nd Trag-
fähigkeit ... . .. .. ... . .. . .... .. 721 714 721 739 

- - - --- - -----
Differenz bis 0,8 atü .. . .. . .. . .. 11 16 11 16 

------ - -----
E 710 698 710 723 

Prod uk tionstoleraoz ±5mm . .. +5 -5 -5 +5 
--- - -- - - - ---

E 715 693 705 728 
80 % P rofilaboutzuog bei mittlerer 
Stolleohöhe = 35 mm .. " .. ... . 30 30 

------------
E 715 663 675 728 

Maximaler Toleranzbereich bei 
Ver wendung der Vergleic hsreifeo 
als Norma lgrößen (bei 700 bzw. 
1750 kg Be1astuog) . . ........ .. ,1 = 52') ,1 = 53 

---
- \-40 Ausgleic h durc h verringerte R ei· 

feobela s tuog (übergröße) ... . . . . 40 

E I 715 703 6751768" Maximaler Tolera nzberei ch bei I Verwendung als übergröße ..... LI = 12 ,1 = 93') 

Etwa 8'Yo. J) etwa 13,5%. 

für die Ackerschlepper standardisiert werden können, um in 
erster Linie die Zahl der Reifen zu beschränken, zweitens den 
zulässigen Toleranzbereich der Dreipunktaufhängung einzu· 
ha lten und drittens auch zu weiteren baulichen und einsatz­
gemäßen Vorteilen für die Schlepper zu gelangen. 

Der Vorschlag geht dahin , die Reifen unter Berücksichtigung 
aller bisher erwähnten Gesichtspunkte auf der Basis glei cbe r 
Durchmesser bzw. glei cher wirksamer Halbmesser zu stan· 
dardisieren . 

Dabei ist es mö~lich, eine Grobstufung bei 30 PS vorzu· 
nehmen. Di e Unyersuchungen hierüber führten zur Auswahl 

I 

Tab.lle 4. Reifentabelle der vorgesc hlageoeo R ei feogrößeo gleicheo 
Durchmessers 

Reifen- Durch· \-\lirks. Radiu s Trag· Höchstzulässiges Schlepper. 

grö ße messer 
fähigkei t gewich t bei 0,8 at ü 

1. 5atülO,8atü 
b . 0,8 a t ii H .A.-Aotrieb Allrad a ntrieb 

[Zoll] . [mm] [mm] [ mOl i [kg] [kg] [kg] 

6 - 28 

I 
300 900 LI 1200 

,1 
450 600 

8-24 990 471 462 450 1350 350 1800 500 (9 - 24) 1040 492 482 575 1700 250 2300 300 
10-20 650 1950 2600 

-----
7-36 1240 597 588 ·125 1275 1700 

275 300 
(8- 32) 1195 570 560 500 . 1500 375 2000 500 
9-32 625 1875 2500 

(10-28) 1200 566 555 700 2100 225 2800 300 
375 500 

11-28 1265 596 584 825 2475 3300 
325 400 

112- 24) 930 2800 3700 
575 800 

13-24 . 1125 3375 4500 

1""72l -- - --
9-42 1500 710 700 2100 

900 
11-38 1520 720 706 1000 3000 

900 
13-34 1300 3900 

1350 
15 - 30 1560 714 698 1750 5250 

I 
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Bild 10. (rechts) Standardisierungs vorschlag 
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den für eine Reifenstand ardisieruog in Vor~ 

schlag gebrachten Reifenhauptgruppen 
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dreier Reifengruppen und zur evtl. Verwendung von Neben­
gruppen (Bild 9 und 10). Gegenüber dem Vorschlag in der 
Veröffentlichung [1] unterscheidet sich der neue nur dadurch. 
daß aus den drei Reifengruppen jeweils immer die zweite 
Reifengröße ausgelassen wurde_ 

Die Ermittlung des Toleranzbereiches zeigte für di~ Reifen 
der größeren Durchmessergruppe, d aß der zulässige Toleranz­
bereich hier so ausgeschöpft wird . daß die Verwendung von 
Reifen einer Nebenreihe nicht ratsam ist. D'ie Möglichkeit der 
uneingeschränkten Verwendung von Reifen aus der Neben­
reihe besteht erst bei den zwei kleineren Reifengruppen. da 
hier die Differenz der Radien bei 0,8 atü, die Profilhöhe und 
der Ausgleich durch die Entlastung geringer ist (Tabelle 4)_ 

Mit den vorangegangenen Beispielrechnungen und Beto n als 
Bezugsbasis konnte nachgewiesen werden. daß die auch bereits 
im ersten veröffentlichten Vorschlag genannten Reifen zu ver­
wertbaren Ergebnissen führen. Wenn auch durch anders· 
geartete Verhältnisse bei der Reifeneinsenkung und den Einsink· 

Tabelle 6. Untersuchung der bei den wes tdeutschen Schleppertypen 
verwendeten Reifengrößen (Typenprogramm 1955/56) 

Schlepper- Schlepper· Größen der derzeitigen Nicht im Stan-
leistung Typenzaht Schlepper-Triebrad •. dardisierungs-

bereifung vorschlag al1ftre-
[PS] [Stück] I [%] tende Reifen 

50· .. 60 8 5 15-30. 13-30. 12-24 13-30 

40 .. ·48 20 10 13-30.11-36.11-28. 13-30 
10-28. 9-24. (1l~38) 11-36 

30· - ·38 27 15 13-30, 9~42. 11-28. 13-30 
10-28.10-24. 8-24. 
(11-38) 10-24 

---
20 _. -28 55 30 9-42. 9-36. 11-28, 9-36 

10-28. 9-24. 8-36. 
8-32. 8-24. 7-36 8-36 

---
10 .. ·19 ' 75 40 10-.28. 9-24. 8-32. 7-30 

8-24. 7-36, 7-30. 7-24 
7-24. 6-24 6-24 

fast 200 Typen 18 Größen 8 Größen 
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tiefen auf weichem Ackerboden evtl. Korrekturen in der Reifen­
benennung erfolgen können, so soll doch der neue Vorschlag 
mit den im westdeutschen Schlepperbau verwendeten Reifen 
verglichen werden_ 

Die in ihrer Vielzahl bekannten westdeutschen Schlepper' 
typen [7] ~ind in der Tabelle 5 (10-PS-weise) mit den verschie­
denen Reifengrößen zusammengestellt , wobei in der letzten 
Spalte die jeweiis ni cht im Standardisierungsvorschlag ent­
haltenen Reifen aufgeführt sind. 

Die Untersuchung bringt folgendes Ergebnis: 
Von nahezu 200 Schleppertypen aller Leistungsklassen zwi­
schen 10 und 60 PS werden 18 verschiedene Reifengrößen be­
nutzt. wovon zehn Größen dem Standardisierungsvorschlag 
entsprecben (sechs der Hauptgruppe,\vier der Nebengruppe) , 
Die Zahl der in W estdeutschland noch nicht benutzten Reifen­
größen aus dem Standardisierungsvorschlag beläuft sich da­
gegen auf fünf. 

Eine bessere übereinstimmung ist unter den gegenwärtig 
verwendeten Reifengrößen nicht zu erreichen, Jedoch dürfte 
die letzte Untersuchung zeigen , d;lß der Standardisierungs­
vorschlag in der Praxis zu verwirklichen ist. 

Zusammenfassung 

Eine Standardisierung der Triebreifen nach gl~chem Durch­
messer bezweckt einmal, die Zahl der verschiedenen Reifen 
zu beschränken, ohne damit die Einsatzfähigkeit der Acker­
schlepper zu begrenzen . Zum anderen soll im besonderen Maße 
bei Wecbsel der verschiedenen Reifengrößen der Toleranz ­
bereich der Dreipunktaufhängung eingehalten werden. 

Außerdem soll diese Art der Standardisierung eine bessere 
Typisierung weiterer Schlepperbauteile, die mit den Reifen 
in enger Verbindung stehen, ermöglichen. Als Beispiele für die 
Typisierung seien hierzu die Getriebe, ihre Stulung, die Rad­
verkleidungen und die Zusatz' bzw. Sonderausrüstungen, wie 
Gitterräder und Klappgreifer, genannt. 

Der Standardisierungsvorschlag sieht eine Grobstufung bei 
30 PS vor und berücksichtigt die wirtschaftliche Ausnutzu~g 
der R eifen in der Landwirtschaft einschI. der zweckmäßigen 
Bemessung bez. der Zugkraft und ermöglicht außerdem der 
Industrie eine wirtschaftliche Fertigung. 
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