
Ing. K.-H. SCHUL TE, Potsdam-Bornim *) 

Zur Frage der Reifennormung für Ackerschlepper 

En tgeg uung auf dcn Diskllssionsbeitrag von lU. DO~ISCH (1) 

,,~Iehr KJarlleit 11 m dcn Luftrcifen"l) 

In dem Vorspann zu seinem Artil< el gibt DOM SCH an, meine 
Untersuchungen über eine zweckmäßige Dimensionierung 
d er Ackerschlepperreifen ( I] bedürften , aus dem Blicl<winkel 
des Bodens gesehen, in eini gen Punl<ten unter Berücksichti
gung der Gese ti mäßigl<eiten des Luftreifens ein er Ergän zung 
und teilwe isen Richti!(steIJung. Im folgenden wird an Hand 
von Gegenüherstellungen gezeigt, daß das le tztcre unzutreffend 
ist . 

1. ßceinflussung dcs wirksamcn Reifenll allJlucssers 

Während ich in meinen Ausführullgen auf Seite 75 links oben 
von der R eifeneinfederung a ls Ursache einer statischen oder 
dynamischen Belastung der Triebreifen am Ackersch lepper 
ausgegangen bin und den wi rksamen Halbmesser des Trieb
rei fens un ter diesen Einsatzbedingu ngen betrach tet habe, 
spricht DOMSCH auf Seite 347 rechts obc n vOn der Meß
methodik für den wirksam en Halbmesser. Da bei des für dcn 
wirksamen Halbmesser nicht das g leiche ist. hat der Satz von 
DOMSCH : 

"Der dynamische Radius steht a lso in keiner Beziehung zu der 
dynamischen Radlast, wie man a nnehmen möc hte." 

nur Si nn, wenn man eine Bezi e hung zu der in DI N 70020 fest 
gelegten Meß lnethode suchen wi ll. Geht man aber von den 
Einsatzbedingungen aus, so wird d e r wirksame Halbmesser 
der Sc hlepper-Triebreifen auf jeden Fall von der Belastung be
stimmt. wobei di e letz t ere s tati onä r oder dynamisch sein 
J<ann . 

F e rne r schreibt DOMSCH auf Sei te 34ß 1. : 

"Mit zunehmender Reifenbrei te zeigt er (der Außendurchmesser) 
eine Zunahme über den Nennwert. Dasselbe gilt auch im wesent
lichen für die Querschnittshöhe (h) .. . , die jeweils mit der geringen 
Abwei chung von ± 2% 90% der Reifenbreite (b) . beträgt. Auf 
Grund diese r Tatsache erscheint es möglich, aus der Reifenbreite 
die jeweil s zulässige Einsenk ung und bei bekanntem Durchmesser 
daraus den wirksa men Radius zu errechnen." 

Wenn !lach de n Ausführungen von DOM SCH die zu lässige 
Einfed erung auf Grund des fes tli ege nden Verhältnisses \'on 
h/b bei den jeweiligen Reifc lI brei ten theoretisch konstant sein 
soll , so trifft dieses für die tatsächliche Einsen kung nicht zu . 
'wie die Angaben von SCHILLING über di c Einfederung der 
Reifen b ei 0,8 atii, die in Tabelle I wi edergegeben sind, be: 
weisen (2J. 

Die Einfederung ist nach SCH I LLING und nach DIN 7807 
sowohl von d!'; Breite als 'auch vom Durchmesser der Reifen 
abhängig. Di eser mit R eifenb reite und Reifen- bzw . Felgen
durchm esser zunehmende \~7 e rt der Einfederung ergibt in 
bezug auf d e n wirksam en Halbm esser. aufgezeichnet für di e 
volle 'Auslastung d er R eifen , ein e negative (nach links gen eigte) 
Tendenz. Bei unbelasteten Reifen tritt abe r infolge de r mit 
Breite und Durchmesser zun ehmenden Abweichung von einem 
bestimmten No rmwer t eine positive Tendenz in der Halb
m esse rl inie auf (s. DOMSCH, S. 349, Bild 6. 7, 8). 

Da in der landw irtscha ftl ich(,:n Praxis. insbesondere auch b ei 
der angestreb ten Verwe ndung von übergrößereifen, selten 
mit einer vo llen Auslastung dcr R eifEn zu rechnen ist . wird die 
tatsächliche Lini e zwischen bei d en Grenzen li egen und eine 
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mehr vertikale Tendenz aufweisen . Aus diesem Grunde wurde 
di e le t ztere von mir für die vereinfach te Aufstell ung des Trag
kraftdiagramms und für die weite re Untersuchung der R eifen 
für das Standa rd isieru ngsvorhaben ausgenutzt und I<ann vor
läufig auch als aus reichend angesehen werden. 

Das Auftreten ei ner ve rtika len ode r nahezu ve rtikalen Tendenz 
sei durch die Tabelle 2, insbesonde re in Ve rbindung mit dem 
Bild I unterstrichen. In d er leh ten Spa lte der Tabelle 1 sind 
di e W e rte für das Zu rüc kgehen der R eifeneinsenkung ei nge
tragen, wobei für di e Errechnung die spezifischen Mittelwerte 
zugrunde gelegt wurd en (1 mm/lO kg bis 1 mm/22 kg) (3J. 
Weitere Berechnungsbasis sind für ei ne bestimmte Sch lepper 
I<:lassen reihe die durchsch nittli chen Leistungsgewichte von 
50 II!(.' PS bis 60 kg/ PS und die entsp rechende Zuo rdnung der 
derzei t zur No rmung vo rgesch lagenen Reifengrößen. 

2. ßercchnllngslormcl n IHr den wi rksllmen Reifenhalbmesser 

Auf S. 348 r. schreib t DOM SCH : 

"Der von SCHULTE in seiner Tabelle 2 fü; ' den wirksamen Radius 
zugrunde ge legte Einsen kungswer t vo n einheitl ich 30 mm gilt bei 
Goodyea r nur für die Rei fenbreite 6" bzw. 8" und bei Conti etwa 
für 9". Für die anderen Reifenbreiten ist die Aufstellung nicht 
zutreffend. " 

Es handelt sic h b ei den ,,3D 01 01" ni c ht um d en Einsen J<ungs
oder Einfederungswert , sond ern ledig l.ich um einen Korrel<tur
wert. Auf S. 75 habe ich hie rzu geschri eben: 

"Um nun bei Fehlen einer Reifentabelle den wirksamen Halbmesser 
bei den verschiedenen R eifendimensionen leichter bestimmen zu 
können, wurde in Tabelle 1 auße rdem ein Vergleich mit der Re · 
rechnung aus der Dimensionsa ngabe vo rgenomme n." 

E s folgte das Rechenbeispiel zur Ermittlung des wirksamen 
Halb messers für 1.5 atü (DIN-TabeJlenwe rt). wobei die Zoll
werte mit 1" gleich 25 mm umge rechnet wu rden (statt genalle 
Umrechnung mit 25,4 mm). 

"D urch Abzug von 30 mm (konstant für alle Gimensionen) bekommt 
man dann den wirksa men Halbm esser zu 625 mm . Die letzte Spalte 
der Tabell e 1 zeigt, wie unbede utend die mit dieser Rechnung 
entstehenden Feh ler sind . Mit Ausna hme der Dimensionen 6-24 

Tabelle 1. Statische Rei renscokuo g der Normreireo bei 0,8 alü Luftdruc k 
noch SCH ILLIN G 

R eifengrößp. 

'1 

Eio{eder ung bei 0,8 a t ü 

IIS mm -- -
6 - 24 26 

7-24 29 
7-30 31 
7- 36 33 . 

3 - 24 33 
0 - 32 :14 
8 ·- 36 35 

--- --
9 - 24 37 
9 - 36*) 40 
9 -'12 4 1 

-
10-24 42 
10 - 23 43 

11 - 28 47 
11 - 38 58 

13 - 30 55 
, 

10 -- 30 82 

* ) Geschätzt. 
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Tabelle 2. Ermittluug der DiHerenzwerte in der Reue neinsenkung Infolge geringere r Auslastung der Reifen für eine Schlepperreihe im Leistungsbereich 
von 10 bis 60 PS und einem durchschnittlichen Leistungsgewicht von 50 bz.w . 60 kg/PS und der Verwendung von Reifengrößen entsp.rechend dem 

Norm vorschlag 

Schlepper-
Schlepper-

Radlast Reifeogröße Schlepper- gewicht eines Trieb· 
leistung bei 50 bzw. typ (DDR) reifens It. Norm-

vorschlag 
60 kg/ PS {gewicht s· (1 / 3 xG) 

[PS] [kgJ 
mäßig) 

[kg] AS 

60 3000 RS 01 1000 15-30 
3600 1200 

13 -34 

40 2000 RS 14 
675 

2400 800 
13-24 

11-38 

30 1500 - 500 9 - 42 
1800 600 

11-28 

- ----
9-32 

20 1000 RS 09 350 7 -36 1200 100 

8-24 

10 500 - 175 6-20 600 200 

und 10 -24 treten im allgemeinen nur Fehler auf, die noch innerhalb 
der dem Reifenhersteller gewährten Halbmessertoleran z von ± 5 mm 
liegen, so daß man diese einfache Rechnungsweise als hinreichend 
genau ansehen kann." 

Zu diesen Au sführungen is t e rgänzend mitzuteilen , daß für die 
Berechnung des wü](sam en Halbm essers für den Luftdr~ck 
von 1,5 atü der K o rrekturwert mit 30 Olm anzu setzen ist, flir 
d en Halbmesserwe rt beim Acke rluftdruck von 0,8 atü ist er 
unte r Be rücksichtigung der größeren Einfede rung auf 40 Olm 
zu e rböheo. In d er vorjährigeo Veröffentlichung [I) wurd e de r 
K o rrekturwert für 1,5 atü verwendet, versehentlich aber die 
Tabelle 2 (S. 76) mit 0,8 atü ausgedrü ckt. 
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Bild 1.- Bereich des wirksamen Reifenhalbmesse rs bei 0,8 atü für die Reiren 
der großen Durchmessergruppe (30") 

Heft 7 . Juli 1958 

Tragfähig- Belastu ogsreserve Spezifisch". Differenz· 
Hochrad keil bei Reifen· . wer t der 

0,8 a tü 
(Tragfähigkeit 

einse nkung Reifen-bzw. - Radlast) 
Nieder rad Luftdruck (etwa! ei nsenkung 

rkg] [kg] I r i.:~ l Imm/ kg1 rmmJ 

H 1750 
750 42 1/22 34 
550 31 25 

H 1300 625 48 1/20 31 
500 38 25 

425 38 28 N 1100 300 27 1/ 15 20 

H 1000 500 50 
1/19 

26 
400 10 21 

H 700 
200 28 

1/17 
12 

100 14 6 
--- -

N 825 
325 39 

1/17 
19 

225 27 12 

H 650 
:100 46 

J/15 
20 

250 38 J6 

H 425 75 I , 
1/ 13 

6 
25 6 2 

N 450 100 22 1/l3 
8 

50 11 4 

N 300 125 41 1/10 
12 

100 33 10 

Die e mpirisc he Formel für deo wirksam en Halbm esse r lautet 
dann in allgemein er Schreibweise: 

r w =25.
Df

+25_B+I\· [mOl]. 
2 

Darin bedeu ten: 

rw wirl<sam e r Halbmesser , s tatisch [111m] (Beton als Bez ugs-
basis) 

J)f Felgendurc hOl esscr [Zoll) (Teil de r Reifenbezeichnung) 
B R eifenbreite [Zoll) (Tei l der Reifenbezeic hnung) 
]( K o rrel<turwert [m m] (1,5 atü . . K = 30 mm) 

(0,8 atü . ]( = 40 mm) 

Di e Zahl 25 di ent z ur Umrec hnung der ZoUangaben in Milli 
m eterwerte. 

Dieser empiri sc hen Forme l kann man nac h DOMSCH die 
Formeln: 

und 

D 1ü-b 
rw= '2 -100 

[) 1B,5·b 
rw = 2' - l"O'l) 

gegeniib erstellcn, wobci 

[111m] für a meril<anische R ei fen 

[Olm] für deutsc he Reifen 

"w wirksamer Halbm esse r, s tatisch [mOl) (Beton als Bezugs-
basis) 

D R eifend u reh nlf'sse r [rn m] (nach Rei fen katalog) 
B R eift-nbreite [mm) (nach R eifenl<atalog) 
b ede uten . 

Während bei meine r Formel nUI die auf de m Reifen befindliche 
R eifenlwzeichnung einzusetzen ist, is t bei Verwendung dN 
le tzten Form eln di e K enntnis der I(atal0gangaben unbedingte 
Vo rausse t z ung. 

Zur B eurteilung d er verschied e ne n Forme ln wurdEn di e in der 
Be rechnung für e ine Anzalll Re if~ n auftretend ~ n absoluten 
F ehln wcrtc in Tabelle 3 gf'g e nübe rg ~s tellt. Dabei konoten für 
di e amerikanischen Reifen di e betreffende n F e/Jlerwerte naeh 
DOMSCH , Tabelle 4 (aus ,.j" lind ,,/ e rrechnet") e rmittelt 
werden. Für di e deutschen Re ifen wurd en nach ihm di e Ein
federung von 15 ~;; zugrunde gelegt und unter Verwendung der 
Angahen für die Einfed entng b ei 0,8 atü nach SCHILLING 
[2] di e ahsoluten F e hle r bestimmt. 

Da - wi e bereits e rwähnt - von SCHILLING di e Einfederung 
b ei g leic her R eifenbreite abe r verse hiedenemDurchmesser auch 
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Tabelle 3. Gegenüberstellung der bsoluten Fehlerwerte bei der Errechnuns 
des wirksamen Rcifenhalhmessers (statisch) bei 0,8 atu mit Formeln ver· 

, schiedenen Ursprungs 

Absoluter Fehler 

Reifenbreite 
Formel DOM SCH 

Formel SCHULTE Amerikanische 

I 
Deutsche Deutsche Reifen Reifen Reifen 

[Zoll) [mm] [mrn] [mm] 

6 0 -3 (-13) 
7 -1 -5 -3 -1 -4 -5 -3 
8 -6 -6 - 5 -4 -2 0 -2 
9 -2 - 0 -5 -4 +3 0 0 

10 -4 -8 - 7 +2 +5 
11 -7 -9 +2 +1 +4 
12 -2 - -
13 -1 -1 3 +7 
14 +8 - -
15 +2 0 +12 

Maximaler von -7 von -13 von -5 (-13) 
Fehlerbereich bis +8 bis +2 bis +12 

Tabelle 4. Tragfähigkeitszahle n einiger Schleppe rreilen bei 0.8 at ü und 
0,5 atü Rei fe oluftdruc k 

Rcifcogröße 

I 
Tragfähi gkei t -

bt:i 0,8 atü 

I 
bei 0,5 atü 

AS ekel [kg] 

12,75-20 1100 rd .700 
13-30 1200 750 
13-34 noo 800 
14-34 1500 900 

unterschi edlich angegeben ist , treten entgegen der Darstellung 
von DOMSCH in Tabelle 4 in di ese r Gegenüberstellu;;'g jeweils 
meh r a ls ein Wert au f. 

In der letzten Spalte sind die Feh le r - ebenfa lls für die d eut
schen Reifen - nach der von mir verwendeten Formel be
sti mmt, wobei für den ausgewä hlten Vergleich bei 0,8 atü 
Reifenluftdruck der Korrel<turwert (K) mit 40 mm zugrunde 
gelegt wurdp.. 

Die Gegenüberstellung zeigt, daß bei allen Formeln Fehler auf
treten, die im allgemeinen zwisch en ±10 mm liegen. Ins
b esondere bei den geläufigeren R eifenbrei ten von 7 bis 13 Zoll 
sind keine übermäßigen Abweichungen zwischen den ver
schiedenen Berechnungsverfahren festzustellen. 

Es dürfte mit dem Vergleich wohl einwandfrei und hinreich end 
bewiesen sei n, daß die von mir angegeb ene empirische Formel 
keineswegs zu falsch en Ergebnissen führt und daher auch nicht 
die tatsächlichen gesetzmäßigen Eigenschaften des Luftreifen s 
verle tzt , geschweige denn zu falschen Schlußfolgerungen be i 
den Vorschlägen zur Standardisierung führt. 

Unabhängig von dieser Gegenüberstellung ist ein weiterer 
Streit um Millimeterbeträge nicht vertretbar, wenn DOMSCH 
zuvor auf S. 347 selber f~stste lle n muß, 

"daß wir in den neueren Katalogen plötzlich stark voneinander 
abweichendp Angaben über den wirksame n Radius bzw. Einsenkung 
finden . .. " und 
"Uns Landwirte tröstet es, daß bei Versuchen nicht nur der Boden 
ein mehr oder weniger ,nachgiebiges' Material sein kann, sondern 
daß auen ein beinahe 25 Jahre gefertigter Gummireifen sehr ,deh n-
bare' Werte liefern kann." . 

Es dürfte außerdem nach dem Vergleich der Fehler in Tabe lle 3 
klar sein, daß das von DOMSCH auf S. 348 gez-eigte Bild 5 
mit der horizontal eingetragenen Lini e eine falsche Wiedergab e 
meiner Rechenmethode ist. 

3. Normungsvorscbläge 

Auf S. 349 bringt DOMSCH mit d en Bildern 6, 7 und 8 und d er 
Tabe lle 5 seine Vorschläge zur R e ifennormung. In di eser Ta
be lle we rden zu Vergleic hszwecken Richtwerte für d en wirk
samen Radius meinen , auf alle Fälle größeren, gewöhnli chen 
Radien gegenü bergestellt. Der in di ese r Tabelle in Erscheinung 
tretend e Unterschied in d er Diffe renz von ei ner Durchmesse r
gruppe zur anderen b eruht auf de r z. B. bei DOMSCH ande rs 
liegenden mittleren R eifengruppe . 
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Mit dem Bild 7 liefert er jedoch absolut keinen Beweis über 
di e Richtigkeit seiner Wahl. Statt von' 580 mm bis 620 mm 
kann de r Bereich durchaus auch von 565 mm bis 605 mm 
gehen, so daß die 25er R eifenreihe (7-36 bis 13-24) gänzli ch 
im 40 mm-Bereich liegt und somit gleiche Abstände zwischen 
den einzelnen Reifengruppen von 120 bis 125 mm, entsprec hen d 
mein em Vorschlag, zustande l<Ommen. 

Auf S. 349 I. schreibt DOMSCH: 

"Nachdem jeweils zwei benachbarte Dimensionsreihen, und zwar 
die 30/31" bzw. 25/26" und 20/21" in den zulässigen N orm bereich 
hineinpassen, kann also die Fragestellung nicht lauten , ob 30,25 
und 20" oder 29, 24 und 19" richtig sein können . Eine starre Ab
stu fung der drei Dimensionsreihen um jeweils 5" läßt sich deshalb 
nicht aufrechterhalten, vor allem, wenn man an bisher benutzte 
Reifengrößen anknüp'fen will". 

dagegen ist in meiner Februar-Veröffentlichung auf S. 81 in 
de r Zusammenfassung zu lesen 

"Aus den verschiedenen Reifendimensionen wurde die Auswabl der 
zwei Dimensionsgruppen mit den Dimensionsreihen von 29, 24, 
19 und 30, 25, 20zölligen Halbmessern als zweckmäßig angesehen ..... 

Für eine Rationalisierung und Verbesserung der Systematik ergeben 
sich hieraus folgende Möglicbkeiten: 

a) Entscnließt man sicn zu einer besonders engen Eingrenzung 
im Durchmesser. so würde eine der Dimensionsgruppen ,lUS

reichen, die Radschlepper nach allen Gesichtspunkten des tech
nischen oder agrotechnischen Einsatzes mit Triebradreifen glei
chen Durchmessers zu versehen. 

b) Grenzt man den Durchmesser nicbt so stark ein, so wäre die 
gleichzeitige yerwendung zweier Dimensionsgruppen angebracht. 

Das Einhalten einer Toleranz von 25 mm im RadiLis bzw. 50 mm 
im Durchmesser könnte für eine weitere Systematisierung der Trieb
radreifen-Dimensionen zunächst als ausreichend gelten, zumal dann 
u. U. auf bisher ungebräuchliche Reifendimensionen weitgehend 
ve'fichtet werden könnte." 

Weder benutzte ic h die von DOMSCH angezogene F rage
s tellung, noch dürfte man bei meinem Vorschlag kaum von 
eine r s t a rren Abstu fung sprechen können, wenn man die Aus
führungen genau verfolgt. Werden dagegen .die verschi ed enen 
R eifennennungen ihrem Wesen nach näher untersucht, so sind 
di e Differenzen sehr gering. Während von mir zuvor die R eifen
gruppen '30/29; 25/24 und 20/19" vorgeschlagen werden, stützt 
sich DOMSCH auf die Gruppen 31/30; 26/25 und 21/20". Da 
die Hauptgruppen 30/25/20" auch bei ihm zu finden sind, und 
weiter l(eine grundlegenden Meillungsverschiedenheiten in der 
Reifenfrage bestehen, dürfte eine baldige Abstimmung der 
Reifenstandardisierung in unse rer Republik möglich sein. 

Weiter ist bei DOMSCH auch das Bild 6 mit den großen Reifen 
in sei ner Darstellung, insb esondere ill der Lini e nfü hrung, anzu
zweifeln. Man kann z . B . in der 30er Reihe s tatt der Verbin
dung 9-42 über 12-36 nach 14-32 auch die stei lere Linie von 
9-42 über 11-38 zur Größe 15-30 ziehen. Das gilt sowohl für 
die Werte bei unbelastetem als auch bei belastetem Zustand. 
Bei der später getroffenen Auswahl dieser Reifen können die
selben in ihrer Abstufung bez. der Tragkraft (großer Sprung 
zwischen 11-38 und 14-34 und demzufolge minimaler Unter
schied zwischen 14-34 und 15-30) für den Schlepperbau nicht 
als zwecl(mäßig angesehen werden (Bild' 1). 

DOMSCH liefert mit seinrn Darstellungen in den Bildern 6 
und 7 selbst den Beweis dafür, daß für alle Reifen meine Rech
nungs- und Zeichnungsve reinfachung b e i der R eifenauswahl 
in bezug auf d en engen Normbereich von 40 mm bisher zu 
keinen falschen Ergebnissen führte. Sowohl die 30er- als auch 
die 25er-Reifenreihe liegen nämlich in dem von der Dreipunkt
aufhängung b es timmten engen Bereich. Das gleiche konnte 
ich bereits in Fortsetzung meiner ersten Untersu chungen bei 
einer genaueren Bestimmung der verschi ed enen Toleranz
bereiche festst ellen [3]. 

4. Zur Reifenauswahl für den "Pionier"-Schlepper 

Bei seiner Reifenauswahl , wobei er die Bedingung d er Luft
druckabsen kung auf 0 ,5 a tü stellt, scheint DOMSCH zu über
sehen, daß d e r veraltete Reifen 12,75-28 mit der noch mehr 
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veralteten Gußfelge insgesamt etwa 280 k'g wiegt, während 
z. B. der gleich große, neue Breitfelgenreifen 13-30 mit der 
zugehörigen Stablblechfelge nur ein Gewicht von 140 kg hat. 

Schon mit der Verwendung dieser letzteren Reifen könnte der 
"Pionier"-Schlepper im 'Sinne eines bodenstrukturschonenden 
Einsatzes um fast 300 kg erleichtert werden. Damit würde 
sich das Gesamtgewicht von etwa 3300 kg auf 3000 kg ver
mindern l,lnd der Wert des Leistungsgewichtes in 'günstiger 
Weise von 82 kg/PS auf etwa 75 kg/PS herabsinken. Weitere 
Gewichtserleichterungen sind außerdem in Verbindung mit 
dem entsprechenden ,Motor durch die bessere Ausführung des 
Getriebes zu erzielen. Hierüber wird zu einem späteren Zeit
punkt berichtet. 

Aus dem Bild 9 von DOMSCH (S. 350) kann man entnehmen, 
daß bei Ahsinken des Reifenluftdruckes von 0,8 auf 0,5 atü 
bei den Reifengrößen 'e twa die in Tabelle 4 genannten Ver
ringerungen in der Tragfähigkeit zu verzeichnen sind. 

Demgegenüber steht der "Pionier"cSchlepper bei der über
alterten Gußfelgenausführung mit einer Radlast von etwa 
1100 kg, die sich allein bei Verwendung einer Stahlblechfelge 
auf 900 bis 950 kg verri~gern läßt. Zieht man weitere Erleich
terungeIl im Motor· und Getriebeblock hinzu, so dürfte eine 
Radlast von 800 kg, entsprechend der Tragfähigkeit der mei
nerseits in Vorschlag gebrachten Reifengröße 13-34 durchaus 
erreichbar sein. 

So sehr auch von seiten der Landwirtschaft ein Absenken des 
Reifenluftdruckes bis auf 0,5 atü anzustreben ist, so ist doch , 
zu bedenken, daß dieser Wert in bezug auf die Dauerfestigkeit 
und Lebensdauer des Reifens vorläufig noch hart an der, 
Grenze der wirtschaftlichen Zweckmäßigkeit ,liegt. Hinzu 
kommt, daß mit dem zeitlichen Nachlassen des Luftdruckes 
sehr schnell noch niedrigere Werte erreicht werden, die zu 
plötzlichem Totalverschleiß des Reifens führen können. 

Weder die von DOMSCH getroffene Auswahl der Reifengröße 
14-34, noch die der Zwischengröße 14-30 können nach dem 
bisherigen Stand der Reifennormung als zweckmäßig ange
sehen werden . Für den Geräteträger RS 08 ist der Unterschied 
zwischen dem derzeit verwendeten Reifen 7-36 und dem vor
gesehenen Reifen '8·36 sehr gering. Vorteilhafter wäre der 
bereits mit der 25er-Reihe vorgeschlagene Reifen 11-28 oder 
ein 9" brei ter Reifen. 

6. NIederrad, und Hochrad 

Die Bezeichnungsweise "Hoch- und Niederrad" ergibt sich 
aus der in der Pr'axis bei vielen Schleppern gleicher Leistung 
oder gleichen Gesamtgewichts üblichen Verwendung unter
schiedlicher Reifengrößen. Diese Verwendung ist möglich, 
weil sich verschiedene Reifen, z. B. die der vorgeschlagenen drei 
Hauptgruppen, zum Teil in ihrem Tragfähigkeitsbereich über
schneiden. 

.Es h ... ndelt sich also bei den mit Niederrad bezeichneten Reifen 
keinesfalls um Spezialausführungen wie DOMSCH auf S. 351 I. 
feststellen möchte, sondern um gewöhnliche Reifen, die 'nur in 
Relation zu den Nachbargrößen von mir als Hoch- und Nieder~ 
reifen bezeichnet werden (4). 

In diesem Zusammenhang sei auch dar'auf hingewiesen, daß 
die Kippsicherheit eines Fahrzeuges außer dem Übergang auf 
eine andere fahrspur oder der Portalverdrehung immer noch 
durch die Wahl kleinerer Reifen zu beeinflussen ist. Sie muß 
nicht wie DOMSCH auf S. 351 I. ausführt, unbedingt allein 
von der PortalverdrehUng bestimmt werden. Nach seiner Dar
stellung im Bild 15 auf S . 352 ist für die Kippsicherheit des 
Fahrzeuges der Wechsel in der Reifengräße einer Spurerwei
terung von 1250 mm auf 1500 mm durchaus als ebenbürtig 
anzusehen , 

6: Die Prels- ,und EInsatzfrage 

Auf meine Ausführungen S. 7.6 r: ob. : 

.. Bisber war es üblich, bei festgesetztem Arbeitsreifenluftdruck an 
Hand dieser Werte den Reifen so .auszuwählen, daß 'er hundert-
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prozentig ausgelastet wird. An dieser Tatsache wurde von der, 
Industrie so lange nichts geändert, als die Preisfrage der Reifen 
von der Landwirtschaft in den Vordergrund geschoben wurde. 
Teilweise wurden sogar Versuche unternommen, ,von der Reifen
industrie die Zusagen für noch größere Reifenbelastungen obne 
Garantieeinschränkungen auf die Haltbarkeit zu erlangen," 

antwortet DOMSCH auf S. 3511. u. und r. : 

"Nach SCHULTE war 'es bisher die Landwirtschaft, die aus preis
lieben Gründen einen möglichst kleinen Reifen ver(angt hat. Auf 
diese Behauptung darf die Landwirtschaft der DDR die Gegenfrage 
stellen, wann ihr von seiten der Hersteller überhaupt schon einmal 
größere Reifen angeboten wurden .. . 

. .. Die jetzt von einigen Schlepperfirmen noch verwendeten zu 
kleinen Reifen lassen sich nur·' aus dem Blickpunkt ihrer PreiS'> 
politik begründen. . .. Wäbrend einige Firmen vorerst groß
volumigere Bereifung gegen Aufpreis empfehlen, werden sie von 
anderen schon als Standardausrüstung geliefert, wodurch dem Bauer 
am meisten gedient ist." 

"Weil sich dieser richtige Gedanke (VerWendung großvolu~iger 
Bereifung - der VerL) noch nicht allgemein durchgesetzt hat .. sah 
sich die westdeutscbe Reifenindustrie im vorigen Jahr gezwungen, 
im neuen DIN-Vorschlag 7807 in Form einer ,Luftdruckerhöbung' 
gegen Überlastungsschäden der Reifen zu schützen." 

Hierzu ist zu sagen: 

Es ist nicht ganz einzusehen, weshalb DOMSCH in der Preis
und Einsatzfrage meine Ausführungen zunächst anzweifelt 
und sie nachher praktisch bestätigt. 

Im übrigen ist es einerlei, ob die Bereifung auf besonderen 
Wunsch oder als Standardausrüstung geliefert wird. Bezahlen 
muß der Eigentümer des Schleppers in beiden F:ällen. Wenn 
außerdem die LaIl.liwirtschaft restlos mit der Verwendung 
großvolumiger Reifen einverstanden und zum Kauf hereit 
wäre, brauchte die Industrie weder eine, besondere '"Preis
politik" zu betreiben, noch sich durch bestimmte 'Normfest
legungen zu sichern. 

7. Zusammenrassung 

Hierunter schreibt DOMSCH auf S. 352 I. U.: 

"Es wurde gezeigt, daß entgegen der Annahme SCHULTEs die 
Einsenkung nicht konstant, sondern von der Reifenbreite abbängig 
ist. Aus diesem Grunde läßt sich der starre Rahmen seines Norm
vorschlages, der sich im wesentlichen nur auf den hai ben Durcb
messer stützt, nicbt aufrecbterbalten ... " 

N a.ch meinen vorangegangenen' Gegenüberstellungen ist hierzu 
- ebenfalls zusammenfassend - zu sagen: 

Da ich mich absolut nicht auf konstante Reifeneinsenkung 
berufen habe und der angegebene Rahmen nicht starr ist, sind 
die Ausführungen von DOMSCH in vielen Punkten unzu
treffend. Außerdem unterscheiden sich seine Reifennennungen 
sehr wenig von meinen Vorschlägen. Statt der Reifengruppen 
30/1,9; 25/24 und 20/19" schlägt DOMSCH im 'Prinzip in 
gleicher Weise die Reifengruppen 30/31; 25/26 und 20/21" 
vor. 

Wenn auch nach STAUFFER [4] die internationale Entschei · 
dung über die Reifennormung erst im Laufe dieses ]ahreser
wartet werden kann, so würde eine baldige Abstimmung der 
Reifent'ragen innerhalb unserer Republik die fortschrittliche 
Entwicklung unserer Landtechnik sehr wesentlich fördern . 
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