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Mit zunehmender Motorleistung steigt der Anteil der
allradgetriebenen Ackerschlepper. Werden mit dem
Schlepper Transporte durchgefiihrt, so wird, auer in
Extremfillen, der Allradantrieb ausgeschaltet. Bei Stra-
Renfahrt und geschobenen Vorderradern wird hoher
VerschleiR an den Frontreifen beobachtet. Wie Versuche
zeigen, kann durch Umkehrung der Laufrichtung der
Abrieb verringert werden.

1. Einleitung

Ein Problem vorwiegend praktischer Bedeutung fiir die Landwirt-
schaft ist das Abriebverhalten von Ackerschlepperreifen, da es die
Wirtschaftlichkeit des Schleppereinsatzes beeinflufit. Neben Pkw-
Reifen wurden schon Lkw-Reifen und andere grobprofilierte Rei-
fen auf ihr Abriebverhalten und ihre Lebensdauer hin untersucht,
iiber den Abrieb von AS-Reifen liegen bisher jedoch noch keine
qualitativen und quantitativen Aussagen vor. Gerade an diese Rei-
fen aber werden Anforderungen gestellt, die duferst vielfaltig sind.
So haben sie z.B. die Federung und Diampfung zwischen Schlepper
und Fahrbahn zu iibernehmen sowie Seitenkrifte und vor allem
hohe Zugkrifte unter den verschiedensten Bedingungen bei der
Bodenbearbeitung zu iibertragen.

Vorgetragen auf der VDI-Tagung Landtechnik in Braunschweig am
3. November 1977.

*) Dipl.-Ing. Dipl.-Wirtsch.-Ing. Rainer H. Biller ist wissenschaft-
licher Mitarbeiter im Institut fiir Betriebstechnik der Bundesfor-
schungsanstalt fiir Landwirtschaft, Braunschweig (Direktor:
Prof. Dr. S. Rosegger).
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Fiir Reifen an angetriebenen Achsen hat sich schon seit lingerem
das AS-Farmer-Profil durchgesetzt, das einen Kompromif3 bildet
zwischen optimaler Kraftiibertragung bei guter Selbstreinigung auf
dem Ackerboden und Stabilitit gegen Knicken der Stollen ver-
bunden mit hoher Abriebfestigkeit auf der Strafie [1]. Der Reifen
ist dabei so montiert, daf der von den Stollen gebildete Pfeil in
der Reifenaufstandsfliche gegen die Fahrtrichtung zeigt, im fol-
genden mit “richtige Laufrichtung” bezeichnet. Bei Allradschlep-
pern sind auch die angetriebenen gelenkten Vorderrdder mit AS-
Reifen ausgeriistet. Dabei wird allgemein beobachtet, da8 bei aus-
geschaltetem Allradantrieb die nicht angetriebenen Frontreifen
schneller verschleifien als die Hinterradreifen, besonders bei ho-
hem Strafenfahrtanteil. Es wird deshalb des 6fteren von Schlep-
perherstellern und von Reifenfabrikanten geraten, die Frontreifen
allradgetriebener Ackerschlepper entgegen der empfohlenen Lauf-
richtung — fiir maximale Zugkraftiibertragung auf schmierenden
Boden — zu montieren, weil dann der Abrieb geringer sein soll
[2, 3]. Dabei zeigt der von den Stollen gebildete Pfeil in der Auf-
standsfliche in die Fahrtrichtung, im folgenden mit “umgekehr-
te Laufrichtung” bezeichnet.

Durch Versuche sollten das Abriebverhalten von AS-Triebreifen
bei unterschiedlicher Abrollrichtung bei Straflenfahrt quantifiziert
sowie die Einfliisse auf das Abriebverhalten geklart werden. Der
Vergleich der zu erwartenden Lebensdauerwerte gibt Aufschlufl
iiber die beziiglich eines geringen Abriebs sinnvolle Laufrichtung.

2. Versuchsdurchfiihrung
2.1 Auswahl der Versuchsmethode

Abriebversuche lassen sich vom Prinzip her im Labor oder auf der
Strafe durchfithren. Zeit- und kostenmafig betrachtet ist dem La-
borversuch der Vorrang zu geben. Die entscheidende Schwierig-
keit liegt in der Ubertragbarkeit der Versuchsergebnisse. Es zeigt
sich, daf bei Laborversuchen meist mit groferer Abriebschirfe,
d.h. groferer Protektorabnahme je Reifenumdrehung gearbeitet
wird. Dabei treten Abriebriffeln auf, die den Abrieb erhéhen
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[4 bis 7]. Versuche mit hohem Schlupf wiirden die erforderliche
Versuchsdauer senken; da jedoch die Frontreifen von Allrad-
schleppern bei Stralenfahrt und damit bei ausgeschaltetem All-
radantrieb mit sehr geringem Schlupf abrollen, fehlt hier die Ver-
gleichbarkeit. Versuche auf einem Karussellpriifstand simulieren
z.B. eine Kurvenfahrt und verstirken den Einflu der dabei auf-
tretenden Seitenkrifte auf den Abrieb. Hier wie auch bei Rollen-
priifstanden tritt eine Fahrbahnverschmutzung hinzu. Die Versu-
che wurden deshalb, zumal der Versuchsumfang begrenzt war, bei
StrafBenfahrt durchgefiihrt.

2.2 Versuchsablauf

Als Versuchsfahrzeug diente ein Unimog mit einem einachsigen
Hinger!). Auf der Vorderachse des Unimog waren Mehrzweckrei-
fen der Grofe 10,5—18 MPT (multi purpose track) mit AS-Far-
mer-Profil, am Hinger Reifen der Grofle 9,5—24 AS N montiert,
also AS-Reifen in Diagonalbauart mit Normalstollen!) Bei glei-
cher Achsgeometrie wie die Schleppervorderachse (Vorspur,
Sturz) und unter der Annahme, daf bei Strafenfahrt und iiberwie-
gend geradliniger Versuchsstrecke die Lenkbewegungen der Vor-
derrdder in jhrem Einfluf auf den Reifenabrieb vernachlassigbar
sind, kann der Héanger zur Simulation des Vorderradbetriebs — ge-
zogener Reifen — verwendet werden.

Je Achse wurde ein Reifen in richtiger” und ein Reifen in ”um-
gekehrter” Laufrichtung aufgezogen. Nach 250 . . . 300 km wur-
den die Reifen unter Beibehaltung der Laufrichtung auf der Achse
vertauscht, so daf annihernd gleiche Versuchsbedingungen fiir je-
den Reifen angenommen werden konnen. Die Fahrgeschwindig-
keit betrug 25 . . . 28 km/h. Die Versuche wurden bei konstanter
Radlast und bei mehreren Reifeninnendriicken gefahren.

Tafel 1 gibt einen Uberblick iiber die wichtigsten Versuchs- und
Reifendaten. Bei Reifen 9,5—24 AS N ist ein Reifeninnendruck
von 1,6 bar fiir Ackerfahrt und von 2,0 bar fiir StraRenfahrt vor-
geschrieben [8].

Reifen

Daten 9,56—24 ASN 10,5—18 MPT
Belastung (N) 8100...8120 8100...8120
Luftdruck (bar) 1,6 1,3

1.8 1,75

2,0
Ply Rating 6 6
Profilwinkel 450 510, ,,530
Stollenpaare 20 20
Stollenhéhe (mm) 30 20

Tafel 1. Reifen- und Versuchsdaten.

2.3 MeRmethoden
2.3.1 Abriebbestimmung

Der Abrieb der Versuchsreifen wurde wie folgt registriert:

1. Die Reifen wurden in Abstédnden von 500 . . . 600 km gewo-
gen. Die Wigungen wurden auf einer gleicharmigen 200 kg-Bal-
kenwaage durchgefiihrt; (maximale Verinderlichkeit beim Aus-
tauschen der Lasten: + 0,2 g bei 100 kg). Durch gleiche Be-
handlung der Reifen beim Saubern, Waschen und Trocknen
kann ein gleicher Ausgangszustand vor jeder Wagung angenom-
men werden.

1) An dieser Stelle sei der Firma Bergische Achsenfabrik Fr. Kotz & S6hne
fiir die Uberlassung einer Anhingerachse, und der Firma Continental
Gummi-Werke AG fir die Uberlassung der Versuchsreifen gedankt.
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2. In den gleichen Abstinden wurde die Abnahme der Profil-
stollenhdhe gemessen. Fiir diesen Zweck wurden je Reifen
sechs ungleichmifig iiber den Umfang verteilte Stollenpaare
ausgewihlt. Jeder Stollen wurde in Lingsrichtung mit drei
Bohrungen versehen, eine in der Mitte und je eine am Rand.
Mit einer MeBuhr wurde jeweils die Bohrlochtiefe gemessen.

2.3.2 ReifenkenngréRen

Zur Analyse des Abriebverhaltens ist die Kenntnis der wichtigsten
Reifenkenngrofen erforderlich. Da der Abrieb nahezu proportio-
nal mit der spezifischen Flichenpressung in der Reifenaufstands-
flaiche zunimmt [9], laBt sich aus Bild 1 entnehmen, wie sich der
Abrieb bei Belastungsidnderungen verhilt. Fiir jeden Reifen wurde
die Zunahme der effektiven Aufstandsfliche in Abhéingigkeit von
Radlast und Luftdruck ermittelt. Der Reifen wurde auf einer von
der Seite angestrahlten Panzerglasplatte belastet und die Auf-
standsfliche nach dem Prinzip der Totalreflexion sichtbar ge-
macht, fotografiert, ausplanimetriert und die effektive mittlere
Flachenpressung errechnet. Bild 2 zeigt einen solchen Reifenab-
druck. Zur weiteren Charakterisierung der Versuchsreifen wurden
die Steifigkeiten in axialer, radialer und tangentialer Richtung be-
stimmt. Mit der Steifigkeit eng verbunden ist die Hysterese, die in
erster Naherung umgekehrt proportional dem Abrieb ist

[10, 11, 12]. Die Hysteresekurve wurde fiir alle Versuchsreifen
aufgenommen. Die von der Hystereseschleife umschlossene Fliche
ist das Maf fiir die Verlustarbeit. Sie gibt den Teil der gespeicher-
ten Energie an, der infolge der Hysterese nicht fiir das Gleiten des
Reifens umgesetzt wird. Mit der Verlustarbeit ist jedoch eine Er-
wiarmung des Reifens verbunden, die den Abriebwiderstand nega-
tiv beeinflussen kann.

pi [bar]
2.0

/0 — e =21
|1  { —1+—16

—13
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Reifen 9,5-26 AS N

1 kN 13

0 1 3 5 7 9
Radialbelastung F,

Bild 1. Mittlere Fliachenpressung von Ackerschlepperreifen der
Grofe 9,524 AS N.

Bild 2. Profilabdruck eines Reifens 10,5—18 MPT bei einem
Reifeninnendruck von 1,75 bar und einer Belastung von 294 daN.
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Bild 3 zeigt die Abhingigkeit der Verlustarbeit vom Reifeninnen-
druck. Im Bereich zwischen 1,6 und 2,0 bar ist der Einfluf des
Luftdrucks beim AS-Reifen gering. Beim Mehrzweckreifen ist die
Verlustarbeit bei Radialverformung zwischen 2,0 und 2,5 bar an-
gendhert konstant. Ein zu geringer Luftdruck kann bei beiden Rei-
fentypen zu stirkeren Warmeentwicklungen fiihren, wie die bei
abnehmendem Reifeninnendruck ansteigende Verlustarbeit zeigt.
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Bild 3. Verlustarbeit bei Radialverformung.

3. Versuchsergebnisse und Diskussion der EinfluBgréRen
3.1 Gewichtsverlust der Reifen

Zur quantitativen Erfassung des Reifenabriebs wurde der Ge-
wichtsverlust, bezogen auf 1000 km Laufstrecke, als bezogener
Abrieb iiber der Laufstrecke aufgetragen. Bild 4 zeigt den bezoge-
nen Abrieb der Reifen 9,5-24 AS N in Abhingigkeit von der
Laufstrecke fiir verschiedene Laufrichtungen bei verschiedenen
Reifeninnendriicken.

Anhand der Kurvenverldufe 18t sich aussagen, daf die “’richtig”
montierten Reifen den hoheren bezogenen Abrieb hatten. Nach
einer gewissen Einlaufstrecke mit etwas hoherem Abrieb fillt der
bezogene Abrieb und bleibt bei den Reifen, die umgekehrt” mon-
tiert waren, in etwa konstant, wihrend er bei den Reifen, die
”richtig” montiert waren, nahezu linear ansteigt.

Diese Aussage trifft auch fiir die Mehrzweckreifen zu, Bild 5.
Auch hier ist zu Beginn des Versuchs erhohter Abrieb aufgetre-
ten, dessen Ursache darin zu finden sein mag, daf jeder Reifen
eine bestimmte Einlaufstrecke benotigt, wihrend der er stirker
verschleit. Danach ist ein Verhalten analog zu den AS-Reifen zu
beobachten.
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Bild 4. Bezogener Abrieb beim Reifen 9,5-24 AS N.
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Der Einflu des Luftdrucks auf den Abrieb ist nicht eindeutig er-
kennbar. Um die Abhingigkeit vom Luftdruck deutlicher zu zei-
gen, ist eine hohere Anzahl von Versuchswiederholungen not-
wendig.
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Bild 5. Bezogener Abrieb beim Reifen 10,5—18 MPT mit
AS-Farmer-Profil.

3.2 Abnahme der Stollenh6he

Um die Abnahme der Profilstollenhohe zu verdeutlichen, wurden
von den sich entsprechenden Bohrungen der sechs iiber den Rei-
fenumfang verteilten Stollenpaare die Mittelwerte gebildet und
iiber der Laufstrecke aufgetragen. In Bild 6 ist der bezogene Pro-
filverlust bei einem “’richtig” abrollenden AS-Reifen zu sehen.

Wie zu erwarten, zeigt sich nach einem Minimum ein starkes An-
steigen des bezogenen Profilverlustes, besonders in der Profilmitte.
Beim ’umgekehrt” laufenden Reifen bleibt der Profilverlust nach
einer Einlaufstrecke anniahernd konstant, Bild 7.

Der bezogene Profilverlust ist iiber der Reifenbreite unterschied-
lich. Er wird zum Teil beeinfluit durch Sturz und Straenneigung.
Es sind dadurch im Latsch Flichenelemente mit groferer und ge-
ringerer Kraftbeanspruchung vorhanden, abgesehen von ohnehin
schon ungleichmifiger Druckverteilung. An den Stellen mit gerin-
gerer Kraftbeanspruchung geht die Haft-Reibungszahl iiber in die
kleinere Gleit-Reibungszahl und es findet Teilgleiten statt, das

den Abrieb an diesen Stellen erhoht. Auf diese Weise erkldrt sich
auch der etwas wellenférmige Abrieb, fiir den besonders grobstol-
lige Profile anfallig sind [13, 14].
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Bild 6. Bezogener Profilverlust beim Reifen 9,5-24 AS N,
“richtige” Laufrichtung.
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Bild 7. Bezogener Profilverlust beim Reifen 9,5—24 AS N,
“umgekehrte” Laufrichtung.

3.3 Ursachen fiir das unterschiedliche Abriebverhalten bei
"richtiger’” und "“"umgekehrter’” Laufrichtung

Zur Untersuchung der Ursachen fiir ein derart gegensitzliches Ab-
riebverhalten wurde der Abrollvorgang beobachtet. Es zeigte sich,
daf} das Abrollen der Reifen prinzipiell verschieden verlauft,

Bild 8.

Der "umgekehrt” laufende AS-Reifen verhilt sich in etwa wie ein
quer profilierter Reifen [15]. Der Stollen gelangt mit seiner diinne-
ren flexibleren Auenhilfte zuerst in die Aufstandsfliche und
wird unter dem Einfluf der im Latsch angreifenden horizontalen
Kraftkomponente ausgelenkt. Die Stollen passen sich dem Abroll-
vorgang an, die Verspannungen in der Kontaktfliche und damit
die auftretenden Schubkrifte sind gering. Diese Schubkrifte set-
zen sich zusammen aus Schiiben infolge Abplattung und Schiiben
infolge Profilverformung.

Gleiten in der Aufstandsfliche erfolgt dann, wenn die 6rtlichen
Schubkrifte grofer sind als die auf das Flachenelement wirkende
Normalkraft multipliziert mit der 6rtlichen Reibungszahl. Bei ge-
ringen Verspannungen innerhalb der Aufstandsfliche ist das Glei-
ten und damit der Abrieb gering.

Beim “’richtig” abrollenden Reifen gelangt der Stollen zuerst mit
der breiteren steiferen Innenhilfte in die Aufstandsfliche. Unter

Lauf-
richtung

“richtig”

“umgekehrt”

Bild 8. Rollendes Rad — Krifte, Momente, Verformungen der
Stollen bei unterschiedlicher Laufrichtung.
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der Wirkung der horizontalen Kraftkomponente wird die Stollen-
fliche lediglich gedehnt und vergrofert. Die Auslenkung des Stol-
lens beim weiteren Einlaufin die Aufstandsfliche ist praktisch
Null, da der Stollen durch die Vorspannung seiner inneren Halfte
sehr stark in seiner Bewegungsfreiheit eingeengt ist. Dadurch tre-
ten hohe Verspannungen in der Stollenaufstandsfliche auf. Beim
Auslauf ist es dann nur ein kleiner Teil der Innenhilfte der Stol-
len, der abrollt, wihrend der iibrige Teil infolge der grofien Schub-
krifte in der Aufstandsfliche gleitet. Dieses Gleiten setzt wesent-
lich friiher ein und ist stirker als beim umgekehrt” abrollenden
Reifen, da das Produkt aus Normalkraft und ortlicher Reibungs-
zahl hier grofer ist, kenntlich gemacht durch einen grofieren
schraffierten Gleitbereich.

Die Bilder 9 und 10 zeigen den Reifen in der Aufstandsfliche bei
unterschiedlicher Abrollrichtung. Beim umgekehrt” abrollenden
Reifen (Bild 9) ist deutlich eine Krimmung der Stollenmittellinie
zu erkennen, wihrend der Stollen beim “richtig” abrollenden Rei-
fen (Bild 10) keine Verformung durch Auslenkung zeigt. Diese
Aussage wird unterstiitzt durch das Verhalten der Verlustarbeit
bei Tangentialverformung, abhingig von der Profilrichtung,

Bild 11. Sie wurde aufgenommen fiir die Richtung, in der die Stol-
len beim Durchlaufen der Reifenaufstandsfliche durch Schub-
krifte beansprucht werden. Es zeigt sich, da beim “umgekehrt”
laufenden Reifen (obere Kurve) die Verlustarbeit hoher ist als
beim “richtig” abrollenden Reifen (mittlere Kurve). Der hohere
Anteil an gespeicherter Energie bewirkt geringeren Abrieb. Dieser
Effekt verstirkt sich mit abnehmender Profilstollenhohe, wie die
untere Kurve zeigt. Fiir einen stirker abgenutzten Reifen wurde
unter gleichen Bedingungen die Hysteresekurve fiir Tangentialver-
formung aufgenommen und die Verlustarbeit ermittelt. Sie liegt
deutlich unter der eines nahezu neuen Reifens.

Bild 9. “umgekehrt” abrollender AS-Reifen; Aufstandsflache.

Bild 10. ’richtig” abrollender AS-Reifen; Aufstandsfliche.
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Bild 11. Verlustarbeit bei Tangentialverformung.

An den Stellen, wo der Reifen zuerst gleitet, wird die spezifische
Bodenpressung weiter absinken und der Abrieb weiter verstirkt,
wihrend an den stehengebliebenen Stollenteilen mit dem grofe-
ren Bodendruck keine Gleitbewegungen auftreten (vgl. auch [137)
Auf diese Weise entsteht der in fortgeschrittenem Zustand deut-
lich sichtbare wellenformige asymmetrische Abrieb, bei dem an
einigen Stollen sogenannte Zipfel stehen bleiben, Bild 12. In

Bild 12 sind auch die Richtungen sichtbar gemacht, in denen
Gleitbewegungen stattfinden. Bild 13 zeigt den unterschiedlichen
Abriebzustand von zwei verschieden abrollenden AS-Reifen nach
gleicher Laufleistung.

Bild 13. Abriebzustand beim Reifen 9,5—24 AS N nach
7200 km; Reifeninnendruck p; = 2,0 bar; Radlast 810 daN.

3.4 Abschitzung der Reifenlebensdauer

Zur Abschitzung der Reifenlebensdauer bei unterschiedlicher
Laufrichtung wurde der bezogene Profilverlust herangezogen,
Bild 14. Beim Reifen 9,5-24 AS N betrigt die Stollenhohe

30 mm. Der Gesetzgeber schreibt in einer Richtlinie eine Mindest-
profiltiefe von 1 mm vor. Diese Profiltiefe ist jedoch fiir einen
Reifen, dessen Hauptaufgabe die Zugkraftiibertragung ist, nicht
brauchbar. Fiir die folgenden Berechnungen wird deshalb eine
Mindestprofiltiefe von 10 mm angesetzt. Der Zeitpunkt fiir den
Ersatz der Frontreifen allradgetriebener Ackerschlepper wird
dann dadurch bestimmt, daR, iiber den Umfang gemittelt, an
einer Stelle des Reifens der Profilverlust 20 mm betrégt.

:

3
3

Hbel. - C&‘_ @

bez.Profilverlust H p,, 2
E

HbEL:p"'qerL <_

95-2UASN ~—

~E————

(=3800km p,=16bor 0 =2-103 km
Laufstrecke [
Bild 12. Zipfelbildung und Gleitrichtungen beim Reifen Bild 14. Bezogener Profilverlust in Abhingigkeit von der Lauf-
9,5-24 ASN. strecke L bei verschiedener Laufrichtung.

Grund|. Landtechnik Bd. 28 (1978) Nr. 3 93



Am Beispiel eines Reifens 9,5—24 AS N (p; = 2,0 bar, Radlast

P = 810 daN) wird die Laufleistung berechnet. Fiir die Einlauf-

strecke erbrachte eine Regressionsanalyse mit der Gleichung
Hbez. =aebl

ein gutes Ergebnis. L ist die Laufstrecke, a und b sind die Regres-

sionskoeffizienten (a = 0,98; b = - 0,44). Das Bestimmtheitsmaf}
liegt zwischen 0,95 und 0,96.

Die Kurven des bezogenen Profilverlustes fiir die Reifen, die in
Zugkraftrichtung montiert waren, werden ebenfalls gut angeni-
hert durch eine e-Funktion der Form

Hbez. =gell

mit: e =0,26;d =0,24.

Das Bestimmtheitsmaf liegt zwischen 0,87 und 0,95.

Fiir den “umgekehrt” laufenden Reifen verlduft nach der Einlauf-
phase der bez. Profilverlust quasi konstant und 14t sich durch die
Funktion

Hyp, =ptae’l

sehr gut darstellen.

Das Bestimmtheitsmaf betrégt 0,98 ... 0,99 (p =0,36;q=1,21
und 1 = - 1,71). Die Fliche unter der jeweiligen Kurve gibt den
Profilverlust innerhalb der betrachteten Laufstrecke an. Das Inte-
gral der Kurve Hy, in den Grenzen Null und Ly, beinhaltet dem-
nach den Reifenabrieb bis zur Laufstrecke Ly, die angibt, wann
der Reifen ersetzt werden muf. Fiir jeden Reifen und jeden Luft-
druck kann danach die Lebensdauer berechnet werden.

" Beim Reifen 9,5—24 AS N, der mit einem Reifeninnendruck von
2,0 bar im Versuch lief, ergeben sich die Lebensdauerwerte wie
folgt:

’richtig” laufender Reifen: 12+ 103 km
“umgekehrt” laufender Reifen: 53 + 103 km.

Dies entspricht einem Lebensdauerverhiltnis von etwa 1 : 4,5, was
bei 100 % Strafenfahrt und einem Luftdruck von 2,0 bar bedeu-
tet, daR der AS-Reifen 9,5—24 viereinhalb mal so lange hilt, wenn
er “umgekehrt” zur empfohlenen Laufrichtung montiert wird. Zu
beachteh dabei ist jedoch, wie sich der “umgekehrt” montierte
Reifen bei der Zugkraftiibertragung verhilt, besonders auf schmie-
renden Boden [16].

4. Zusammenfassung

Um die Abhingigkeit des Reifenabriebs von der Laufrichtung bei
AS-Reifen zu quantifizieren, wurden Straflenversuche durchge-
fiihrt, die eine deutliche Abhingigkeit des Abriebs von der Abroll-
richtung ergaben. Bei einem Reifeninnendruck von 2,0 bar und

einer Radlast von 810 daN betrégt das Verhiltnis der Lebensdauer-

werte des richtig” zum “umgekehrt” laufenden Reifens etwa
1 : 4,5 fiir reine StrafBenfahrt. Fiir andere Luftdriicke liegt der

Wert in der gleichen Gréfenordnung. Setzt man einen durch-
schnittlichen Strafenfahranteil von 30 . . . 40 % an, so verbessert
sich dieses Verhiltnis zugunsten des “richtig” laufenden Reifens.
Aufgrund der vorliegenden Versuchsergebnisse kann dem Prakti-
ker empfohlen werden,die Frontreifen bei Allradschleppern entge-
gen der vorgeschriebenen Laufrichtung zu montieren.
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