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Sind unsere Schlepper richtig bereift?

Von Friedrich Kliefoth

In einem Bild iiber den Schlepperumsatz in den
Jahren 1950 bis 1955 zeigte H. Meyer 1), daB der
relative Anteil der Schlepper bis 12 PS am Gesamt-
absatz im Jahre 1955 zuriickgegangen ist, wahrend
der Anteil der Schlepper bis 17 PS und derjenige
bis 24 PS zugenommen hat. Dies wiirde im Hinblick
auf die groBe Zah] der Kleinbetriebe bedeuten, dafl
diese entweder sehr viel z6gernder in der Anschaf-
fung eines Schleppers geworden sind oder daf} sie
mehr dazu neigen, stirkere Schlepper zu kaufen.
Hieriiber sagt die Statistik nichts aus. Weiter wies
H. Meyer darauf hin, dal die Forderungen der Land-
wirte an die kleinen Schlepper nicht unbetrachtlich
héher geworden sind.Sollte zwischen dem Riickgang
des anteiligen Absatzes oder dem Ubergehen zum
starkeren Schlepper und den hoheren Anforderungen
aber nicht insofern ein unmittelbarer Zusammen-
hang bestehen, als der Bauer das Gefiihl hat, da3
diese kleinen Schlepper seinen Anforderungen nicht
geniigen? Hier scheint mir ein Problem vorzuliegen,
das gegeniiber den anderen von H. Meyer aufgezeig-
ten nur einer geringen Miihe fiir seine I.6sung be-
darf, die aber einen nicht kleinen Frfolg mit sich
bringen diirfte.

Es ist bekannt, da die Bauern dazu neigen, ei-
nen leistungsstirkeren Schlepper zu kaufen, als
nach allen Uberlegungen fiir ihren jeweiligen Be-
trieb notwendig ware. Zwar sprechen sie nicht da-

von, dafl sie den leistungsstirkeren Schlepper
brauchten, sondern den schwereren; denn — so
sagen sie — der leichtere Schlepper zieht nicht

genug. Hierin sehe ich die eigentliche Ursache fiir
die Neigung zum stdrkeren Schlepper:Der leistungs-
schwichere Schlepper gibt dem Bauern nicht die
Zugsicherheit, die er fordern muf} und die ihm der
leistungsstirkere Schlepper auf Grund seiner hé-
heren Hinterachslast und seiner groferen Reifen
bietet. Nicht die T.eistung wire demnach das
Entscheidende, sondern die Zugsicherheit, die
sich aus der Reifengrofle und der Triebachslast
ergibt. Gerade bei den Betrieben, die voll motori-
sieren miissen, um wirtschaftlich zu arbeiten, steht
und fallt der Erfolg mit der Zugsicherheit des
Schleppers. Mancher Miferfolg bei der Vollmotori-

1) Helmut Meyer, Probleme der Schlepperentwicklung (in die-
sem Heft),
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Bild 1. Statische Triebachslasten (ohne Fahrergewicht)
tiber den jeweils angebotenen Reifen aufgetragen
(nach Angaben der Schlepperhersteller).

Der schraffierte Bereich kennzeichnet die zul#ssige
Tragf&higkeit des jeweiligen Reifens

sierung eines Betriebes und wohl auch die Skepsis
der Bauern einer solchen gegeniiber mag auf eine
ungeniigende Zugsicherheit der kleinen Schlepper
zuriickzufiihren sein.

Dies ist das Problem, welches ich hier aufzeigen
méchte: Die kleinen Schlepper missen zugsicher
gemacht werden, so dal sie auch unter ungiinstigen
Verhaltnissen nicht versagen. Wie verhalten sich
nun unsere heutigen Kleinschlepper?

In Bild 1 sind iiber den Reifengrofen die stati-
schen Triebachslasten verschiedener Schlepperty-
pen nach den Prospektangaben der Herstellerfirmen
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statistisch aufgetragen. Weiterhin ist der Grenz-
bereich der Tragfihigkeit eines jeden Reifens
schraffiert eingezeichnet. Es ist hieraus ers:chtlich,
daB insbesondere bei kleinen Reifen die Triebachs-
lasten sehr haufig nahe an oder sogar in dem Grenz-
bereich der Tragfahigkeit liegen, wiahrend die Achs-
lasten bei anderen Schleppertypen zum Teil nicht
unbetriachtlich darunter bleiben. Hieraus kdnnte
man den SchluB ziehen, daB be1 den kleineren Reis
fengroBen die Tragfdhigkeit konstruktiv sehr gut
ausgeniitzt worden sei,wohingegen mit den gréBeren
Reifen die betreffenden Schlepper zu iippig bereift
seien. DaB dies nicht zutrifft, sollen die weiteren
Ausfiihrungen zeigen.

In Bild 2 sind — ebenfalls nach Prospektangaben
— iiber der jeweiligen ReifengroBe die Nennlei-
stungen der damit ausgeriisteten Schlepper aufge-
tragen. Man sollte annehmen, da jedem Reifen ein
mehr oder weniger konzentrierter Punkthaufen, d.h.
ein eng begrenzter Leistungsbereich, zugeordnet
wire. Dies ist jedoch nicht der Fall; so wird z.B.
der Reifen 7—24 bei Schleppern mit einer Leistung
von 10 bis 17 PS verwendet, was einen Leistungs-
verhéltnis von 1:1,7 entspricht. Ahnlich ist es beim
Reifen 7—-33, wihrend der Reifen 8 —24 sogar beim
11-PS- und beim 22-PS-Schlepper verwendet wird,
also bei einem I eistungsverhaltnis von 1:2. Es er-
scheint technisch schlechterdings unméglich, da
eine ReifengroBe mit gleich gutem Wirkungsgrad
Leistungen und damit auch Zugkréfte im Verhalt-
nis 1:2 ibertragen kann; es sei denn, sie ist fir
die Ubertragung der niederen Leistung erheblich
iiberdimensioniert oder fiir die hohe Leistung zu
klein.

Es sind also offensichtlich Unstimmigkeiten vor-
handen, die die statistischen Darstellungen in
Bild1 und 2 wohl aufzeigen, aber nicht kldren.
Hier kann nur durch eine Kontrollrechnung die zur
Ubertragung der Umfangskraft bei der Arbeit erfor-
derliche Triebachslast und die zur Aufnahme der
Triebachslast erforderliche Reifengréfle
ermittelt werden. Diese Rechnung ist fiir einen 12-
PS-Schlepper, an welchem der Reifen 7-24 AS
sehr haufig verwendet wird, durchgefiihrt worden;
weiterhin fiir einen 15-PS-Schlepper, ebenfalls
mit dem Reifen 7—24 AS, fir einen 17-PS-Schlep-
per mit dem Reifen 7—30 AS und einen 22-PS-
Schlepper mit dem Reifen 8—24 AS. Als Arbeits-
geschwindigkeiten sind Mittelwerte aus den Pro-
spektangaben zugrunde gelegt worden, die fiir die
vier Nennleistungen zu 4,7, 4,8, 4,8 und 5,1 km/h
ermittelt wurden. Mit diesen Werten, einem mittleren
Belastungsgrad des Motors von 80% der Nennlei-
stung, wie er sich aus neueren Feststellungen des
Institutes
Ackerarbeiten ergeben hat, und einem Getriebewir-
kungsgrad von 92% errechnen sich Umfangskrafte

von 508, 623, 706 und 858kg. Sollen diese Krifte

jeweils

fiir Schlepperforschung bei schweren
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Bild 2.Statistische Darstellung der Sch]e%pqrnennleistung
in Abhéngigkeit von den angebotenen Reifengréssen
(nach Eata]ogangaben er Schlepperfirmen).

auf einem mittelschweren Boden sicher iibertragen
werden, wobei der Schlupf nicht mehr als 20% be-
tragen soll, so kann man eine Radhaftzahl von 0,5
annehmen. Damit ergeben sich die erforderlichen
Triebachslasten unter Beriicksichtigung einer zu-
sdtzlichen Belastung der Triebrader durch das An-
triebsmoment zu 889, 1090, 1235 und 1501 kg. Diese
Triebachslasten liegen nun nicht unerheblich héher,
als sie bei den vorgesehenen Reifen nach den Trag-
fahigkeitsangaben der Reifenlisten sein diirften.
Die zugehdrigen Reifen wiren fiir den 12-PS -
Schlepper der 8—24 AS, fiir den 15-PS-Schlepper
der 9—24 AS, den 17-PS-Schlepper der 7—30 AS
oder 10—24 AS und fiir den 22-PS-Schlepper der
10—28 AS oder der 9—42 AS. Die Rechnung zeigt
also, daB es falsch ist, die Reifengréen nach der
Achslast des serienmiflig ausgeriisteten Schleppers
zu bestimmen. Sie hat nach derjenigen Achslast
zu erfolgen, welche zur Ubertragung der Zugkraft
des Arbeitsganges notwendig ist. Nur so kann die
Zugsicherheit erreicht werden, die fiir einen wirt-
schaftlichen Schlepperbetrieb und fiir eine Voll-
motorisierung unerlaBlich ist.

Diese Reifen sind nicht unbetrdchtlich gréBer
als die vorgesehenen, entsprechen aber den Reifen-
groBen, die fiir die Schlepper vor dem Kriege ver-
wendet wurden. 11- und 12-PS-Schlepper waren
mit Reifen der GroBe 8,00—20 ausgeriistet; diese
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GroBe entspricht dem heutigen Reifen 8—24 hin-
sichtlich Abmessungen und Tragfdhigkeit. Auch
der Reifen 10—28 fiir den 22-PS-Schlepper bedeu-
tet keineswegs einen besonders groBen Reifen.
Diese Schlepper hatten friiher den Reifen9,00— 24,
der jedoch allgemein als zu klein angesehen wurde,
wihrend der Reifen 11,25—24 zu groB war. Somit
paBt der Reifen 10—28 gut zu der Leistung von
22 PS; er liegt in der GroBe und Tragféhigkeit zwi-
schen den friiher verwendeten Reifen. Die gute
Zugfdhigkeit der alten Schlepper war allgemein be-
kannt, und es soll hier nur auf den alten 11-PS-
Deutz-Bauernschlepper als Beispiel hingewiesen
werden, dessen Zugfdhigkeit in der Landwirtschaft
als gut bekannt war. Andere Fabrikate standen ihm
nicht nach.

Was gewinnen wir nun durch die gréBere Berei-
fung? Zunichst konnen einmal die Zugkréfte bei der
schweren Ackerarbeit sicher iibertragen werden,
weiterhin konnen die Frihjahrsarbeiten mit dem
leichten Schlepper besser durchgefiihrt werden,
weil die Reifen mit ihrer groBeren Auflagefldche
kaum noch eine Spur hinterlassen werden. Dann
wird auch der Acker durch den geringeren Schlupf
der Rader infolge ihrer besseren Zugfahigkeit stér-
ker geschont, wodurch es auch noch méglich wird,
wesentlich mehr mittelschwere Zugarbeiten durch-
zufiihren, ohne die Triebriader zusétzlich belasten
zu missen, so daB dies nur fiir die schweren Acker-
arbeiten notig sein wird. Auch Strafenfahrten kon-
nen, solange die Reifen nicht zusitzlich belastet
sind, mit einem Luftdruck von 0,8 atii ausgefiihrt
werden, ohne daB Beschadigungen der Reifen zu be-
fiirchten sind, weil sie noch nicht bis zur Tragfahig-
keitsgrenze belastet sind. Die Federung des Schlep-
pers ist besser; Fahrer und Schlepper werden ge-
schont. Im ganzen gesehen kommen wir mit den gré-
Beren Reifen zu einem Schlepper mit wesentlich
héherem Gebrauchswert. Der Bauer wird dann den
Schlepper kaufen kénnen, der in der Leistung zu

seinem Betrieb paBt,und dieser Schlepper wird trotz
der groBeren und damit natiirlich auch teureren Rei-
fen, nicht teurer sein als der leistungsstdrkere.
Weiterhin arbeitet er mit dem kleineren Schlepper
in einem giinstigeren Wirkungsgradbereich, so dafl
der Betrieb wirtschaftlicher und damit billiger wird.

Es ist aber die Frage, ob der Schlepper mit den
groBeren Reifen teurer sein muB3! Aus den Prospek-
ten der Reifenhersteller geht hervor, dall 64 % der
Schlepper nur mit einer oder zwei Reifengréfen ge-
liefert werden, also bei 64% der Schlepper ist die
Anzahl der angebotenen Reifen sachlich vertretbar.
Wird eine dritte Grofe angeboten, so kann man sich
schon dariiber unterhalten, ob hierfiir eine Notwen-
digkeit besteht. Wenn aber Schlepper mit fiinf, sechs
und sogar sieben ReifengréBen angeboten werden,
so ist dies weder sachlich zu erkldren noch zu ver-
treten. Diese Vielzahl an Reifen mu 3 die Fertigung
verteuern, sie belastet die Kontrolle be1 der Ferti-
gung, sie belastet die Ersatzteilhaltung und den
Kundendienst. Sie erfordert hédufig verschiedene
Vorderachskonstruktionen und Getriebe mit ver-
schiedenen Ubersetzungen. Beschrankt man sich
auf die kleinste, unumginglich notwendige Anzahl
der Reifenausriistungen je Schleppertyp, so muf}
dies die Fertigung insgesamt verbilligen. Es ist
also keineswegs gesagt, daB der Schlepper mit ei-
ner oder auch zwei angemessenen grofen Reifen-
groBen teurer sein muB als ein Schleppertyp mit
einer Vielzahl von Reifen.

Was der Bauer durch die Verbesserung des
Schleppers bei der Ausriistung mit groBeren Reifen
gewinnt, wurde bereits gesagt. Aber auch die
Schlepperindustrie diirfte ihren Nutzen dadurch ha-
ben, daB sie sich die groBe Zahl der Kleinbetriebe,
die heute noch skeptisch abseits stehen, weil sie
voll motorisieren miissen, wenn sie wirtschaftlich
mit dem Schlepper arbeiten wollen, als Absatzge-
biet erschlieft.

Eingegangen am 18. 5. 56

Schlepper- Priiffeld Marburg
des Kuratoriums fiir Technik in der Landwirtschaft
Rauischholzhausen
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