
tceeds and where the crop is approximately at the same he·igIU. As compaTed with the nsual methods and under the oircumstances 
described above, mechanical thinning-out enables a saving of 20 to 30 % of labour costs to be made. With monogerm seed a saving of 
10 'J, can be ob tained. 
1 f st ill furt her economies in turnip culture are 10 be obtained, the necessary manual labour must be still further simplijied. Trials made 
in 1955 showed that there is no loss in yield when manual separation and hoeing are combined in one operation. Under normal con­
dilions the saving in labour Ihus obtained would reach 40 to 45 %. With monogerm seeding the savings would be from 3.5 to 40 %. The 
use of mechanical me/hods of thinningCout should, under these conditions, ha8 every possibility of success. Long-handled hoes are used 
for Ihe subsequent manual separation. 
If tile turnips are only Ihinned-out when the four leaf stage is reached, U is almost impossible 10 avoid damage to Ihe leaves .. -r:his 
could lead 10 'inhibitions in growth with subsequent drop in the crop yield. Mechanical thinning-out methods have a very hm,ted 
application where the growlh is of irregular height, sine Ihere is the possib-ility that the number and the size of the gaps could 
1:ncrease. 
In addition 10 Ihe saving in labonr it is also imporlant 10 note that the nse of mechanical melhoM for l.h-inning-ollt turnips enables 
Ihe period of separation to be exlended from three to four or even jive weeks. This alone enables peaks in the work load to be greatly 
decreased. 

Dr. R. K 0 c h et W. Fe r I e man n.' «E s s ais e nt re p r i sen v u e dei a me c a n isa t ion d lt dem ar r i a 9 e des 
belteraves.» 
Des essais de demarieltses entrepris au cours des deltx dernieres annees par l'Institul Agr-icole de Göltingen, ont permis d'en tirer les 
conclllsions sltivantes.' Le demariage m.ecanique conv'ient, en premier Zielt, poltr des champs de belteraves bien nive!es, ne comportant 
pas de caiUoux el de maltvaises herbes et sur lesquels les plants de belteraves sont repartis regulierement. Dans ces conditions, on 
peul obtenir, par rapport aux methodes de travail uSltelles, une economie de 20 a 30 % pour les belteraves ordinaires et de 10 % pour 
les belleraves segmentees. 
Si l'on veUI encore redltire le lemps de travail consacre a la cult ure de la betterave, il faltt simplijier le travail manue!. Les essais 
enlrepris en 1955 ont montre, qlle le rendement ne diminlte pas quand la holte rotative et l'oltvrier destine a terminer le demariage 
a In main, passent simultanement. On obtient ainsi une redltclion du temps de travail de W a 1,5 % pour les belleraves ordinaires et de 
35 ti .JO % poltr les bellera.ves segmentees. Dans ces conditions, l'utilisation de la demarieuse semble apporter le plus de Sltcccs. Poltr le 
demariage manltel posi.erieltr, on emploie, de preference, des binelles a manche long. 
Quand le demariage a lieu ap-res qlte le plant ait plus de /, feuilles, on ne peut pas toujonrs eviter que les feuilles ne subissent des 
dommages qui risquent d'enlrainer un retard dans la croissance et un abaissement du rendement. Le demariage mecanique ne convient 
pas bien quand la levee est irreguliere, car en cas d'un «manque» a l'endroit prevu, il multiplie ou agrandit les intervalles. 
A cole de la rednclion du temps de travai!, le demariage mecanique apporte encore I'avantage que l'on peut etaler les travaux de 
demariage sur I, a 5 semaines au lieu de trois, et par la, eviter une Irop grande accumulation du travaU a un moment donne. 

Dr. R. K 0 c h y W. Fe r I e man n .' «E n s a y 0 s dem e c a n i z a c ion dei t r a b a jod e ais la r las rem 0 la c h a s.» 
Ensayos realizados durante dos aiios por al Instituto de Economia Rural, de Göllingen, con maquinas entresacadoras dieron los siguien­
les resultados.' Para el empleo de tales entresacadoras se prestan en primer termino culliv08 de remolachas libres de rocalla y mala 
hierba, con plantas primitivas de cierta eonformidad y sin escabrosidades de terreno. En comparaci6n de los procedimientos tradicio­
nales se jJuede oblener bajo referidas condieiones una economia de trabajo dei 20 al 30 % al tratarse de p!am,tas de sembradura normal 
y tl>1(l economia dei 10 % en el caso de semillas monogerminicas. 
Si se quiere aumentar aun nu1s la economia de trabajo en el cul tivo de las remolachas, sera preciso simplificar mas y mas el trabajo 
mannal. Los ensayos realizados en 1955 han demoslrado que no se disminuira la producci6n si se ejecuta el aislamiento manual y el 
uso de la azada redonda en una sola operaeiOn. De tal modo el ahorro de lrabajo aumentara dei ;,0 al 45 % al tratarse de plantas de 
sembradura normal y dei 35 al 40 % en el caso de emplearse semilias monogerminicas. Practicandose este metodo, la utilizaei6n de 
enlresacadoras proporcionaria muy buenos resullados. Para el trablLjo de aislamiento a mano se recomienda el uso de azadas de 
mangos la.rgos. 

C~n lai que. las remolachas se ent"esaquen mas tarde que en su fase cuadrifoliada, po dran apenas evitarse deterioros de las hojas, origi­
nandose ast represwnes de crecimiento que no dejaran de acarrear mermas en la produeci6n. Cullivos de plantas primitivas de poca 
conformidad no se prestan sino en eseala muy !imitada para el enl.resacado por maquina, pueslo que los claros ya existentes van a 
aumentarse 0 ensancharse por tal entresacado mecanico. 
Ademas dei ahorro de trabajo parece trascendental desde el punto de vista de la utilidad produetiva que un entresaeado por maquina 
permile una prorrogaci6n dei periodo de aislar las remolachas de tres a euatro y hasta einco semanas. S610 por eso se podra bajar 
cOJisl<lerablemente el lope dei Irabajo. 

Prof. Dipl.-Ing. H. Meyer: 

Zur Problematik des Sattelanhängers für Ackerschlepper 
Institut fiir SchlepperforsdlUng, Brounschweig-Völkenrode 

Die Vorteile des Aufsattelns von Einochsonhängern ouf 
Ackerschleppern mit Hinterradontrieb sind schon seit longem 
bekonnt: Ein Teil des Gewichts ·des Einochsanhängers und 
des T ronsportguts belostet die Triebräder des Schleppers, die 
von ihnen übertrogbore Zugkroft steigt domit, gleichzeitig 
sinkt der Zugwiderstond des Einochsonhängers entsprechend 
der Verringerung seiner Achslost durch die Aufsottelung. 
Der Sottelonhänger steht in seiner Wirkung zwischen dem 
Vierrodockerwogen bzw. dem Einochsonhänger ohne Sottel­
mäglichkeit und dem T rieboch!lwogen, er ist ober wesentlich 
billiger ols dieser. Er würde für viele Betriebe genügen, in 
denen heute die Tronsporte mittels üblicher Vierrodwagen 
nicht ge,sichert sind. 
Die Aufsottelung bietet bei Ackerschleppern im Gegensotz 
zu Sottelschleppern wegen der Größe der Triebräder und 
der Loge des Fahrersitzes große Schwierigkeiten. 
Folgende Forderungen sind on die Sottelvorrichtung und die 
AusführLng der Sattelonhänger zu stellen: 

1. Im Hinblick ouf die Fohr- und Lenksicherheit soll die Last 
ouf den Triebrädern des Schleppers so groß sein, wie es 
die Reifentrogfähigkeit gerode gestottet, ouf den Vor­
derrädern des Schleppers genügend groß und ouf den 
Rädern des Einachsers möglichs~ kl.ein. 

2. Die Mindestlost ouf den Vorderrädern de·s Schleppers 
dorf durch die Aufsottelung nicht kleiner ols beim reinen 
Zug von Ackerwagen on der Anhängerkupplung sein, 
domit dos Aufbäumen des Schleppers vermieden wird. 

3. Die Wendigkeit des Gesponnes Schlepper-Sattelanhän­
ger ~oll nicht ger,inger sein ols diejenige des Gespannes 

Schlepper-Vierrodockerwogen, noch Möglichkeit sogor 
besser. 

4. Die Sottelvorrich~ung soll ein Befohren unebenen Ge­
ländes in dem in der Londwirtschoft üblichen Ausmoß 
ouch in Kurven gestotten, ohne doß die So1telwirkung 
gefährdet wird oder unzulässige Kräfte ouftreten. 

5. Der Sottelonhänger sol10m Ackerschlepper ongekuppelt 
werden können, ohne doß der Fohrer den Sitz verläßt. 
Dies setzt die Verwendung des Krafthebers vorous. Muß 
der .fahrer jedoch obsteigen, donn soll die Kupplungs­
vorrichrung leicht zu bedienen und gut zu erreichen sein. 
Sofern eine Höheneinslellung des Sottelormes des Ein­
ochsers notwendig ist, muß sie ebenfolls leicht gehen. 

6. Die Sottelvorr,ichtung om Schlepper soll einem roschen 
Wechsel zwischen dem Sottelonhänger, den üblichen An­
hängern und den Arbeitsgeräten nicht hinderlich se'in. 

7. Die Bremse des Sottelonhängers muß vom Schlepperfoh­
rer sicher und leicht bedient werden können. 

8. D,ie Ladefläche des Sottelonhängers soll möglich!lt den 
üblichen Moßen entsprechen und seine Trogfähigkeit 
den AW-Reifen ongepoßt sein. 

9. Die Stondsicherheit des Sottelonhängers soll nicht un­
günstiger sein ols diejenige entsprechender Vierrod­
ackerwogen. 

10. Sobold der Anschluß von Gelenkwellen on ,die Zopf­
welle für den Antrieb von Miststreueinrichtungen, Roll­
boden oder hintergehängten Erntemoschinen erforder­
lich ist, dorf die Sottelvorrichtung nicht stören. 
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Abb. 1: Grenztagen des Salletpunktes 

Im folgenden sollen einige der aufgeführten Probleme be­
sprochen werden: 

1. Die Sattelvorrichtung 

Die Ackerschlepper besitzen neben den Verbindungselemen­
ten für Arbeitsgeräte eine Anhängerkupplung IAnhänge­
klauei, die slich zunächst auch für die Aufsattelung anbietet. 
Ihre Hähe über Boden h liegt im allgemeinen zwischen 550 
und 950 mm, sie beträgt 34 bis 46 % des jeweils vorhande­
nen Radstan·des J, ,im Millel kann man mit 40 % rechnen. 
Der horizontale Abstand s des Kupplungsbolzens von der 
Hinterachse beträgt 20 bis 30 %, im Mittel 25 % des Rad­
stands. Maße außerhalb der angegebenen Grenzen kommen 
vor. 

Nach Erfarhrung soll die Vorderachslast beli einem Schlepper 
mit 1200 kg Gewicht IG = 1280 kg einschi. Fahrerl und mit 
einem Radstand J von 1,6 m nicht unter 2CO kg sinken: 

= 200_G_.~. 
Ci' y min 1280 J 

Mit J = 1,67 m ergibt sich Ci' . = 0,15 G. 
Y mln 

Eine Nachrechnung ausgeführter Schlepper zeigt, daß diese 
geringstzulässige Vorderachslast unt'erschr,itren wird, sohald 
der Zu·gwiderstand Weinschließlich des Steigungs-, Be­
schleun'igungs- und Fahrwiderstandes des Schleppers, redu­
ziert auf die Zughakenhöhe h, so groß wird, daß der Kraft­
schlußbeiwert der Triebräder des Schleppers mit im Mittel 
0) in Anspruch genommen wird. Auf Straßen und Wegen 
ist dies auf Steigungen oder beim Anfahren zu erwarten, 
auf dem Acker seltener, da hier dann, wenn der Zugwider­
stand des Ackerwagens wegen ungünstigen Bodens hoch ist, 
der Kraftschl'ußbeiwert sinkt, die Räder also durchrutschen, 
ehe die Vorderachse unzulässig entlastet wird. 

Damit wird dos Moment der höchstzulässigen Vorderachs­
entlastung 6Cimax ' J = 

W . h == 0) IG-G'y . I . h= 0) . 11-0,151 . G . h 
mln 

= 0) . 0,85 G . h = ~ 0,6 G . h. 

Daraus 
h 

,6 Ci max = -/- ·0,6 G. 

Wenn die Hinterachse des Schleppers durch eine Sattellast 
zusätzlich belastet wird, können die T riebröder weniger 
durchrutschen; keinesfalls darf aber die Sattellast die Ge­
fahr einer unzulässi'gen Entlastung der Vorderachse ver­
größern. 

Dies bedeutet, daß die Entlastung der Vorderachse 6 Ci 
durch die Sattellast Cis laufgesattelt in der Höhe hs über 
Boden im Abstand s hinter der Hinterachsel und den Zug­
widerston,d Wleinschl. der übr,igen reduzierten Kräftel nicht 
größer sein darf als nach obig'em durch den Zugwidersrand 
Wallein: 

h s hs 
6 Ci max = -/- ·0,6 G = -/- . Cis + -/- . W 

Unterstellt man, daß auch hier W nicht größer als 0,6 G sein 
soll, dann erhält mon 

s hs Cis + -/_. 0,6 G 
h 
-- ·06 G daraus I ' , 

hs 
-I 

h s 
-1- - 1,67· -/-

Wie Abbildung I zeigt, läßt sich diese Funktion so darstel­
len, daß der Koordinaten-Nullpunkt dem Aufstandspunkt 
der Triebradreifen des Schleppers entspricht. In die Abbil­
dung ,ist auch noch der erwähnte Streubereich der Lage der 
AnhängeUaue eingetragen. In dem Maße, in dem die hier 

h 
angegebenen Werte fijr -/- und + unterschritten werden, 

steigen die Lenksicherheit und die Sicherheit gegen das Auf­
bäumen, auch unterungewöhn~ichen Verhältnissen. 

Nach dieser Abbildung ergibt 9ich beispielsweise für einen 
Schlepper, dessen Zugmaulhöhe h von 40 % des Radstandes 
die Lenkfähigkeit bei schärfstem Zug gerade noch gewähr­
leistet, bei einer Sattellast von 60 % de\5 Schleppergewichts 
und einem wegen des Getriebege,häuses mindestmöglichen 
Abstand s von 18 % des Radstandes eine höchst Z'ulässige 
Höhe des Sattelpunktes über Boden hs von 22 % des Rad­
standes. Für andere Zugmoulhöhen, z. B. von 34 %, sind 
die Werte entsprechend verändert. Da um der Anschaulich­
keit der Darstellung willen nur ein Mittelwert von 0) für den 
Kraftschlußbeiwert eingesetzt worden ist, kann bei extremen 
Verhältnissen eine genaue Nachrechnung notwendig sein [1]. 

Die normale hohe Anhängeklaue kann mithin für die Auf­
sattelung, besonders von größeren Lasten, nicht mehr ver­
wendet werden, unabhängig von der Antwort auf die Frage, 
ob die heutigen Kupplungen größere senkrechte Kräfte aus­
halten. 

Die ,möglichen Lösungen für die La g eu nd Aus f ü h run g 
der So t tel vor r ich t u 11 g können verschieden sein, je 
nachdem, ob der Kupplungspunkt mit dem Sattelpunkt zu­
sammenfällt oder nicht un,d ob bei aufgelöster Sattelvorrich­
t'ung der Satlelpunkt reell oder ideell ist IAbb. 21. 

Ein niefer reeller Sattel- und Kupplungspunkt zwingt zu einer 
Durchführung der Gelenkwelle durch den Sattelarm, gestat­
tet aber die Vefwendung des Krafthebers für das Anheben 
des Satte,larmes des Anhängers IAbb. 201. 

Ein nach hinten ausladendes Getriebe·gehäuse verlangt eine 
Auflösung der Sattelvorrichtung. Diese ist auf verschiedenen 
Wegen mäglich: 

In der einfachsten, ober· kaum befriedigenden Form wird der 
Sattelpunkt vom Z,ugpunkt getrennt IAbb. 2 bl. Ersterer kann 
hoch liegen, wenn nur sein horizontaler Abstand von der 
Hinterachse ger'ing ist, letzterer nie!. Heide sollten senkrecht 
übereinander liegen. Eine Längsverschiebbarkeit des Sattel­
armes auf seiner Auflage auf dem Schlepper ist nötig [2]. 

Eine Trennung von Sattel- und Kupplungspunkt gestattet 
einen tiefen und vorgezogenen Sattelpunkt, wenn z. B. ein 
Schwingrahmen benutzt wir,d IAbb. 2 cl. In diesem Falle ist 
die Ouerachse starr mit dem Schlepper verbunden, die 
Hochachse, um die eine Drehung in der Horizontalen beim 
Kurvenfohren nötig ist, muß mit dem Sattelarm vereinigt sein 
und zwischen beriden muß noch eine Drehung um die Längs· 
achse mit Rücksicht auf unebenes Gelände möglich sein [2, 
3,4]. 

Unter Verwendung des Dreipunktgestänges oder mindestens 
in enger Anlehnung an dieses kann eine Sattelvorrichtung 
mit ideellem Sattelpunkt geschaffen werden IAbb. 2 dl. Hier­
bei muß a'uf die richtige Zuor,dnungder drei Achsen genau 
so wie bei der vanigen Lösung geachtet werden. Auf die 
Gelenkwelle kann genügend Rücksicht genommen werden. 

Ob der Kraftheber bei diesen Lösungen für das Anheben 
des Sattelormes verwendet werden und ob ,das Ankuppeln 
bequem sein kann, ist eine Frage der besonderen Gestaltung 
der Sattelvorrichtung. 
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Je nach der gewählten Lösung und der Größe der Sattel last 
können erhebliche Kräfte und Momente auftreten, die be­
rücksichtigt werden müssen, wenn nicht unangenehme Uber­
raschungen auftreten sollen. 

2. Die Sattel- und Achslasten 

Bis jetzt ist die tatsächliche Größe der Sattel lost nicht er­
örtert wor,den. Sie ist nach oben du rch die Zlugelassene 
Uberlastungsfähigkeit der Reifen begrenzt, wobe'i voraus­
gesetztist, daß die Hinterachse des Schleppers einer solchen 
Mehrbelastung bereits gewachsen ist. 

Nachrechnungen von ausgeführten Sattelanhängern zeigen, 
daß die Hinterachslast der Schlepper durch die Aufsattelung 
bei reellem Sattelpunkt hinter der Achse und bei voller Nutz­
last des Anhängers um bis zu 175 % erhöht werden kann. 
Wenn damit die Reifen nur wenig überlastet werden sollen, 
dürfen sie, bezogen auf das Eigengewicht des Schleppers, 
nur zu ungefähr 50 % ausgelastet sein. Damit wäre für die 
Reifen ein großer Belostungsspielraum vorhanrden, der auch 
ihrem Einsatz mit angebauten Geräten zugute käme. 

Ferner erwies sich, daß äußerstenfalls 35 % des Gesamt­
gewichts des Sattelanhängers auf dem Schlepper aufgesat­
telt werden können. Je weiter die Achse des Einachsan·hän­
gers nach rückwärts gegenüber der Plattform verschoben 
wird, um so größer wird der Anteil, der auf den Sattelpunkt 
und damit auf den Schlepper fällt. Die Grenze wird dann 
erreicht, wenn die Luftreifen des Sattelanhängers mit der 
Rückwand der Plattform ungefähr abschließen. 

Abbildung 3 zeigt, in welchem Ausmaß die Achslasten sich 
ändern können, wenn bei sonst gleicher gegenseitiger Lage 
von Schlepper 'und Sattelanhänger lediglich der Sattelpunkt 
gegenüber der Hinterachse des Schleppers verschoben wird. 
D:ie Achslasten ·gelten für den Stan,d, nicht für den Zug. 

Je größer die Plattform länge und die Sattellast werden sol­
len, um so mehr wird der Rahmen des Anhängers bean­
sprucht und um so schwerer wird er. Es muß daher die Ten­
denz sein, kürzere Platrformen bei Sattelanhängern zu ver­
wenden, als sie den Normmaßen für Vierradackerwagen 
entsprechen. Der Ausgleich muß durch eine größere Breite 
oder durch höhere Bordwände gefunden werden. Letztere 
sind dadurch möglich, daß die Höhe der PI·attform über 
Boden desholb geringer werden kann, weil keine Vorder-

0) 

b) 

C) 

d) 

Abb. 2: Verschiedene Lösungen für die Sattelvorrichtung 

räder vorhanden sind, auf die Rücksicht genommen werden 
müßte. 
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Abb. 3: Einfluß der Lage des Sattel punktes auf die Achslasten von 
Schlepper und Sattelanhänger im Stand 

Für die Wohl der Tragfähigkeit der Sattelanhänger sollte 
man von der Tragfähigkeit der Reifen ausgehen, um nicht 
neue Reifen schaffen zu müssen. In der Tabelle ist für die in 

Reifengröße und zulässige Nutzlast der Sattelanhänger 

Trag- Gesamtgewicht und Nutzlast des Sattel-
fähigkeit anhängers in t be-i einem Anteil der Sat- im Reifen von tellast am Gesamtgewicht v·an Mittel 
2 Reifen 

kg 20 % 25% 30% 35 % 27-28% 

6,00--16 1500 Gesomtgew. 1,87 2,00 2,14 2,31 

dav. Nutzlast 1,48 1,58 1,69 1,82 1,6 

150 -20 1650 Gesamtgew. 2,06 2,20 2,36 2,54 

dav. Nutzlast 1,63 1,74 1,86 2,01 1,8 

6,50-16 1700 Gesamtgew. 2,12 2,27 2,43 2,62 

dav. Nutzlast 1,68 1,79 1,92 2,07 1,8 

170-20 2000 Gesamtgew. 2,50 2,66 2,85 3,07 
7,00--16 dav. Nutzlast 1,97 2,10 2,25 2,42 2,2 

190-20 2600 Gesamtgew. 3,25 3,45 3,72 4,00 
7,50--16 dav. Nutzlast 2,57 2,72 2,94 3,16 2,8 

Frage kommenden Ackerwagenreifen und für verschiedene 
Anteile der Sattel last am Gesamtgewicht das zulässige Ge­
samtgewicht errechnet werden; ferner sind die Nutzlasten 
angegeben, die für ein Eigengewicht des Sattelanhängers 
von rund 27 % der Nutzlast bzw. rund 21 % des Gesamtge­
wichtes gelten. Für einen Mittelwert der Sattel last von 27 
bis 28 %, bezogen auf das Gesamtgewicht des Anhängers, 
ergeben sich die in der rechten Spalte angegebenen Nutz­
lasten. Danach könnte die T rogföhigkeit der Sattelanhönger 
mit 1,6; 1,8; 2,2 und 2,8 t festgelegt werden, falls sie nicht 
sta rk ab weichende Eigengewichte und Sattellasten aufwei­
sen. 
Die Standsicherheit des Sattelanhängers, der ja auf drei 
Punkten ruht, kann mit derjenigen eines Vierrodackerwagens 
in Beziehung gesetzt werden; einer S·attellast von 27 bis 
28 % des Gesamtgewichts entspricht eine Lag·e des Ge9Clmt­
schwerpunkts des Anhängers im Abstand von 27 bis 28 % 
der Stützlänge, also der Länge des Stützdreiecks, gerechnet 
von der Achse aus. Diese Schwerpunktlage ist bei einem 
SaUelpunkt nach Abbildung 20 günsniger ah diejenige eines 
V'ierradwagens mit Drehschemel,lenkung, wenn der Dreh­
schemel nahezu 90° eingesch~agen ist [5]. Ist jedoch die Sat­
telvorrichtung aufgelöst, dann än,dert das Stützdreieck beim 
Kurvenfahren seine Gestalt, und die Standsicherheit kann je 
nach der Lage ,des Schwerpunkts und der Größe des Abston­
des des Kurvendrehzapfens von dem SattelpunH -ungenügend 
werden (Abb. 4 rechtsi. Die Forderung, daß der Rahmen 
des Sattelanhängers verwindung'ssteif sein muß, gilt beson­
ders für diesen Belastungsfal'l. 
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Abb. 4: Stülzdreiecke beim Kurvenfohren 

Zusammenfassung 
Die übl ichen Anhängeklauen an Ackerschleppern kännen für 
die Aufsallelung aus Sicherheitsgründen nicht verwendet 
w erden, O'ußer bei SalleIlasten, die im Verhältni s zum Schlep­
pergewicht gering sind. Für hähere Sattellasten sind beson­
dere Sallelvor rich tungen nötig, wobei durch richti ge Zuord­
nung der Gelenke bei aufgelös tem Sattelpunkt die Steifheit 
der Verbindung auch in Kurven s'ich ergestel,lt und ,die Stand­
si che rhei t gewährlei stet sein muß, Die Tra g fähigkeit der Sat­
telanhänger muß auf die Tragfä higkeit der üblichen Acker­
wag enreifen abgestimmt sein, 
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Resume: 

Direktor Otto Merker Dr.-Ing. Ehren halber 
Die Techni sche Hochschu le in Hannover verlieh auf einslim­
migen Be schluß der Fakulläten "Maschi nenwesen" und "Gar­
tenbau und Lan,deskultur" die akademische Würde eines 
Dr.-Ing . E. h. dem Vo rsilzerdes Hanomag-Vo rstan des, Otta 
M erke r, "dem weitblicken de n Konstruk leur von Ma schinen, 
Fahrzeu gen und Schleppern, dem erfolgre ichen Ferl igungs­
ingenieur, dem verdienlen Förderer ,der Lan dtechn ik". 

O lta Merker hatte etwas ganz anderes vorgehabt, als Land ­
techniker zu werden. " Nie wieder Landtechnik" , sagte er als 
jun ge r Ingenieu r, als sich der "äterliche La nd maschin enbe lrieb 
auf der Schw äbisch en Alb anderen techni schen Erzeugnissen 
zuwandte. So baute er zunächst mit dem spä teren Pro~. 
Kamm zu sa mmen ein AJlo, wobe i er sich se'ine ersten Sporen 
als Fer ti gu ngs ingenieur verdiente. Uber die Schwäbischen 
Hüllenwerke ging es größeren Zie len entgegen. Techn ischer 
Direktor einer schwed ischen Maschinenfabrik und Magirus 
in Ulm waren se ine nächslen Stationen. Hier, beim Aufbau 
der Massenfer tigung von -Las twagen, zeigte sich erneut Mer­
kers hervorragende Gabe, die Konstruklian in fertigungslech­
nischer Hinsi ch t zu beeinflus se n und die Fertigung noch dem 
Gesichtspunkt äuflerster Rati onali tä t durchz uarbeiten. 

So kom es, daß mon im Kr ieg den Bauernenkel von der Alb 
für einen Schiffbau-Auftra g beson dere r Art holte, bei dem 
es um moder ns ie Ferti gungsgrundsä lze g ing. Man hot ihm 
sei ne Leistung auf diesem Gebiet schlecht gedankt! Aber 
eines Tages erinnerte man sich in den Kre isen der Rheinstahl 
wieder on den guten technischen Direklor der Vorkriegs­
jahre: Im Jahre 1950 beg ann Dr. Merker seine Tätigkeit bei 
der Han omag . Der Kr ieg hatte dem Hannoverschen Werk 
übel mitgespielt; 60 % waren zerstört , der Autobau beschlag­
nahmt. Erhalten geblieben war ein Schleppermodell mit guter 
motorischer Grun'dlage, die noch oben und unten erweitert 
wu rde, und zwar gleich in dem erst späte r allgemein ange­
wandte n Baukastensystem. Auf der Autoseite widmete sich 
Hanomag nur dem kleinen Lastwagen. Der Versuchung zur 
Aufnahme einer Perso nenwagen-'Fertigung ist Direktor Mer­
ker nichl erlegen. 

Dafür forcierte er die engere Verb indu ng zwischen Schlep­
per und G erä t, indem er schon im Jahre 1951 liefe rver träge 
mit Gerätefirmen abschloß, die schl ießtich zum Hanomag­
Com bitrac~Systemfü h rten . 

Der Erfo lg ist nicht ausgeblieben: Mit St o lz hot die Han omog 
dieser Tage bekanntgege ben, daß ihr 150000. Schlepper dos 
Bond ver lassen ho t. 

Prof. D-il'l.-Ing. H. Me y e r .'"Z u r Pro /J I e 1ft aL -i k de s S aLL e la n h ä n ger s für Ac/,; e r sc h I e pp er. " 
Die Aufsattelung von Einachsanhängern allf Schlepper mil Hinlermdanlrieb bringl manche VO'rleile mil s-ich, slellt a/Jer an die Sallel­
vorrichtung und an die Ausführung von Sallelanhängern besondere Anforderungen, die e inzeln aufgeführ t werden. Die üblichen An­
hiingeklauen an Ackerschleppern können für die A "fsattelung auS SicherheilsgTÜnden n 'i ch! verwende/ werden, außer /Jei SaUellaslen, die 
im Verhlillnis zum Schleppergewicht gering sind. Für höhere Satl e llasten sind besondere Sa ll elvorrich/ungen nötig, deren Lage und 
Ausführung rechnerisch unlersucht sind. Ebenso werden die Satl e l- und Achslasten untersucht, 1mler /J esonderer B erücks ich/igung der 
vorhandenen genormlen Ackerwa.genreifen . Daraus ergeben sich Gesamlgewichte und Nu/ z las/ en für Sall elanhänger. 

Prof. Dipl.-Ing. H. M e y er.''' Pro b I e m S in t h e D es i g n 0 f Sem i - T ra i I e r s f 0 r U s e 1C ; / hAg r i c u I / u ra I T r ac 1 0 r S ." 

The coupling of semi-trailers / 0 trac/ors wi /h rear-axle drive has many advan/.a.oes, bu/. at the same time, presen/s s'pecial prublems in 
the design of Ihe coupling mechanism and Ihe semi-I.railer. These IJroblems are inves/iga.led by Ihe Au/hor. The type of coupl ing head 
usually f07lnd on agricul/.ural true/ors cannot , on Ihe groun<J..., of safely, /Je llsed for allaching semi- frailers excep/ in cases where /he 
weigh/ of the trailer 'is Hghl in comparisun /0 thai of / he tractor. Specially des'igned coup ling meclumisms musl be IIsed when heavier 
semi-trailers are 10 be coup led to /rac lors. The de.,ign and dimensions of such mechan isms are described in d etail. The 'in/lu ence of 
loads on king pins and axles is also discussed in r elation to /he types of /yres usual in agricullttral prac/ice. From Ihese premises 
(Jross wei ghl,s and ejJecli1Je loads for semi-/rai ler s are calcula/ ed. 

Prof. Dipl.-Ing . H . Me y er.' «P r 0 b I e me s pos e s par I e s rem u r q u e s sem i - p 0 r l ee s, » 
L'aUelage de re-morques a Ul1 essieu ä un tracteur a Toues ntOlrices a.rriCre apporte ccrlains avan tages .. Inais exige lI'»e t:ouccptiOH 
speciale, aussi bien des d'ispositif s d 'altelage que des remorques, donl I 'au/eu r expose les d etails. Les crochels d 'a/lelage t./suels des 
tracl,eurs 1Ie peuvenl eIre u /i lises pour des r aisons de s<!curite, a moins que la chm'ge d 'a/le lage ne soU minimc par rapport au puids du 
frac/eur. Pour des charges e!evees , il fau/ d es disposilifs d'aUelage lJarliculiers, donl l'a ll /e ILr e"amine malhbnaf iqu e,nenl la disposil io>t 
el la cons /ruclion. De plus, l 'a ILt ett r e/udie les charges d'all elag e e/ d 'essieu en lenan / comple, en par/i.ctlli.er . des pt,e1l>naliqlles agrai­
res normalises et il arrive ades poirts e/ des charges ufiles lolaux pour des remorques semi-porlees . 

Prof. Di1'1.-Ing, H . Me y er.' «P r 0 /J I e m a S q 11. e se pr e sen ta n (! I e m pie (! r ses e ", i - re 'In 0 I Cf 11 es p fI r (I Ir fI (' la res 
a (J r i C 0 las .» 
EI apoyo de remolques de un solo eje sobre Irac/ores de propulsi6n / ra.sera lleva muchas ven /a jas , mas acarrea lambien exigencias 
cspeciales en cu.anio al dis1>ositivo de apoyo !J a la conslrucci6n d e los se·m.i-remolqu€8 qu,e se diseulen c.:o'nsecu./ivam,.e·nle . No pll ede'}I 
,,/ilizarse para e l apoyo las usuales ga.rras de enganche a los trac/.ores agr-icolas por mo/ivos de seguridad, excep/o las carpus de apoyo 
relativamenie pequefias en proporei6n al peso dei /rue/ ar . Tra/dndose de cargas d e apoyo mä.. elevadas, ,'e preci.san disposilivos d e 
apoya espedales. cuya posici6n y ejecuci6n ya quedan ca lculadas. Se examina", igualmen/e las cargas que descansan sab re el apoyo JJ 
el eje, presldndose aleneion particular a las llan/.as exislen/ es estan dardiza·das d e los carros de labrm tza. Resullm, asi pesus /olales y 
var(Jas u/iles para los ·semi-remolques. 
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