
Resume: 
Dr.-Ing. R. Finkenzeller: "Einlührung in die Gerli uschmessung." 

Der Verlasser gibt einen überblick über den heutigen Stand der Gerliuschmessung. Einzeltöne werden ?Ulch ihrer SChwingungsdoppel­
wechselzahl (Frequenz) in Schwingungen je bekunde (Hertz) un:l nach der Größe ihrer Druckschwankung (Schalldruck) in I'-bar defi­
niert. Die Zusammenhlinge zwischen diesen zwei Meßgrößen werd eli dargelegt. Es lolgt eine Definition des Begriffs " Phon" als Bezeich­
nung lür die Lautstärke. Komplizierter als die Messung von Einzettönen ;st das Messen von Ton-Gemischen, das in den USA zur Nor­
mung einer Geräusch-Meßmethode nach "Sone" gelührt hat. Abschließend kommt der Verlass er zu dem Ergebnis , daß es bis heute un­
möglich i s t, Geräusche eindeutig und allgemein verständlich mit d en physikalischen Grundeinhei/en so zu definieren, wie sie vom mensch­
lichen Ohr aulgenommen und emplunden werden. 

Dr. Ing . R . Finkenzeller : "An Introduction to Sound Strength Mea s urement." 

The Author opens his article with a briel survey 01 the present s /ate 01 development 01 the measurement 01 the strength 01 sounds. 
Single tones are classified in wbars in accordance with their frequency 01 vibrations per second and in accordance with their pressure 
variations ( sound pressures). The relation between these two values is carelul/y expla;ned and is lurther lollowed by an expla?Ultion 01 
the use 01 the "phon" as a unit 01 measurement 01 sound inten sity. The method 01 evaluation 01 multi-tones is more complicated than 
those lor measurements 01 strengths 01 single tones. This has led in the U.S.A. to the adoption 01 methods 01 measurement 01 noises 
on the basis 01 the "sone". Finally, the Author arrives at the conclusion that, UP to the time 01 writing, it has not been lound possible 
to measure the strength 01 noises, as received by the human ear, clearly and in accordance with the basic principles 01 physics. 

Dr.-Ing . R . Finkenzeller: «Introduction dans la mesure des bruits.» 

L'auteur donne un apereu de l'etat actuel de la technique de la mesure des bruits. Des .'Ions isoUs sont determines en hertz correspon­
dant a leur Irequence et en millibars correspondant a l'amplitude des compressions et dilatations successives de I'air. Les relations 
entre ces deux donnees sont exposees. L 'auteur lait suivre une definition de la notion «phone», terme po ur l'uniU de mesure de l'inten­
si/e sonore. Plus dilficile que la mesure de .'Ions isoUs est la mesure de bruits complexes pour lesquels on utilise aux Etats-Unis une 
methode de mesure normalisee dite methode d'pres «Sone». L ' auteur conclut qu'il n ' est actuel/ement pas encore possible de definir d'une 
lacon nette et accessible atout le monde, au moyen des unites de mesure physiques, les bruits comme iZs sone per(;us et sentis par 
l'oreille humain. 

Ing. Dr. R. Finkenzeller: « Iniciaci6n en la lonomerria.» 

EI autor da U?Ul ojeada general al estMo actual de la lonometria. Los sonidos individuales se definen segun el cambio doble de sus 
oscilaciones (Irecuencia) por segundo (Hertz - ciclos) y segun el valor de la presi6n de las oscilaciones en .u-bar (presi6n deI sonido). 
Se exphcan las relaciones entre es tos dos valores. Sigue una delinici6n dei concepto de »fono« como designaci6n de la luerza deI soni­
do. Mds complicada que la medici6n de sonidos individual es resulfa la de mezclas de sonidos, 10 que en los Estados Uni dos ha condu­
cido a la creaci6n de un metodo normalizado de medici6n de sonidos por «.'IOnOSb. Para terminar, el autor l/ega a la conclusi6n de que 
hasla aqu! resulta imposible delinir ruidos de una forma inequivoca y faeilmente comprensible por los conceptos fisicos fundamentales 
de la forma que los percibe y los siente el oido humano. 

Dipl.-Ing. W. Kiene: 

Geräuschmessungen an Ackerschleppern 
Schlepperprüffeld Marburg des KTL 

Im Rahmen der im vergongenen Jahr von der Deutschen 
Landwi r·tschafts-Gesellschaft du rchgefüh rten Kleinsch lepper­
Vergleichsprüfung wurden on den beteil'igten sieben Maschi­
nen Geräuschmessungen durchgeführt. Die Ergebnisse dieser 
Messungen waren '50 beachtenswert, daß sie hier kurz mit­
getehlt werden sol.len, ohne damit weitergehenden Untersu­
chungen, die on anderer Stelle vorgenommen werden, vor­
greifen zu wollen. Diese Messungen, die das Schlepperprüf­
feld Marhurg 'unter Mitwirkung von Dr. Sc h i r m e r, eines 
Angehörigen einer namhaften deutschen F'ilterfabrik, mochte, 
waren ,die ersten, die 'im Rahmen einer Prüfung angestellt 
wurden. Da hisher für die Zwecke der Schlepperprüfung Er­
fahrungen auf diesem Gebiet völlig fehlen, können die 'Er­
gebnisse die'ser Messungen keinen Anspruch auf Vollstän·dig­
keit erheben. Uber ,den weiter ·unten beschriebenen Umfang 
der Messvngen hinaus fehlen umfassende Untersuchungen 
bei Motordrehzahlen, ,d'ie von den Grenzdrehzahlen abwei­
chen, sowie bei untersclriedi'ichen Belastungen ·und anderen 
Mikrophonstandorten als den gewählten. 

Tabelle I enthält eine kurze Beschreibung der Maschinen, 
die an der Prüfung beteiligt waren. An allen Moschin·en wur­
den folgende Messungen bei Stillstand des Fahrzeugs, aber 
laufendem Motor durch·geführt: 

I. bei vollgespanntem Regler, also Höchstdrehzohl ohne 
Last, 

11. bei entspanntem Regler, also ,Leerl,aiufdrehzahl ohne Lost, 

0) Mikrophon 10 cm neben ,dem Kopf des ,Fahrers, und 
'zwar auf der Auspuf!seite, fall'5 ,dessen Austritt seitlich 
lag. 

b) Mikrophon 7 m querab von Schleppermitte und 1,2 m 
über dem Boden. Da bei sonnigem WeMer leichter 
Win.d herrschte, wurde das Mikrophon so aufgestellt, 
daß es in Lee log, also nicht angeblasen wurde, 

Der Schlepperstandort wurde so gewählt, daß keine Häu­
ser, Bäume oder Sträucher in der Nähe lagen, die echo­
bildend hälTten wi rken können; außerdem wurde darauf 
geachtet, daß kein Verkehrslärm stären konnte. 

Tabelle 1: Kurzbeschreibung der an der Prüfung beteiligten Schlepper 
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Tabelle 2: Werte des Gesamtgeröuschpegels 

I 11 
Schtepper 

I b a a 

A 107 91,5 88 
B 103,5 94,3 86 
C 107 96,3 94 
D 103,5 91,5 90,5 
E 103 93,5 95,5 
F 100 88,5 81,5 
G 101,5 87,5 91,5 

111. Darüber hinaus wurden an den Maschinen B, D und F 
noch Messungen während der <fahrt durchgeführt, un,d 
zwar bei vollgespanntem Re'gler bergauf mit einem ge­
bremsten Anhänger, so daß der Motor mit voll·er Dreh­
zahl in einer nur wenig von der Voll ast abweichenden 
T ei.llast lief, mit dem Mikrophon 10 cm neben dem Kopf 
des Fahrers, wie oben 'unter al angegeben. 

Die Messungen selbst wurden 50 durchgeführt, daß zunächS>t 
der Gesamtgeräuschpegel gemessen und anschließend eine 
Frequenzanalyse über den Bereich von 53 bis 9200 Hz ·in 
Oktavsprüngen aufgenommen w ur·de. Die Aufnahme erfolgte 
als Schall,d~uck mit ·der Einheit Mikrobar l,ubl im CGS-System. 
Der gemessene Schalldruck wurde dann inden entsprechen­
den Schalldruckpegel, dessen E-inheit das Dezibel IdBlist, 
umgerechnet. Der Schalldruckpegel ist hierbei der 20 fache 
Logori,t-hmus des Verhöltn'isses des gemessenen Schall,drucks 
z-u einem BeZ!ugsschal~druck, -der nach ülN 1332 zu 2 x 1004 

Mikrobar fest'gestellt ist. 

Man mag ,unterschi e<dlicher Auffassung sein, ob die Wahl der 
Maßeinheit richtig war, ob nicht e-ine Umrechnung in Phon 
oder auch in Sone besser gewesen wäre . Da es s'ich bei der 
vorliegenden Arbeit a'ber um eine Vergleichsprüfung und 
nicht um ei-ne Grundlagenuntersuchung -handelt, war die 
Wahl des Maßstabes von zweitrangiger Bedeu~ung,es mußte 
nur .die Vergleichbarkeit gewahrt sein_ Eine Verzerrung der 
Meßerge!bnissegegenüber der Hörkurve des NormO'lohrs 
konnte unberücksichtigt ble~ben_ 

Die Ergebnisse in der Tabelle 2 sind die bei den Messungen 
für die oben angeführten Va riationen ermittelten Werte des 
Gesamtgeräuschpegels, wöhrenddie Abbildungen 3 bis 6 die 
Frequenzanalysen darstellen. Zur Ergänzung des vorange­
gangenen Beitrags mögen die Abbildungen 1 und 2 dienen, 
die den Zusammenhang zwischen der Lautstärke und dem 
Schal/druck beziehungsweise der Lautstärke und der Lautheit 
ze<igen. 

Die Betrachtung ·der Zahlenwerte für den Gesamtgeräusch­
pegel und deren Vergleich mit den K'Urven der Frequenz ­
analyse einerseits un,d der subjekt,iV'en Beurte<ilung anderer­
seits zeigt, daß das Gesamt,geräusch keine brauchbare 
Grundlage für die Beurteilung bietet. So ist zum Beispiel 
nach 101 die Maschine B der Maschine D anscheinend gleich­
wertig, während nach der Frequenzanalyse und der subjek­
tiven Beurteilung ein erheblicher Unterschied zwischen beiden 
besteht. Ferner sind wieder nach 101 die Maschinen A und F 
ansche'inen,d sehr stark unterschiedlich, wobei die Maschine A 
wegen ihres hohen Gesam1geräuschpegels mit 107 dB ausge­
sprochen laut sein müßte. Tatsächlich werden be'ide Maschi­
nen von den Fahrern subjektiv als gleich erträgl,ich im Ge­
räusch beurteilt. Aus den Meßwerten läßt sich demnach kein 
Schl'uß auf die Frequenzlage -des Geräusches ziehen, ein,e 
Be-urteilung nach dem Gesamtgeräusch ist daher nicht 
möglich. 

Erst die Frequenzanalyse in der vergleichenden Betracht-ung 
bei verschiedenen Drehzahlen und Lastzuständen und bei ver­
schiedenen Mikrophonstandorten erlaubt, Schlüsse auf die 
Ertfägl,ichkeit -des Geräusches einer Maschine Z'U ziehen, 
genau so w ie es auch nur möglich ist, die Wirtschaftlichkeit 
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Abb. 3: Schallpegetkurven bei leerlauf des Malars 
Mikrophon 10 cm neben dem Ohr des Fahrers 
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eines Motors nach der Angabe des Verbrauchs im gesamten 
Drehzahl- und laslbereich zu -be-urteilen. 

Aus den Abbildungen 3 bis 6 sind die Geräuschpegelk-urven 
der Maschine B nochmals herausgezogen un-d in Abbildung 7 
gemei nsam darg'estellt, um daran zu zeigen, wie s:ich der 
Scholldruckpegel der einzelnen Frequenzen je nachdem 
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Abb. 4: Schallpegetkurven bei Höchsldrehzahl des Molors ohne Losl 

Mikrophon 10 cm neben dem Ohr des Fahrers 

Stan,dort des Mi'kraphons verschieben kann und wie d-abei 
bestimmte Frequenzen herauskommen und hörbar werden 
können, die bei einem anderen Mikrophonstandort unter­
drückt sind. Die Ku rven in Abbildu ng 7 bedeuten: 

0) bei Hächstdrehzah l ohne Last, Mikrophon 10 cm neben dem 
Ohr des Fahrers, 

b) bei Leerla-uf, Mikrophon 10 cm neben dem Ohr des Fah­
rers, 

c) be'i HöchSildrehzahl ohne Lost, 7 m querab von Schlepper­
mitte, 1,20 m hoch, 

d) bei Leerlauf, Mikrophon 7 m querab von Schleppermitte, 
1,20 m hoch. 

Abbil·dung 8 zeigt in einer Geg-e nüberstellung die Maschine 
D in ihrer j,e tzigen Ausführung, nachdem eine Weiterentwick­
lung des Auspuff- und des An~a'Uggeräuschschalldämpfers 
vor Beginn der Prüfung 'durchgeführt wur.cJe, zu dem lu­
stand vor i,h rer Änderung. Dieses Bild zeigt deuHich, wie die 
1iefen Frequenzen zwischen EJJ und 230 Hz, die ,hauptsächlich 
dos Ansa uggeräusch bilden, ·und die hohen zwischen 600 und 
3000 Hz, die unter anderem vom AuspuffschaH herrühren, 
weitgehend a,bgedämpft we rden konnten. Trotz dieser ent­
scheidenden Ve rbesserung wird ,der Ton dieser Maschine 
immer noch als unangenehm empfunden, weil die hohen Fre­
quenzen immer ·noch einen verhältnismäßig hoch liegenden 
Schalldruckpegel haben. 

Abbildung 9 zeigt eine Gegenüberstellung ,der Schal-Idruck­
pegel linien, di'e an der Maschine F bei bel'asteter Fahrt und 
bei Standlauf des Motors -bei Höchstdrehz.ahl ohne Last ge­
wonnen wurden. Man sieh t ,die fast völlige Ubere-instimmung 
und d'ie nur geringen Abwei chungen bei Freq uenzen bis zu 
1000 Hz. E'in Unterschied von 1 dB im Schalldruckpegel ist 
vo·m menschlichen Ohr nicht unterscheidbar, ein solcher von 
2 dB kann nur von Menschen mit gutem Gehör und 3 dB 
Unterschied kann erst allgemein von ollen festge5'le-llt wer­
den . Nur bei Frequenzen über 1000 Hz treten bei dieser 
M asch'i ne Unte rschiede von 3 dB im Verlou fder beiden Kur­
ven auf, wobei au ffallend ist, daß bei ,Lastfahrt niedrigere 
Schalldruckpegelwe rte erreicht werden . Dies ist speziell bei 
dies-er Maschine darauf zurückzuführe'n, daß bei Höchsndreh­
za hl ohne las'! die Motorhaube in ein Resonanzgebiet kommt 
und anfängt zu klirren, währen-d die Drehzahlermäßigung bei 
La~t um ca. 100 U/mi n, die vom Regler bewirkt wird, aus­
rei chte, um -dos Resonanzgebiet wieder zu verlassen und das 
Klirren der Motorhaube z-um Verschwinden zu bringen. Von 
den sieben M asch inen wurde ,diese Maschine F von den 
Fahrern subjektiv als die angenehmste beurteilt, obwohl die­
ses Klirren der Motorhaube bei Stan,dlauf mit Höchsld reh­
zah l als recht stören'd empfunden wird . 

Da der Kurvenverlauf bei den Maschinen B un,d D, bei denen 
ebenfalls Messungen des Scholldruckpegels bei Lastfahrt ge­
mocht wurden, auch eine weitgehende Ubere ins~immung mit 
dem bei Stand lauf mit Höchstdrehzahl ohne Last zeigt, wurde 
im Rahmen dieser Prüfung auf weitere Messungen unter Be­
lastung auch bei den vier anderen Maschi-nen verzichtet Es 
ist aber durchaus nicht gesa gt, daß diese Obereinstimmung 
:ei je'der Maschine einlreten muß. 

unter Hinweis auf dieses Beispiel der Maschine F darf hier 
eingeschaltet werden, daß die Kurven nicht die Frequenz­
analyse der Motoren allein wiedergaben, obwohl die Fahr­
zeuge stillstanden. Es waren selbstverstän-dlich alle Anbau­
teile, die durch den laufenden Motor zu Schwingungen an­
geregt wurden, an der Geräuschbildung heteil'igt. Dies trifft 
in erster Linie für Blechteile ,der Karosserie zu, wie Hauben 
und Kotflügel, aber auch für andere Teile, zum Be::piel die 
Gestänge für Drehzahlverstellung ,und die Bremsen. D'ie Kur­
ven zeigen keine optimalen Verhältnisse, wie sie an fobrik­
neuen Maschinen unter laboratoriumsmäßigen Bedingungen 
festgestellt we rde n, weil es sich bei den untersuchten Maschi­
nen um solche handelt, die durchweg ein Ja·hr, teilweise län­
ger, im praktischen Betrieb ge~oufen waren . 

SchließI'ich muß noch darauf hingewiesen werden, daß bei 
allen Maschinen der Schalldruckpegel am Ohr des Fahrers 
um min,destens 9 dB und bis zu 15,5 dB höher lag als 7 m 
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Abb. 5 : Schollpegelkurven bei Leerlauf des Molars 

Mikrophon 7 m querab von Schleppermille, 1,20 m hoch 
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Abb. 9: Schallpegelkurven der Maschine F bei Höchstdrehzahl des 
Matars mit und ohne Last 

Mikrophon 10 cm neben dem Ohr des Fahrers 
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querab vom Schlepper. Es isl daher keineswegs ousreiche nd, 
wenn der Gesamtgeräuschpege[ das vom Gesetzgeber zuge­
[assene Maß nicht uberschreitet, es muß darübe r hina us von 
den Sch[epperftrmen gefordert werden, daß sie ihre Aufmerk­
samkeit in der Geräuschbekämpfung auf die Herabset'Zung 

Resume: 

des Geräuschpege[s am Ohr des Fohrers richte n. Wenn man 
dabei bedenkt, daß schon der Gewinn von 4 bis 5 ·dB einen 
technischen Aufwand recht fertigt, so zeigt dies, welche Auf­
gabe d ie M a toren·hersteller auf diesem Gebiet noch zu be­
wö [tige n haben. 

Dieser ers te Versu ch, Gerä uschmessungen im Rahmen einer 
Sch[epperverg[eichsprufung durch zufuhren, war für das 
Sch[epperpruffe[d ein SchriN in technisches Neu[and. Der 
Weg mußte beschritten und soll auch weitergegan gen wer­
den. Das Ziel dabei ist au f der einen Seite, in Zusammen­
a rbeit mit der Forschung und der Industrie Prufmethoden aus­
zuarbei ten, die eine objektive Urtei [s flndung erlouben, auf 
der anderen Seite das Interesse der Sch['epper- und Motoren­
ind ustrie an dem Prab[em der Geräuschbekömpfung zu wek­
ken und zu erhalten 'und dadurch auf die Entwicklung ge­
rä uscharmer Typen -Einfluß zu nehmen. Es ist dabei se [bst­
verstärrd[ich , daß es nicht Auf.gabe solcher im Rahmen weite­
rer D-LG-Verg[eichsprüfungen oder vie[[eich,/ auch spöter ein­
mal des Marburg-Tests ,durchzuführenden Un/ersuchungen 
sein kann und darf, Forschun g zu treiben, sondern nur die, 
Bes/ehendes festzustellen, durch Zahlen zu belegen und so 
durch einfache Gegenüberste[[ung ·der Ergebnisse deren Dis­
ku ssion onzu regen und dadurch ·dem Fortschritt zu dienen 
[n diesem Sinne so·[[ ouch dieser Beitrag vers /'anoden sein. 

Zusammenfassung 

Es wird über Lautstörkemessungen berich /et, die im Rahmen 
der K[e insch[epper-Verg[ eichsprüfung 1955/56 on sieben Ma­
sch inen durchgeführt wurden und die gemessenen Werte mit­
get·ei[1. Es wird fes/gestellt, daß die Messung des Gesamtge­
räusches keine Mög'[ichkeit bie/et, Maschinen miteinander zu 
vergle ichen, daß dies vielmehr nur über die Aufnahme einer 
Geräuschana[yse bei versch iedenen Betriebszuständen ge­
schehen kann. Die M eßergebnisse werden nicht kritis ch be­
t rachtet, vielmehr zur D iskussion ges"e[[1. 

Schrifttum: 
[I] Bussien, Automobiltechnisches Handbuch, 17. Auflage, und dos dorr 
verz eichnete' Schr ifltum. 
[2] Meyer , Entwicklungsrichllinien im Ackerschlepperbou . Vortrag ouf der 
Konstrukleurtogung in Brounschweig-Völkenrode. Frühiohr 1956. 

Dipl.-1ng. vif. Kiene: "Geräuschmessungen a.n A c kerschleppern." 

Die Geräusche wurden mit einem M-ilcrophon aufgenommen bei Slilisland des Fahrzeugs mil Höchs /drehzahl und Leerlaufd"ehzahl des 
Motors ohne Last 10 cm neben dem Kopf des Fahrers, außerdem i,n einem A bsland 1 m querab von Schleppermi/.te und schließlich am 
fahrenden Sch lepper, der einen schweren Anhänger bergauf zog, mit voller Drehzahl unler Las I mit dem Mikrophon 10 cm neben dem 
Kopf des Fahrers. Das fes/geslelH e Gesam/geräusch bielel keine lJeurleilungsgrundlage, woh l aber der Vergleich der Frequenzanalysel1 
bei, verschiedenen Drehzahlen, M%rb ela.slUngen und Mikrophon-S landorlen. In einigen Abbi ldungen sind d"e aufgenommenen Kurven 
daTgeslelll aus denen be'isp;elswe'ise die erfo lgre-iche Dämpfung 1'on Ansauggeräusch und AuspuDzahl zu erkennen ist.. Schwingunf)e." 
von' Blech/eilen können ebenfalls sehr unangenehme Geräusche hervorrufen. Der geselzlich 1>oTgeschriebene, höchslZulässige Gesamlge­
räusehpegel 1 m qllerab UM" Schlepper allein reich I nichl aus, vielmehr muß der Geräuschpegel am Ohr .des Fahrers herabgesetzl we"­
den, Die Ve"ö[jenll-ichung soll ein lJeilrag zur Anregung weitereT und umfangreicher Unlersuchungen sem. 

Dipl 1ng. W. Kiene: "Resulls of Noi se Measuremenl.s made wilh v"rious Types of Agri cultur al Trac/ors." 

The noises were record.ed. by means oi " m.icrophone wHh Ihe /ruelor sta / ionary and /he engine running at maximum r.p.m , and when 
idling. The rnicrovhone was placed (t/. a dislance of 10 cm. irom the drivers head and also al a dislance of 7 metres at righl angles 10 
the cenl.re-Une of /he /raclor, Finally , lhe noise emilled by a Irur:l.or h"uling a fu/ly laden lrailer al maximum r.p.m. up an incH ne was 
recorded by a microphone placed a l " di.st"nce of 10 cm. from the driver's head. The tolal noise recorded did not offer any possibHilies 
of arriv'i.ng al. any evalU"lion, but it was possible 10 compare the frequency analyses at various r.p,m., varying loads and differenl. loca­
tions of the microphone. The curves recorded are swohn in a number of illuslralions, from which il will be seen thai. Ihe damping of 
/he noise at /he air in lak e and al lhe exhaust was successful. Vibralion of the me/al easing of a traetor can also cause unpleasanl noises. 
The maximum legal noi,se level al " dislance of 7 metres al right-angles 10 the traclor is in itself not sufficienl. On the conlrary, it ·is 
very necessary thai Ihe noi.se level al. Ihe dri1JeT'S ear shou ld be reduced considerably. The article is inlended 10 provide some incentiv e 
to fUl'lher a.nd 'more eomprehensive resea.rch in Ihis /i.eld. 

Dipl.-1ng. W. K i e n e : 
«Resultals des mesures de bruils effecluees sur quelqu es tracteurs agricoles.» 

Les bruils sont detectes successivement dans l es conditions suivantes: Le vehicule est arrele elle moteur non charge lourne d'abord 
au regime maximum e/ ensui l e au ralenti, landis qu'un microphone est place a 10 cm de la lete du conducteur et pu'is a une dislance 
de 1 m du milieu du tracleur. Ensuit e, le lracleur gravit une co/e et traine une remorque lourde, le moteur lournan/. au regime maxi­
mUm et le microphone elant place ti 10 cm de la te/.e du conducleur. Le bruil tolal detect.e n'offre aucune base d'appnlciation, ma·i.s 
seule la comparaison des courbes de frequence enregislrees lors des essais dans des conditions differentes de nombres de lours, charges 
du moteur et emplacemenlS du microphone permet d'en lirer des conclusions. On a reproduil l es courbes enregistrees qui pennellent de 
reconnaitre les a[jaiblissernenls des bruits d'admission el d'echappemenl oblenus . Les vibrations de pieces en tole peuvenl egalement 
produire des bruits Ires desagreables. La deteelion du bruil a 7 m du lracleur, comme il esl prescril par la l egislalion, ne donne pas un 
resultal satisfa.isanl. Tl faUl essayer de r eduire le bruit pres de l'orei/le du conducteur. L'expose veut incil.er a enlreprendre d'autres 
essais plus elargis. 

1ng. dipl . W. Ki ene: « Resullado de mediciones dei ruido producido por traclor es agricolas.» 

Los ruidos se captaron estando el vehiculo parado , con numero de revoluciones mdximo y con numero de revoluciones de marcha en 
vac-io dei molor, sin carga, con u.n micr6fono colocado a 10 cm de la cabeza dei conductor, ademas a 1 metros de dislancia laleral dei 
centro dei molor, y para terminar , con el vehiculo en marcha cues ta arriba con remolque pesado y con el numero de revoluciones m6.­
ximo buja carga, con el micr6fono a 10 cm de la cabeza dei conductor. EI ruido total no suministra base alguna para la aprecicci6n, 
pero si 10 hace la comparaci6n de los analisis de jrecuencia con numero de revoluciones, carga y posici6n dei microj6no distintos. Algu­
nos grabados presentan las curvas que p. e. dan a conocer el resu.llado javorable de la amortiguaci6n dei ruido de aspiraci6n y dei 
numero de escapes. Las oscilaciones de las piezas de chapa lambien pueden causar ruidos muy desagradables. EI nivel mdximo de rui­
dos legalmente permilido a 1 m de dislancia al lado dei Iraclor, por si s6 10 710 es salisjac torio, sino que debe reducirse el nivel de ruidos 
cerca dei cido dei conductor. EI objeto de la publicaci6n es el de estintular nuevas invest igacion es sobre una base m6.s amplia . 
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