Dipl.-Ing. B, Mursch, Hannovre: «Essais d’une fraise.»

L’auteur a été chargé d’effectuer, sur une fraise, des mesures destinées a déterminer les facteurs suivants, en faisant varier la pro-
fondeur de fraisage et la vilesse de travail: Couple de la prise de force, puissance moyenne absorbée par la fraise, la poussée exercée
sur la barre d’attelage. On a effectué, sur deux terrains différents, 104 mesures au total dont les résultats ont été reproduits sur des
tableaux. En contradiction de la littérature courante, Vauteur considére que la portion de terre traitée par rotation de loutil est fonc-
tion de la vitesse et de la profondeur de fraisage. En y rapportant les chiffres résultant des mesures, on obtient des courbes simples
qui permettent l'établissement d’un nomogramme de puissance de la fraise examinée. Ce momogramme permet de lire aisément la dé-
pendance existant entre la profondeur de fraisage, la vitesse de travail, la portion de terre travaillée par rotation, le volume de terre
brassée et la puissance du tracteur. Aprés avoir introduit un facteur caractérisant la texture de la terre, ce momogramme peut sServir
également pour des terrains de structure différente.

Ing. dipl. B. Mursch, Hannover: «Investigaciones en una fresadora agricola>

Se habia encargado al autor medir los valores siguientes en una fresadora agricola, a profundidades y a velocidades de fresado dis-
tintas: El momento de giro en el eje de toma de fuerza, la absorcién media de potencia de la fresa y su fuerza de empuje en la vara-
guia. Se efectuaronm en total 104 mediciones en dos clases de terreno distintas, recogiéndose los resultados en una tabla. En discre-
pancia de la lileratura existente, el tamaio de bocado se define como funcién de velocidad y de profundidad de fresado. Refiréndose
a la misma, los valores medidos dan unas curvas sencillas que conducen a un nomégrama de rendimiento para la fresadora ensayada,
en él que se pueden leer con facilidad la dependencia de la profundidad y de la velocidad de fresado, el volumen de los bocados, el ren-
dimiento-volumen y la polencia del tractor. Introduciéndose un factor tierra, este nomégrama vale también para olras clases de terreno.

Obering. F. Kliefoth:

Der EinfluB der ReifengroBe auf die Zugfihigkeit des Schleppers

Schlepperpriiffeld Marburg des KTL

Es muB als eine Tatsache angesehen werden, daf’ der Baver  heifdt dies, dafy die maximal erreichbare Zugkraft auf dem
dazu neigt, den Schlepper mit zu kleinen Reifen zu kaufen.  Acker auf 42,5 %, und diejenige des 2. Ganges auf 63 %, ihres
Es ist hier nicht der Platz, die Ursachen hierfir aufzuzeigen. méglichen Wertes heruntergegangen ist, wobei darauf hinzu-
Hingegen soll an Hand von Mefergebnissen dargelegt wer-  weisen ist, daf die Versuche keineswegs auf einem unginsti-
den, welchen Einflub die Reifengréfe auf die Zugfahigkeit  gen Boden durchgefUhrt wurden, sondern bei absolut durch-
eines Schleppers hat. schnittlichen Verhaltnissen.

Die beste Zugfahigkeit und damit die héchsten Zugkrafte und  Was bedeuten diese Werte nun for den Einsatz des Schlep-
gunstigsten Zugleistungen hat ein Schlepper auf einer Beton-  pers, for den Landwirt? Aus anschlieBenden Versuchen mit
straPe. Die hier erreichten Werte stellen das Maximum dar,  einem Anh&ngepflug hinter dem gleichen Schlepper auf dem
das mit einem Schlepper an Zugkraft und Zugleistung erreicht  gleichen Boden ergab sich ein mittlerer Plugwiderstand von
werden kann. Es sind die Werte, die konstruktiv in die Ma- 55 kg/dm?, so daB ein Pflugschar von 30 cm Breite bei einer
schine hir1<?if143‘9|<9£3t wordgn Si”_d- Sie stellen "dC.JS N.\oxim.um PAlugtiefe von 20 cm eine mittlere Zugkraft von 330 kg erfor-
dar, weil die Fahrbahn ein Optimum an Haftfahigkeit ergibt.  dert. Zieht man von der maximalen, gemessenen Zugkraft
Deshalb geben diese Maximalwerte auf der BetonstraBe  gine Reserve fir Steigungen bis 10 % ab, welche auch noch

einen guten Ausgangspunkt f}'_'” Vergleiche mit den Zuglei-  einen Anteil fir harte Stellen beinhalten soll, so wirde fir den
stungswerten, die auf Ackerbdden erreicht werden kénnen.  Pflug eine Zugkraft von 1100 kg — 280 kg (das Schlepper-
Letztere muUssen selbstverstandlich niedriger liegen, allein  gesamtgewicht betrug 2800 kgl = 820 kg zur Verfigung

schon wegen des hoheren Fahrwiderstandes, aber aus dem  stehen. Somit kann der Schlepper nur einen Zweischar-Pflug
Abstand zu den Maximalwerten der BetonstraBe 1aBt sich auf  zighen. Selbst auf einem ebenen Acker mit dem gleichen
die Gite oder Zweckmdfigkeit der Reifenausristung des  Zysiand ware das Ziehen eines Dreischar-Pluges nicht mit
Schleppers schlieBen. Sicherheit und nur mit einem sehr schlechten Wirkungsgrad
Im Folgenden soll Uber die Ergebnisse aus einigen Versuchen — moglich. Wie die Messungen zeigen, wirde der Schlupf bei
berichtet werden, welche zwar nicht das Ziel hatten, den Ein- 990 kg Zugkraft 25 bis 26 % betragen, wobei ein sicherer
fluB des Reifens auf die Zugfahigkeit des Schleppers zu er-  Betrieb nicht mehr moglich ist. Jedes kleinste Hindernis, jede
mitteln, aber dennoch sehr klare Aufschlisse hieriber gegeben  geringste Steigung wirde die Rader zum Durchrutschen brin-
haben. gen. Bei den erwdahnten PAlugversuchen konnte der Schlepper
tatsachlich nur einen angehéngten Zweischar-Pflug ziehen.

: i Damit hierbei eine annehmbare Pflugleistung erzielt wurde
Schlupfkurve eines 30-PS-Schleppers, dargestell r der . . gleistung t
Zugkf)oﬂ, welche souf einer Bet%?wstroﬁe gger;essTenUTurden. mufite im 4. Gang (7,2.km/h) bei gedrossgltgr Drlehzohl gefak-
Im 1, und 2. Gang wurde dis Zugkraft bei 2400 kg durch der &0 werden, 50 dab die Leerfahrtgeschwindigkeit etwa 6 km/h
Schlupf begrenzt, das heilt, die durch die konsiruktive Fest- betrug. Bei fier eqfsprechenden Motordrehzohl konnte der
legung der Fahrgeschwindigkeit mégliche Zugkraft konnte Motor nur eine leistung von maximal 25 PS qbggben. Das
nicht erreicht werden. Eine Steigerung der Zugkraft ware bedeutet, daf} d‘er 30-PS-Schlepper nur die Arben eines 25_PS_
noch durch die Auslastung der Reifen bis zu ihrer maximalen S.chleppers verrichten konnt.e, .dOB 20..%. seiner Nenplelstgng
Tragféhigkeit méglich gewesen. Im 3. Gang, dem Gang for nicht gusnutzbor waren, V\{ell die Zugfahigkeit der Reifen nicht
die Ackerarbeiten bei diesem Schlepper, wurde die Zugkraft ausreichte, die konstrukh\_{e Zug_kroft d(_as 3. “Gonges xon
mit 1750 kg durch das Drehmoment des Motors begrenzt, das ]7.50 kg selbst unter Bericksichtigung eines hohere"n Fahr-
heibt, daB in diesem Gang die konstruktive Hochstzugkraft widerstantes qls auf der B_e'ronstrof}e auch nur .c.:nggnohert.zu
erreicht wurde. Die Zugleistung betrug hierbei 25,4 PS Ubertragen. Die konstruktive Zugkraft hatte fir einen Vier-
’ ' schar-Plug ausgereicht, die Zugfahigkeit der Reifen gestattete

Mit dem gleichen Schlepper in der gleichen Ausristung wur-  jedoch nur die Verwendung eines Zweischar-Pluges.
den die gleichen Kurven auf einem Acker mit mittleren Ver-
haltnissen bezlGglich des Bodens und seines Zustandes aufge-
nommen. Es war eine Weizenstoppel auf einem milden, humo-
sen Lehmboden ohne jeglichen Auswuchs. Der Boden war im
Untergrund feucht und an der Oberflache fast ganzlich abge-
trocknet. Abbildung 2 zeigt die Ergebnisse dieser Messungen.
Die maximale Zugkraft ist abgesunken von2600kg auf1100kg.  Weiterhin ware es méglich gewesen, die Reifen bis zur maxi-
Sie wurde jetzt nicht nur im 1. und 2. Gang durch den Schlupf  malen Tragfahigkeit bei 1,0 at, also auf 2200 kg zu belasten.
begrenzt, sondern auch im 3., dem Arbeitsgang, in dem die Beim Ubergang auf einen hdheren Luftdruck, um die Reifen
erreichbare Zugkraft von 1750 kg auf 1100 kg herunterging  hdéher belasten zu kénnen, kann man jedoch nicht mehr mit
und damit die Zugleistung von 254 PS auf 13,4 PS. Bezieht  der gleich ginstigen Haftzahl fir die Reifen rechnen. Es tritt
man diese Werte auf die Maximalwerte der BetonstroBe, so  dann ein abnehmender Zugkraftzuwachs ein, das heifdt, das

Abbildung 1 zeigt die Zugleistungskurven und die zugehérige

Es hatte nun die Moglichkeit bestonden, die Triebroder um
100 kg hdher bis zur Tragfahigkeitsgrenze bei 0,8 atl zu be-
lasten. Damit ware die maximale Zugkraft um etwa 50 kg
erhdht worden. Auch dies hatte noch nicht fir die Arbeit mit
einem Dreischar-Pflug gendgt.
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Abb. 1: Zugleistung, Zugkraft und Schlupf eines 30-PS.Schleppers auf
Betonstrafie

zusditzliche Gewicht nimmt in schlechterem, geringerem MabBe
an der Zugkraftibertragung teil.

Eine Klarung dieser Fragen wurde nicht durch Messungen an
diesem 30-PS-Schlepper herbeigefihrt, da die Aufgabenstel-
lung zu den Versuchen, aus denen die gezeigten Ergebnisse
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Abb. 2: Zugleistung, Zugkraft und Schlupf eines 30-PS-Schleppers auf
Weizenstoppel

stammen, anders lautete und dies nicht vorsah. AufschlUsse
konnten jedoch aus anderen, im Auftrag einer Reifenfirma
durchgefohrten Versuchen gewonnen werden.

An einem leichten 17-PS-Schlepper mit Kriechgang wurde der
Reifen 10-28 AS mit verschiedenen Achslasten und den Luft-
driocken 0,8 und 1,0 atl gefahren. Dieser 17-PS-Schlepper
wurde gewdhlt, weil einerseits seine geringe Achslast auch
den Anbau von Reifen geringerer Tragfahigkeit ermdglichte,
und andererseits der Kriechgang es gestattete, den Reifen
10-28 AS bei voller Tragfahigkeit in der Zugkraft auszufahren.

Abbildung 3 zeigt zunachst Ergebnisse von Messungen auf
der Profbahn mit schwerem Lehmboden des Schlepperpriffel-
des. Der Zustand des Bodens war jedoch nicht ganz so gun-
stig wie bei den obenbeschriebenen Testmessungen. Es hatte
einige Tage vorher stark geregnet, so daf der Untergrund
gut durchfeuchtet und plastisch, nachgiebig war. Die Ober-
flache war hingegen schon wieder abgetrocknet, so dafy die
Reifen nicht verklebten. Man kdénnte den Zustand landwirt-
schaftlich mit einer Luzernestoppel auf schwerem Boden beim
Umbruch vergleichen. Im oberen Teil des Bildes sind die er-
mittelten Zugkraft-Schlupf-Kurven dargestellt, und zwar gibt
die untere, dinne Kurve die erreichten Zugkrafte bei der ge-
ringstmoglichen Achslast des Schleppers von 825 kg an, die
dicke, ausgezogene Kurve die Zugkrafte bei der maximalen
Belastung des Reifens bei 0,8 att und die gestrichelte Kurve
die Zugkrafte bei der maximalen Reifenlast bei 1,0 ati. Die
Zunahme der Zugkraft bei der Erhéhung der Achslast von
825 kg auf 1400 kg bei 0,8 ati entspricht durchaus den Erwar-
tungen. Hingegen ist der Zugkraftzuwachs durch die Achslast-
steigerung um 200 kg auf 1600 kg bei 1,0 aty relativ gering.
Aufschluf} hierUber gibt das Zugkraftverhalinis Z,G’p, welches
in dem unteren Teil des Bildes dargestellt ist. Dieses Verhdlt-
nis ist bei den Achslasten mit 0,8 atU vollig gleich; es liegt fir
die Achslast bei 1,0 atl jedoch unter dem Wert fir 0,8 ati.
Das bedeutet, daf die Wirkung einer Zusatzlast bei gleich-
zeitiger Erhéhung des Luftdruckes absinkt, oder anders ausge-
drickt: der Zugkraftzuwachs nimmt ab.

Es kdnnte nun vermutet werden, daf3 dieses Absinken des
Zugkraftverhaltinisses, welches auf diesem ginstigen Boden
mit seinem geringen Rollwiderstand dem KraftschluBbeiwert K
nahezu gleichgesetzt werden kann, eine Folge des gunstigen
Bodens sei, weil sich hier eine zusatzliche Belastung gar nicht
mehr recht auswirken koénne, da die Kraftibertragung ohne-
hin schon sehr gut ist. Eine Zusatzlast mUsse sich bei ungunsti-
gen Bodenverhaltnissen anders auswirken.

Mit dem gleichen Schlepper wurden die Versuche wiederholt
und erweitert auf einem Acker, den der Bauer als viel zu naf
zum Pfllgen bezeichnete. Es war eine Weizenstoppel auf
einem humosen, sandigen Lehmboden, der sehr feucht, fast
naB und dicht mit Vogelmiere bewachsen war, unter der
sich eine feine Nasseschicht den ganzen Tag Uber hielt. So un-
angenehm dieser Zustand fUr die Zugfdhigkeit der Reifen
war, so hatte er fUr die Versuche den Vorzug, da sich die
Versuchsbedingungen in einer Weise gleichmabig erhielten,
wie man es bei Ackerversuchen selten antrifft.

Die Ergebnisse dieser Messungen zeigt Abbildung4 in der
gleichen Darstellungsweise. Die Versuche sind lediglich um
eine Belastungsstufe for 0,8 att mit 1100 kg erweitert worden,
um einen Anschlup fir Versuche mit den Reifen 8-32 AS zu
bekommen, deren maximale Tragfahigkeit bei 1,0 ato 1100 kg
betragt. Auch hier zeigt sich wieder, daf sich die Zugkraft mit
der zunehmenden Achslast bei 08 ati steigert. Die Werte
des Zugkraftverhdltnisses bei den drei Belastungen sind wie-
derum gleich. Wird die Achslast hingegen auf 1600 kg bei
1,0 ati gesteigert, so ist bei geringen Schlupfwerten eine ab-
solute Verschlechterung der Zugkrafte zu verzeichnen, und
bei hohen Schlupfzahlen Ober 35 %, erst eine geringe Verbes-
serung um etwa 40 kg. Entsprechend ungUnstig liegt auch das
Zugkraftverhdlinis bei dieser Achslast. Der Zugkraftzuwachs
ist hier gleich Null geworden. Es ist also sinnlos, auf unginsti-
gen Bdden die Achslast zu steigern, wenn die Steigerung eine
Erhohung des Luftdruckes erforderlich macht.

Die Versuchsergebnisse auf beiden Bdden, dem sehr ginstigen
und dem sehr unginstigen, zeigen, daf’ das Zugkraftverhalt-
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Abb. 3: Schivpf, Zugkraft und Zugkraftverhélinis des Reifens 10-28 AS auf
schwerem Lehmboden, @hnlich einer Luzernestoppel beim Umbruch

nis bei steigender Achslast mit Ausgleich durch Erhdhung des
Luftdruckes schlechter wird als bei niedrigem Luftdruck. Fur
den Landwirt bedeutet das, daf es falsch und unzweckmabhig
ist, einen Schlepper zu kaufen, dessen Reifen wegen der vor-
handenen Achslast einen hdheren Luftdruck als 0,8 aty ver-
langen.

Es ist heute Ublich, einen 17-PS-Schlepper mit dem Reifen
8-32 AS auszuriUsten, der einerseits als grofd genug fir Schlep-
per dieser Leistungsklasse, und vielfach als dem Reifen 10-28 AS
gleichwertig angesehen wird. Versuche auf dem gleich un-
glnstigen Boden mit den Reifen 8-32 AS geben hierlber Aus-
kunft (Abb. 5). Bei der geringstmoglichen Achslost des verwen-
deten Schleppers von 825 kg ist die Zugkroft des Reifens
8-32 AS mit 585 kg um ein geringes ginstiger als diejenige des
Reifens 10-28 AS mit 560 kg. Bei der Auslastung des Reifens
8-32 AS auf seine maximale Tragfahigkeit bei 0,8 und 1,0 atu
wird in beiden Fallen praktisch die gleiche Hochstzugkraft von

Conti-Reifen 10-28 und 8-32AS-Farmer
am gleichen 17PS Schlepper.

Iriebachsiost:

bei a=825kg = niedrigste mogliche Achslast

hierde: ist die Reifenousiostung bei 8-32:82,5%
bei10-28: 59,0 %

bel b= moximoale Achsiast
hierbei ist die Reifenauslastung bei beiden Reilen 100 %
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Abb. 5: Zugfuhl ken eines 17-PS-Schleppers mit den Reifen 8-32 AS und
S auf ungiinstigem, sehr feuchtem Boden
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Abb. 4: Schlupf, Zugkraft und Zugkraftverhdltnis des Reifens 10-28 AS auf
unginstigem, sehr feuchtem Boden

690 kg erreicht. Also auch hier bringt die héhere Achslast mit
Luftdruckausgleich keinen Zugkrafigewinn. Der Reifen 10-28 AS
erreicht bei der maximalen Auslastung bei 0,8 atl eine Zug-

kraft von 880 kg.

Woas bedeuten diese verschiedenen Zahlen fUr den prakti-
schen Einsatz dieses 17-PS-Schleppers? Um wieder von der
konstruktiven Hochstzugkraft ausgehen zu kdnnen, ist in das
Diagramm die mit diesem Schlepper im 2. Gang, dem Acker-
gang, gemessene Hochstzugkraft auf Beton mit 980 kg einge-
tragen. Zieht man von der Zugkraft ouf Beton die Zunahme
des Fahrwiderstandes auf dem Acker mit 8 % des Schlepper-
gewichtes ab (= 10 % Fahrwiderstand auf diesem Acker —
2% Fahrwiderstand auf Beton), so ergibt sich die fur den
2. Gang verfugbare Zugkraft von 830 kg, welche noch um
etwa 50 kg durch Umschalten auf den kleineren Gang gestei-
gert werden kann, allerdings bei sehr hohem Schlupf.

Conti-Reifen 10-28 und 8-32AS-Farmer
mit verschiedenen Achslasten und Luftdriicken

am gleichen 17PS ~ Schiepper.
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Abb. 6: Zugfahigkeit eines 17-PS-Schleppers mit den Reifen 8-32 AS und
10-28 AS auf unginstigem, sehr feuchtem Boden, auch unter Bericksichti-
gung eines falschen, zv hohen Luftdruckes



Ebenso wie bei dem 30-PS-Schlepper sollen die gemessenen
Zugkrafte auf die Pllugarbeit Gbertragen werden. Da fir die-
sen Acker der Pflugwiderstand nicht bekannt ist, soll davon
ausgegangen werden, daf beim PAlugen ein Schlupf von 20 %
nicht Gberschritten werden soll, um eine sichere, zigige Arbeit
zu gewahrleisten. Hierbei hatte bei den Reifen 10-28 AS eine
Zugkraft von 750 kg zur Verfiogung gestanden mit einer Re-
serve von 130 kg bis zur Hochstzugkraft von 880 kg. Rechnet
man bei einem Zweischar-Pflug fir diesen Schlepper mit einer
Scharbreite von 28 ¢cm und einer PAlugtiefe von 20 c¢cm, so er-
gibt dies bei einem Furchenquerschnitt von 11,2 dm? einen
Plugwiderstand von &7 kg/dm?, welcher bewdltigt werden
kénnte, der aber ols zu hoch fur diesen Boden angesehen wer-
den mubB. Rechnet man nur mit 60 kg/dm? so betrige die
Zugkraft fir den Zweischar-Pflug rund 670 kg. Der Reifen
10-28 AS hatte den Pflug in beiden Fallen sicher gezogen;
der Reifen 8-32 AS selbst bei voller Auslastung nur bei einem
Schlupf von Uber 40 9, wobei ein sicheres Arbeiten nicht mehr
moglich ist. Mit dem Reifen 8-32 AS kdnnte der Schlepper nur
einen Einschar-Pflug ziehen.

Abbildung 6 zeigt eine Zusammenfassung der Versuchsergeb-
nisse mit dem 17-PS-Schlepper, wobei geringe Unterschiede
in der Zugkraft der verschiedenen Reifen durch ein gestri-
cheltes Band angedeutet sind, in welchem die Werte sowohl
des einen als auch des anderen Reifens liegen kdnnen. Die
untere Kurve in diesem Diagramm wurde nicht gemessen, son-
dern durch Umrechnung gewannen. Sie gibt die erreichbaren
Zugkrafte an fir den Fall, daf die Reifen trotz niedriger Achs-
last mit einem zu hohen Luftdruck gefahren werden. Wider-
spricht dies auch den Betriebsvorschriften fir die Ackerluftrei-
fen, so ist die Kurve dennoch von Bedeutung, weil der gin-
stige EinfluB eines niedrigen Reifenluftdruckes auf die Zug-
fahigkeit des Schleppers in der Landwirtschaft nicht genigend
beachtet wird.

Man mag nun diesen Schlissen aus den Versuchen entgegen-
halten, dafd bei ginstigeren Verhdaltnissen auch der Reifen
8-32 AS genigt hatte. Aber haben nicht alle vergangenen
Jahre gezeigt, dafh zumindest im Herbst die ungUnstigen Ver-
haltnisse Uberwiegen? Ist es nicht richtiger, die Zugfdahigkeit
des Schleppers nach diesen auszurichten, um nicht die dann
ohnehin schon schwierige Landarbeit noch durch die Unsicher-
heit in der Zugfahigkeit des Schleppers zusatzlich zu belasten 2

Die in dem Diagramm wiedergegebenen Versuchsergebnisse
haben gezeigt, daf® der 30-PS-Schlepper auf einem Boden

Résumé:

mit durchaus durchschnittlichen Verhdltnissen nur zweischarig
pfligen kann, wahrend der 17-PS-Schlepper sogar auf recht
unglnstigem Boden zweischarig pflligen kénnte. In beiden
Fallen reichte die konstruktive Zugkraft aus, aber die Reifen
konnten sie nicht Ubertragen. Die Sicherstellung der Zugkraft
auch bei unglnstigen Verhdltnissen ist aber die Grundlage
einer erfolgreichen Motorisierung. Durch die Verwendung ge-
nigend grofy bemessener Reifen kann dies in sehr weitem
Mafde erreicht werden. Es dirfte dann nicht mehr nétig sein,
dafd der Landwirt den leistungsstarkeren Schlepper wahlt, weil
ihm dessen Reifen die Zugkraft bereitstellt, welche er fordert.

Zusammenfassung

Wird ein Reifen bei gleichbleibendem Luftdruck geringer be-
lastet als seiner maximalen Tragfahigkeit bei diesem Luft-
druck entspricht, so bleibt auch bei der Teilbelastung das Zug-
kraftverhalinis etwa gleich {Abb. 3 und 4). Bei steigender Bela-
stung des Reifens, die eine Erhéhung des Luftdruckes erforder-
lich macht, sinkt im allgemeinen das Zugkraftverhaltnis unter
den Wert fir den niedrigeren Luftdruck {Abb. 3). Bei unginsti-
gen Bodenverhaltnissen kann der Fall eintreten, daf} eine zu-
satzliche Belastung keinen Gewinn an Zugkraft mehr bringt
(Abb. 4). Bei Reifen mit gleichem Durchmesser und verschie-
denen Breiten (8-32 AS und 10-28 AS) tritt eine Uberlegenheit
des breiteren Reifens erst dann in Erscheinung, wenn er Uber
die Tragfahigkeitsgrenze des schmaleren Reifens hinweg be-
lastet wird {Abb. 5). Auch bei unginstigen Bodenverhdltnissen
kann die Zugkraft in weitgehendem Mafe sichergestellt wer-
den durch die Auswahl eines genigend grofien Reifens
{Abb. 5). Dariber hinaus mufy der Ingenieur dem Landwirt die
Bedeutung eines niederen Reifenluftdruckes fir die gute Zug-
fahigkeit seines Schleppers {(Abb. &) in viel starkerem Mafe
als bisher klarmachen.
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Obering. F. Kliefolh: ,Der EinfluB der ReifengriéBe auf die Zugfidhigkeit des Schleppers.”

Es muB als eine Tatsache angesehen werden, dal3 der Bauer dazu neigt, den Schlepper mit zu kleinen Reifen zu kaufen. Die konstruk-
tive Zugkraft wird meist ausreichend sein, aber die Reifen kénnen diese Zugkraft dann nicht mehr iibertragen. An Hand von MeBergeb-
nissen aus dem Schlepperpriiffeld Marburg des KTL kommt der Verfasser zu dem SchluB, daBB auch bei ungiinstigen Bodenverhdlinissen
die Zugkraft durch die Auswahl eines geniigend groBen Reifens weitgehend sichergestelll werden kann. Dariiber hinaus sollie der Inge-
nieur dem Landwirt die Bedeulung eines niederen Reifenluftdruckes fiir die gute Zugfdhigkeit seines Schleppers in viel stdrkerem MaBe
als bisher klarmachen.

Obering. F. Kliefoth:

“The Influence of Size of Tyres on the Tractive BE ffort of Agricultural Traclors.«

It must be accepled as a fact that the average farmer is inclined to purchase his tractor with tyres that are too small for the best results to
be obtained. The designed tractive effort of the traclor is usually sufficient but the tyres are too small to utilise this tractive effort
proverly. As a result of tests made a the Tractor Testing Station of the K. T. L. at Marburg, the author arrives at the conclusion that
even wilth unsatisfactory surface conditions, the selection of large-sized tyres will enable the lractive effort lo be maintained. Further-
more, engineers should still further slress the importance of low lyre pressures when advising farmers, so that full use of the available
tractive effort of the tractor may be made.

Obering. F. Kliefoth: «L’influence des dimensions des pneus sur la performance du tracteur.»

Il faut comstater que lagriculteur est enclin @ acheter des lracteurs équipés de pneumatiques trop petits. L’effort de traction construc-
tif suffit dans la plupart des cas, mais les pneumatiques ne peuvent transmettre cet effort. Les résultats des mesures effectués sur le
terrain d’assai du KTL a Marbourg ont amené lUauleur & la conclusion que l'effort de lraction peut élre assuré, méme sur des terrains
désavantageux, quand on choisit des pneumatiques suffisamment grands. Il est de lVavis que lingénieur devait éclaircir 'agriculteur
davantage sur Uinfluence favorable qu’'une pression de gonflage réduite a sur la performance du tracteur.

Ing. de Ia F. Kliefoth
«La influencia del tamanio de los neumdticos en la p otencia de traccién del tractor.»

Es un hecho conocido el que el agricullor suele comprar el tractor con neumdtlicos demasiado pequenios. La potencia constructiva de
traccién serd gemeralmente suficiente, pero los neumdlicos ya no pueden transmitirla. Basdndose en mediciones hechas en el campo de
ensayos de tractores de Marburg del KTL, el autor llega a la conclusion de que la potencia de traccién puede quedar asegurada, em-
pleando neumdticos bastante grandes, también cuando se trate de terrenos de condiciones desfavorables. Seria ademds conveniente que
el ingeniero informase al agricultor sobre la importancia de la presién reducida de los neumdticos para el buen esfuerzo de traccién
de su tractor, con mds frecuencia de lo que se ha hecho hasta aqui.
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