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Ein Überblick über Ergebnisse von Feldversuchen mit Triebradreifen von Aekerschleppern 
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Untc \'~l\('hullgl'll Zlll' Vcrbesscrung dc r Zug fiihigkl'it von Luft­
rt' ift'n g iu ge n bis vo r wenigen Jahren kaum iihC'r die 1I'It'""ullg von 
Zug kraft., Fa hrwidl'l'stand lllld ~ehlupf an Riidp1'1l und FahrzC'ugen 
lln.tiirlidl('l' Grü ße hinaus . Dabei war man bC's tre bt , llur eine Ein · 
Außg rüße 'l.U ä ndern und dic Hnrl cren möglichst konstant Zll halt(," . 
~o leh e VC' rsuche werde n sowohl auf de m .l. ckcl', also unmittc lbar 
unte r d (' n Berling ungcn d er Praxis , al s au ch in B odell1'inn cn mi t 
i rn mcr " . icrl e rhol te l' . .1. u fb('\'e i t llng des Yersuc hsborlcns gc ma ch t. 
In jiingerer Zpit w(' rden diesc U ntersu chungen au ch mit :Mode llen 
in vl'rklC' in C'Tte rn NblJst.ab in Bodellrilllle n c1llrchgefiihrL 

Das Zit'1 alle l' dc rartigen Unte rsuchungen , nä.mlich das ErkC'nlH!n 
innerer Zllsamm enhii.nge llncl die YOl'ilusbert'chnung der \Virkung 
irgend"'pll'ht' r VC'rii.nderungen , set?t e in e Theo rie oder mindt's ten s 
e in C' .l.rbe itsh.\·pot.hesc voraus. Diese können allein aus F cld· 
versn chen nieht. oder nur mit g roBem Aufwa nd c rarbeitt't "'c rden ; 
dn.für s ind ~."~ t e l1ln.ti schc Versuch e in Bodenrinnen bcsser gee ign C' t , 
Hofl'rn die Giiltig keit. ihrcr Ergebnisse für die Praxis luufC'nd übor· 
priift wird. Wie dic e rst c int.ernntionale Konferenz iil)('r dip 
.\[e(·hanik d es ~.\·s tems Hodc n- l'nhneug gezc igt hat., " ' inl untC'l' 
dC'lll EinHuß (Il'r g rundlpi(e ndcn Ve rö!f('nt.lichungen von BI';KKER 
r l ; 2J in dcn ein sl.hlä.gigen Forschungsin stitlltC'n vcr~chi<>de1H ' r 
Liinuel' <In einC'r \\'i ssenschaftli chen Durchdrin gung diesel' Pro· 
i.Jl t' I1lC' gearbe it.e t. 

1m jnstit.ut. fiir :;'; chl<'j)}lerfo rschung s ind Vers uehe 'l.ur Vel'b('Hs(', 
nlllg der Zugfiihig keit von Luftreifen his h('\' a ussehlieillieh allf dell\ 
Feldc durchgefiihrt. wordcn; dabe i wurele d er Boden durch die 
Angabc vo n .-\rt und Zusta.nd geke nnze ichne t. Für IdztC'rl' n \\'ur· 
den lund"'irts ehaftli che Beg riffe w r"'e IHle t , wie Lockerheit, 
Bcarbt, it.ungsZlls t.ulHl, B ewlI chs und F euehtigk eit.. Seit. dem Jahre 
19(iO werden , sowe it wie irgcnd m ögli eh , p a rall e l zu den Zugkraft.· 
ver~udlen 13odenkc llllg rö lll'n c rmitkl t . Dic Ve rsuche gestutte ll 
den Verg kich vo n R e ifcn verschied ene r .-\usfiihrung IInt e r \l('. 
stimmte n \' e rh ii.ltni~sen und ermög lichen es, die Einsatzgre llze\l 
von Zug· und .l.rbeits l\Il\sehill en !'lowic Transportfahrzellw·n unt.<'r 
land\\'irtschaftlichen B eding ungen a bzustccken. Eine allgPIlll'in 
g iilt igc WI'IÜlll g d er e inzelnell Ergebnisse "'al' jedoch noch \lieht 
mögli ch. Eine ~ichtllng d er gesamtcn, zum T e il allch lInvcrölfl'IÜ' 
licht.en Unt e.r1agl,n aus ä lte ren I :1 -.;... 7] und neuen Versuehell fiihrte 
zu Erke nntnisscn, iil)('1' die im fol gendcn berichtet. ,,·ir(jI). 

Die D eu!.ung der Versu ch!;('rgebnisse fiig t s i<·h in die Theorie VOll 
H F: KKER cin , ohlle daß im e illze lm'lI t' ill ree hnel'i ~cher .Nlldl\\'c is 
gefiilll't " 'C'nle ll ka lIlI . Einc we ite re , g rundsätzli<:he Bear!)('itung 
dit'sL'1' FrngC' 1I in de r Hodenl'innl' ist geplant. 

.\lt'lhoM 111'1' \'('rsllt'ilstlllrl'llriihrllllll' llllli flt'r . \IIS\\'l'rlllll~ 

Die 7011 IInl<'I''i ll'iwnd('n 'l'l'il'bl'lldre ifplI " 'el'd l'n all C'inplIl ~(.hkpP(' I· 

a.ngphaut , d~' l' C'ine n lIIeß\\'<lge ll zu zie h('11 hat , dessen Zllg \\'idcrs t ,lIld 
heli C'hig va riie rt \\'e rdl'lI kanll; die Zugkraft d('~ ~(' hll'ppC'rs ulld der 
~chillpf .seiner Tril'brii.der " 'e rdC'll rl:'g istriert. Dl'r Fahlwidl'rsti\lld 
d er \'on!t'n\chsl' und de l'j l' lligc dl's l!-eSHTlltC'n :-; (; hlepper~ \\'t'n!ell 

I) Dh':-\c Er ~.H' IHI; :-;"'{' silld "' t hlln ill el l' lI .Iahn' lI 1 !I :)! I IIl1d I !lIi() ,\Il1iiUli('h illtl'l'lIl'l' 
\' l 'I 'i1l1 :d ;dllllll!:t'lI des Jmdillih filr ."i, ·ltlt ·PI lt' rfllr :-; t·!III11s.! "01' ('illl'llI klt'iIH' I"I'1l 
J,rr i:-:; \ · (l]'J.!: ~·ll'il ge li wordl ' lI. Sie wen h'll hi t, ,, i l1 ti brra r lJe it t'j( ' l' Forlll \'f)l'gl'kgt 

.La.ndtechlli~chc Forsc!tllng J I. (1 !Ir; I) H . :) 

getn'nllt l'nnittC'lt; hip\'aus ka nll mit hinrc iche nder GelHwigkeit 
d er Yahn\iderstand der TI'iehräder be i L ecrfahrt errechnet weT' 
d en. l<'iir die El'rC'eltllllllg d es Kraftschlußhe iwertes WäTe an sich 
die KC'nntlli s d es Fahrwide rs tandes in .-\bhiing igkcit vom :;'; chlupf 
prfo rdC'rlieh . Da. die Fest~ tellullg dieses Verla ufes jedoch bci 1<\ 'ld ­
ve r~ u ehen g rolle :-:l ch \\'ierigkeite n berc ite t, ll.nderc rseits se lbst eine 
Verdoppelung des Fahrwiderstandes mit s te igendem :-:l chlupf e inc 
Änderllng d es KraftschlulJbei"'crtes nur 11m e twa 2% bc i iibliehen 
AbnH,"sungen ergäbe, wird d e r F a hrwide rsta nd be i Leerfa hrL 
benut'l.t·. D er Ausd\'ll ck " Kraftschlußbe iwc rt" \\'ird hier als Ober· 
l)('g riA' ve rwe ndet., wii.hl't'nd bei e inde utigen Triebkrü.fte n oder 
Bn'mskräften die BezC'ichnungen "TTiebkm.ftbeiwcrt" oder 
"ßrl'lll skra.ftbeiwert" gewählt werden, da diese nn.ch vorliegenden 
Ergebnissen bei glciehen Bedingungen unterschiedli ch sein könn en. 
Zur Auswertung werdl'n dic im Versu ch eTm itte lten .Mc.: ßpunkte vo n 
Zugkraft und :-:lehlupf aufge trag cn ; durch dus sich ergchcnde 
~treufe ld wird e inc l\1ittchn' rt.kurve gc leg t .. Diese :Mittelwertkll\'ve 
wird fiir dic BcrC'chnung der Kraft schlußbeiwert.e " ve rwendct; 

l' 
hierfür g ilt dic 1o'ormel % , - lJ' Tu ihr bed cutf' n '1' die Triebkraft, 

die s il.h a us d er Zugkraft und dc m F a hrwiders t a nd der Vo rder· 
a chse e rg ibt , und ß c1ie Bctrieb~achslast unter dcm Einfluß von 
Gewi<.ht, ~ (.h\l·e rpunktslagc, Zugkraft, Fah\'wider~t!lnd und d eren 
,\ng riH·spnnkte n. )./11\' in bestimmten Fä.ll cn werden die de n e inzel· 
ne n Me ßpunktcn entsprcehenden Kraft~chlußbeiwerte errechnet. 
Uie Vt' l'su<: h"fliiehC'n \I'aren 111\(·h d em Augcnsc]win eben. Um bei 
d er Mitte l\\'c rt.bildung de n EinAuß e ventucll vorhandener gering. 
fii g ige r f5te ig ullgc ll l'liminieren zu k önnen , wurde die Me ßstrecke 
in bC' id t' n Hich t ungen durchfahren . Für die Auswahl d er Versuchs· 
!lüchc n , die Anordnung der l\Je ßstreckcn , die Ein stufung dc r Bö· 
dC'n und die F est s tellung de r Bodenfeuchtigkt'it wurde d as von 
HOCK [::i] c ra rbc it.e tc Verfahren angewandt. 
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Einfluß der Breit.p 

Für die Ermittlung des Einflusses de r lteifenbreite wurde n H" und 
JO" breite Reifen ve rwandt, die bei gleichem Rollradiu s mit 
gleichem Inncndruek und gleicher Radlast gefahren lI"lll'den. 
Praktisch gleiche Ergebni~se lieferten auch die Versuehc mit 9" 
und 11 " brpiten R eifen , bte i den ten die 1Jrozentuale Bl'eitenditfcrenz 
etwas gpringer ist. 

Dpr große EinHuB der Bodenbeschaffe nheit wa r auch bei dipsen 
Me ßrpihen d E' utlieh f('s t.zustellen. Die Verhältnisse l)pi Iwhiirentc l! 
Böde n zcigt 13 i I d :). Bei großer Kohäs ion kann der (3('winn dureh 
breitere Re ife n vorwiegend im untere n !Schlupfbere ich groß sc in; 
e r nimmt mit steigendem Schlupf ab. Der Abfall ist nieht w s t.ark 
wie in Bild 4. Hierfür kann ltb Erklärung gelten, daß bei "PI'­
gröBerung der Rcifcnbre ite zur Erziplung gleieher Laufruhc auf 
der !StmBp die Anzahl der Stollen je Rpife n ge ringe r sein , also ('in 
weiterer !Sto llenabsta.nd gewählt werd en kann ; dieser ergibt bl'i 
sonst gkiehe n Verhältnisse n auf landwirtschaftlich genutzte n 
Böden im a llgcmeilH'n eine Verbesserung der Zugfiihigkcit.. 

Bei Bödpn ohne Kohiision m\lß noch unterschiedeIl wcnlpn zwi­
sclIPn tmgfii.higc r und wenig trag fähiger Oberschicht (Bild !i). 
Ist sie genügend tragfä hig, so kann die Verwendung schmale r 
H-eifpn vorteilhaft sC'in , im mitt.leren und oberen !Sehlupfbereich 
sind jedoch die breiteren Heifen häufig iibedpgcn. I\uf wenig trag­
fühigen Bödpn sind schmale Reifen m eistens nur dann vorteilhaft, 
wcnn sie dnreh t'ine lockere Obersehieht nuf fest.en Cntergnllld 
durchgreife Il können , \\ährend die bre it.ercn ReifeIl a.uf d er locke ren 
Oberschicht "sehwilllmen". Mit zunehmende m Schlupf verringert 
sieh der Vortl'il der schmaleren R eifen, bei mittlerplIl bis h ohem 
Sehlupf sind dit' breiteren unt·cr solchen Verhiiltnisspn iiber!pgpn. 
Die Regriindung kann in der s(:holl e rwiihnten lI'eiterrn Teilung 
und ill deli kriiftigeren ::>tollell der breiteren Rrifen liegen, die e rs!, 
nllch pilWIIl gewisst'll "Eindringwpg" voll wirksa m werde n. 1st opr 
Untergrund nicht trag fähig. so ist. die Zllgfiihigkpit brei tprer Jkifen 
erheblich bcssC'r. Im ganzen sind also brpite re ReifC'n im allge nwi­
lIe ll fiir die 'Gbertragung von großen Zugkriift e n besser als schmale 
geeign et ; s ie ergeben be i den innerhalb eilws \Virtsehaft,sjahn's 
wedls(·lnden Bodenzustä ndpn bessere ZugsidIPrhpit. 
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/: geringfuglg bessere Werte biS ~ 
.2> ;/ 15 % Schlupf ergeber,. ~ 
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Bild 7: J-:i"rJ"U tl,·s JrIll\' llIlrud" ""Y ",." Trh'bkrllllh"h""rt bei g-Itlcher 
Lust, 111111 1;11'lf'h~n UcU<,nuhmt'slSlIngl'lI 

. 1 K 
1II'f)Zt' IlII1;t!l' r A 11 :-; 1 ie,!! dl':-\ Tl'i('hkraft heiwl 'rl·e:; bei .-\ I, ~e llkulig drl'i IIIIICII­

drudH's \ '1)11 1. ;) :tlii auf 0.1'( alti 

Eillllllß Ilps IIIIIPllllrll('kl's 

ZUI' Versud\~reihe iibe r OPII Einfluß des lnllendruckes wurden 
R ei fen lI1i~ Hrt'iten von H" +- [:\" mit untersehiedlichen Felgen­
durehrnessIo'rIl benut.zt. ,Jed e Ua.rnitur wurde bei sonst g leic hen 
Beding ungeIl mit den Inn('ndriieken 1,:3 und O,t! a tü untersucht. 

Die .-\b ~l'nkung des R e ift' ninnendrnckes bringt \1111 so größere Vor­
Ipil e. je wenige r tmgfä hig, bezi<'hungs weise je lockerer dill' Rode n 
ist. Diese T endenz läßt sich ill Bild 7 deutlich erkennen. Beim 
r erg lrieh mit r!pn anderen Bildern fü llt a.uf, daß im allgemeinen 
dUl"eh das Absenken des Inne ndru ckes bei we item größe re Vorteile 
erzielt werden können als durch die Vergrößerung des Dureh­
lI1C'ssers oder der Reifenbreite in den angegebenen Grenzen. Voraus­
~etzung is t allerdings die Ver"'endung vo n Reifen genügender 
Tragfii.l\ig keit, d a nlll' mit diesen bei geringem Jnnendruek ohne 
Schaden gearbeitet werden kann. Durch das Verringern des 
I nnendruckes wird d er Reifen II'e icher, er kann s ich dem Boden 
hesser anpa.ssen und hat einen geringeren Fahrwiderstand, außer­
dem wird infolge seiner vergrößerten Abplattung dip Aufst,and s ­
tlii che uml damit a ueh die Eingrifl"slänge größer. J n Sonderfii lien 
kanll bei hoher Reifenbelastung a uf weicher Oberschich t und 
fest~m Untergrund ein hö herer Jnnendruck etwas bessere \Ve l"t-e 
im unteren Sehlupfbereich ergeben , bei W erten über 1:3 % Schlupf 
ist jedoch der geringere 1 unendruck "'ipd e r günstiger. 

Eillnull Ih>s l'rumn·rsdllril!,·s 

Die Untersuehungen über die vVirkung des Profilversehleil3es wur­
d e n mit Re ifen der Größe 10-2t! durchgeführt , über die Ergeb­
ni~se wurde 7.um T e il sehun früher berichtet [7]. Während die 
Zugkraft bei .-\:S-Reifen mit neuem Profil fast immer bis w 100% 
Sl'hlupf an'tt'igt, kann bei Re ifen mit abgenutztem Profil siel\ ein 
~[aximum im Arbeitsbereich pinste llcn. Diese unerwünsehte 
:Mög lichkeit.nimmt. mit steigendem Verschleil~ w. Bild 8 zeigt die 
Kurvpnve rläufe einer R-eife nga.rnitur mit neuer lind einer mit 
halbabgcfahrener Profilierung unter wnst gle ichen Verhältnissen. 
Hie im Versuch gemessene hohe Zugkraft des halbabgefahrenen 
Reifen s ist im Arbeitsein,;atz praktisch nicht verwendbar, da der 
Schlupf infolge der instab il{'n K ennung im Bereich oberha lb von 
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etwa 15- 20% sehr leicht hf' i gleicher Zugkraft a uf hohe Werte 
springen kann und das Fa hrzeug sich da mit festfä hrt , wenn nicht 
sofort der Zugwiderstand st.ark verringert wird, Einen ü berblick 
über die Ergebnisse der Versuchsreihe g ibt Bild 9, Auf tragfä hi­
gen , festen Oberflächen kann der abgl'nutztll Reifen, vorwiegend 
im Bereich geringen Schlupfes, giinstigl're Zugkrä fte aufbringen, 
da infolge der Verkürzung die ~to llen Rteifer sind und weniger 
leicht ausweichen können ; bei weichen, lockeren oder schmierigen 
Oberschichten läßt die Zugfähigkeit a bgenutzter Reifen je !l ach 
Verschleiß und Bodenbeschaffenheit sehr wesentlich nach, da sie 
nicht in ff'sten Grund durchgreifen können , beziehungsweise ihre 
Nelbstreinigung schlechter ist. 

Hl'reehnllng \'on Zugkrart-Schluprkurvl'lI 

,-\lIgemein nimmt die Zugkraft mit dem ~chlupf zu , gegebenenfa lls 
his zu einem Maximum, um nach dessen übersch reiten mehr oder 
weniger stark abzufallen , Auf landwirt~ch aftli ch genutzten Böden 
und bei norm a ler Reifenprofilierung nä hert sich der Kurvenver­
la uf im allgemeinen asymptotisch einem Grenzwert , Kurven mit 
('inem Ma ximum treten bei Reifen mit zu geringer ~to llenhölw, 

fal scher Ausbildung beziehungsweise Laufrichtung des Profiles auf. 
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hrl gl"io'hrr 1.11"\. g!t'l r h"1II lJurdllllr.,,·r. glrl"''''1II 11l1l"lldrnrk 

)( 1 = TJ'irhkl'aft lwi"'crt dp~ halh abgefahrenen R(> j(t~ II S 
>c ~ -= Tri , ~ hkrilftl H' iwt-'l't dl'S II r.lIe ll Rc iff' lI~ 

1111,1 " I link. I: Einfluß 11," I'rulll\'l'rso' hl.·IU,·, 

Dile Annii h(' rung kann beschrieben werdl' n dmch eine e-I··unktion 
mit folgendem Aufba u : 

Diese Gleichung erfüllt so\\'ohl die über den ganzen ~chlupfbereich 
ansteigenden Kurv t' n der Zugkraft als auch des Triebkraft bei­
wertes [9; IO], :/di t ih r ka nn bei Kurven, die ein Maximum aufwei­
sen, auch der a nsteigende Ast beschrieben werden , der allein für 
den sicheren Fa hrbetrieb a usschlaggebend ist, Zu einer Funktion 
entsprechenden Aufbaues kommen auch J ,~ N OSI und HANO~IOTO 
[11] bl' i der Beschreibung des ansteigenden ~ehubspan nungsver­

laufes im Boden in :\bhängigkeit vom Weg, Besitzt die Schub­
spannungskurve ein Maximum. so ka nn ihr Verlauf durch eine 
kompli ziertere Form el nach B EKlo;H [12] wiedergegebell werden, 
Wie weit die oben angegebene Gleichung den im Versuch ge\\·o nl1P­
nen Ergebnissen geniigt, lä ßt sich a.us Bild 10 erkennen, dns als 
Beispiol für eine größere Anzahl von Versuehsergebnissen stchen 
mag, I m linken Teil des Bildes sind über dem ~ehlupf die Meß­
punkte de~ Triebkraftbeiwertes, die Mi t t.elwertkurv e und die obere 
und un te re Grenze des ~trcubere i ehes eingetragen, Im mittleren 
Teil ist in ha lblogarithmischem Maßsta b die Differenz ,1 x zwi­
xchen dem hiichsten ulld dem jeweiligen Triebkraftbeiwert der 
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l\littelweltkurve uufgetragen. Die durch Krei~e gekennzeichneten 
Punkte der Mittelwertkurve werden mit guter Genauigkeit durch 
eine Gerade erfüllt, die auf der Ordinate den Wert A (hier 0,(;) 
abschneidet.. Der Abfall der Geraden wird durch den Ausdnwk 
e- ,a, in diesem Fall durch e S•HO bestimmt. Der Wert für e- ' lä ßt 
sich aus der mittleren Darstellung entnehmen, wenn man zu der 
Geraden eine Parallele durch den Punkt 1 x ~ I zit'llt, ~ie bis Z\lIIi 

Schlupfwert 100% verlängert und an dieser ~telle den zug<'hörigell 
Wert für LI x abliest. Das Auffinden der den Kurvenverlnuf 
<.;harakterisierenden Größen ist also auf graphischem \-Vege Vl'l'­
hältnismäßig einfach möglich. In der rechten Darstellung "'ire! 
gezeigt, daß auch die obere und die untere Grenzkurve der a.n­
gegebenen Gesetzmäßigkeit genügen . Auf Grund dieser Erkennt­
nis kann auch die l\1ittelwertkurve nach Festlegung der ober!'n 
und unteren Grenze des Streu bereiches verhältnismäßig einfach 
graphisch gefunden werden. Es wird ~ich also in Zukunft darum 
handeln , eine Relation zwischen X"'W A und k als den das Ver­
ha lten von Triebrädcrn kennzeichnenden Werten, ergänzt dun'h 
den Fahrwiderstnndsbeiwcrt rp, und den Kcnngrößen von Lauf­
werk und Bodrn zu findpn. 

Zuordnung r1~r ßeiw~rte riir Fahrwiderstand lind Tri~lJkrnft 

Der Wirkungsgrad eines Triebrades auf einem bestimmten Boden 
wird gekennzeichnet durch die Triebkraft, den Fahrwiderstand 
und den Schlupf. Außer zur Ermittlung des Wirkungsgrades ist 
die Kenntnis der Beiwerte für Triebkraft und Fahrwiderstand 
häufig die Voraussetzung für notwendige Rechnungen. Infolge der 
Abhängigkeit vom Schlupf kann der Triebkraftbeiwert sehr unter­
schiedliche Werte annehmen; zu Vergleichszwecken werden daher 
meist die Werte bei 15 und :iO% Schlupf (x,,; x.IO ) benutzt. Die 
Beiwerte für Triebkraft und Fahrwiderstand werden vom Reifen ­
aufbau, den Reifenabmeswngen, dem Inneudruck und in Rehr 
starkem Maße von den Bodenvel'hältnissen beeinflußt. ~o ka nn 
schon eine Änderung der Feuchtigkeit erhebliche Ab,yeiehungell 
ergeben. Unter diesen Vora.usset.zungen ist eine exakte Zuordnung 
der beiden Kenrlgrößen nicht miiglieh, rs kann sich nur um die 
Angabe von Bereichen handeln. 

Um Unterschiede im Heifenaufbau , der . .\usbildung der Lauffläche 
und des Innendruekes auszuschalten, wurden für diesen Vergleich 
nur die Werte von Schleppertriebra.dreifen benutzt. Die angegebe­
nen Fahrwiderstandsbe iwerte gelten für die Leerfl1hrt des Hchlep­
pers. In Bi I d 1 I ist der Fahrwiderstandsbeiwert von Schlepper­
triebrädern über ihrem Triebkraftbeiwert x" aufgetragen; 
Bild 12 zeigt die Werte für X,o' Die Darstellungen lassen erken­
nen , daß bei Böden mit gleichmäßiger Struktur von der Ober­
schicht bis zum Untergrund eine Zuordnung in einem ziemlich 
schmalen Streuband möglich ist. Da in der Oberschicht und im 
Untergrund große Variatiol\en auftreten können, wird der Bereich 
jedoch auseinandergezogen. Als Oberschicht wird in diesem Falle 
der Boden bis zu einer Tiefe von etwa :i- li cm verstanden, die 
daran anschließenden tiefer liegenden ~chichten werden als 
Untergrund bezeichnet. Eine genaue Zuordn ung verschiedener 
Bereiche zu bestimmten Bodena.rten ist nicht möglich, da durch 
den Bodenzustand die Grenzen verwischt werden. Trotzdem hat 
sich bestätigt, daß geringe Triebkräfte und großer Fahrwiderstand 
vorwiegend den landwirtschaftlich genutzten Sandböden und 
großc Triebkräfte und geringer Fahrwiderstand den Böden mit 
überwiegendem Lehmunteil zugeordnet sind. Die Diagramme 
beruhen auf der Auswertung der Feldversuche, die in den verga.n­
genen aeht Jahren gemacht worden sind. Auch die Ergebnisse VOll 

im Ausland durehgefiihrten Versuchen fügen sich ein, wobei 
jedoch die amerikanischen Versuche verhältnismäßig geringe 
Fahrwiderstandsbeiwerte ergaben ; sie liegcn daher im unteren 
Bereich der Darstellung [13; 14]. 

Eine Relation zwischen den Fahrwiderstandsbpiwert·en der Trieb­
radreifen und solchen von ~chlepperfront- o<lrr A<'kerwagcn­
reifen ist nicht ohne weiteres mög lich. Info lge cler Untel'schi< ,de 
von Innendruck , Reifenaufbau und Profilierung wpis!'n die Acker­
wagen- und Sc-hlepper-Frontreifen im a llgempinen höherc Fahr­
widerst.ände auf. Die Vergrößerung ist in der Haupt Ruche bedingt 
durch die Erhöhung des lnnendruckes, drren Auswirkung zu sehr 
von Bodenart und -zusta nd ab hängt, als daß sie in iihnlieh 
!'infacll!'r Wl'is!' darges t~'llt w!'rcll>Jl könnh' . 
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HilI! 11: ..\bhHn"l"k~lt d~r »~Iw~rt~ rür die Trl~bkr81t t b~1 I;, % Schlup!) 
und d~n .'nhrwld<-rstnnd d~r S~hl~pp~rtrl~brlldrel!en von BodenDrt und 

·zu~t8nd 

IlIIoi I~: '\bhilllj!"lj!"k,.lt d~r II clwert.o für dl,. Trl~bkrn!t (bcl GO% Schlupft 
und dcn t'uhrwlder"tund d~r Sehlepllertrl~brlldrclr(,11 , 'on Ilodenllrt. lind 

-zll~t ·ßIHI 

zllslulllI\~J1r'lSSUJlg 

Langjährige Feldversuche hab!'n erkl'nnen lassen, dall lllit ihrer 
Hilfe zwar Vergleichsversuelrc durchgeführt werden können, daß 
eine grundsätz liche Klärung jedoch nur unter großem Aufwand 
möglich iRt .. Hierfür sind VerslIehe in Bodenrinnen wegen der 
Möglichkeit, gewiinschte Vcrsuchsbedingungen einzuhalten, be~ser 
gceignet, sofern die Giiltigkeit. ihrer Ergcbn isse fiir die Praxis 
laufend überpriift wird. 

Die große Anzahl von Versuchsergebnissen gestattete die Beant­
wortullg der Fragen nach der Verbesserung der Zugfähigkeit, nach 
der Möglichkeit der mathematischen Beschreibung der versuchs­
mäßig gewonnenen Kurvenverläu fe von Zugkraft und Tricb­
kraftbeiwert in Abhängigkeit vom Sch lu pf und nach der Zuordnung 
von Triebkraft- lInd F ahrwiderstandsbeiwertcn. Die Zugfähigkeit. 
kann auf landwirtschaftlich genutzten Böden durch Verwendung 
von Reifen größeren Außendurchmessers, großer Breite, am 
stärksten aber durch Verwendung geringen Innendruckes je nach 
den Bodenverhältnissen verbessert werden. Die Beschreibung der 
Zugkraft- und Triebkraftbeiwert-Verläufe ist. mittels einer 
e-Funktion möglich. Für dic Zuordnung von Triebk raftbeiwert, 
und Fahrwiderstandsbeiwert können in Abhängigkeit von Boden­
art lind -zustand gewisse Bereiche angegeben "·erd en. 
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,~grirllll'lll'ol Tractors." 

Field In:als t!xlending ora lIlilny !Je" r.~ horf' sho/('n 1/1<11. oll/wllgh 
eOIll pUI'fI.livr. tria.ls ean br. crtrrir.rl Ollt 11'ith Ih('ir ilid. 11 !./w/'()uyh 
explanation can only be el/ectcd /('il.i! (! grelll ,·.rpelUlil/(rl' vl lime 'md 
('nergy. Trials made in /'lIrrv1/',s arr! s'llilllble, sinN e.rperilllenllli 
rcqu'irements and conditions can be beller II/o inlrl ined. II vll'el'pr, th e 
ilpplicability 01 such res//Us 10 prarliC<ll operaling eondüiorls 1I//(8t 
be constanlly checked. 

'I'hr. large 111wlbrr 01 resldls ollrials en'lble probl(' l1/ s conrPl'uiug 
ililpro/'Pli/ents in tmc/.iv{' p/lorl. 10 be soh'ed hy th e II S(! oill/ilihell/atiotl 
expla.nalions 01 cu.rIJes sho/l"ing lraelire e/lort in ""lllthrl/ 10 Sll:P (Jnd 
the relalüm.8 br./lI·een availllble pO//'el' 111 Ih e 1110101' and rpsisl<l1lcP 10 
tracl.ion as obtained 11'01/1 the 1'esult.s 01 trials. Tm r.livc el/orl. mn /Je 
increased under 07)erating ronditions per/.aining in "!Jrir//Uul'fIl 
praclire by the '/1.8" 01 twes 01 gratIer diolllcl('/' (md gre'lter wül/h. 
l'hr. most el/ec/.i1·e ?nI'lh od is /.h,! use 01 lower (ube preS-'/(re" I" s/(il 
p/'cvaüing soü conditions. 1t is possible /.0 describp. tme/ i/'!' e/lort ,md 
olher cu.rves by lhl< /(s" 01 an "e" Innf/ion. 'J'h,' relativn br.t./(wn POllW 
nl the Illotor and resistancr. 10 Imction can b~ lillliied /.0 cer/ain lields 
olmlup,s in flccorrlance /('ill! 80il t!JPps and emldilions premiling 1lI 

Ihe tillle. 

Pranz .jos(~ 1 Sonnen: (,U n (//)(' 1' <"// Sill' l('s r(;s lIl!als ob­
/. enus pa/' les essais d (ln s le choillp a/'er, l es /)// e ll/llllli(//(('8 
de roues '//1,o / ricrs dps Irllel e·I/.rs nl!ri co/r .s.,) 

Les essais dans le challl jJ pOl/r8uiris pl'1tdonl de nOlllor{!USPS (mne"8 
ont mon/re q1W I'on peutll/irr: des cssais dt· cOIll1!ami8ml cu SI' ol1.sunt 
snr Iwl's rislllta./s, 11/11is I]((. ' //n pela.ircisselllPnt lom/olllen/al des 

AUS DER KTi-ARBEIT 

Fricllrich Fehlmlllll\: 

lJ/d.nvlllfnes n'est p08sible I]u.'avec de grosses depcnses. 1Jes essais 
dans des ri{foles permelhnt plns larilelllenl. de reprodu.ire lidelemenl 
1"8 conditilms d'essai f t com'iennent '//fiell,x a la condit-ion gue l'on 
ronlrole ('(mlinnP.llemen/ la validitl; des resuUals ponr In praliquf. 
Lrs nVll/brettx r fs liltats cl'essai perll/el/ent de I'Ppondre aux gllestions 
·risun/. l'o.lIIelivm/ion dr, In cnpnci/e de tmrlion, la possibilil.f de 
l'inlerj>l'ha lion II/a/ldll/((tiq//e. des rO//l'bes d(' l'rl/ort de traction et dn 
mel/icie.nt de. Im clion t:tI. lonction dn l)((/.itl.a.ge, enregistree8 pendanl 
les (·ssais. ct la dfil<,,"ination dn rapport m ire le coellicient de 
lrac/ion d le corl/ I:cien t de I'f;sislanre a ruvancell/ent. La capacite de 
Im.ctl:on su r I(,.s /.erras ogrieoles pellt eüe !l.mfliorec par l'utilisution 
rle jmeuJlloli/f'ues dont le dÜlIlltire I'.rlhieur et la largenr sont Ires 
[Jl'Ilncl, P, t, en prell/ier !i('/I. pnr In Fidu etion de la pression inthieur 
des pneu 1I/II.liques snim nt les conrlili.ons du 801. La description. d,'s 
wurbes de I'e/lort de Imetion et dn cocl/icienl de lrac/.ion est possibl" 
(/ n i/(oyen d' une londion e. On jwn/. d il"rliliner ce.rl.aines zoneslimiles 
llonr Le m).>poJ'/ enlre Ir. coel/icient cle Imction et le coel/iciP1d de re­
sis/.ance h ['amnrell/('1/ t en lonc/.ion rle In slrucl1lrr. e/. df, ['elol du sol . 

~'ranz.] 08('1 Sonnen: (.O ;eada ((. los resultados d e ensayo s 
hechos con nen l1lclli eos rl e In.s )"Iudas propnlsorns de 
Ir nc lor<'s, /·Iectu.ados (!n el rall/po. » 

E1/.8a yos el ecl.uad08 en el tmnscurso de alws han demo8lrado gue. 
si bien sirt'en 7)(/ m (·stablecer rOlli ]JI/l'aciones, s610 Jiodrian rial' 
res//ltadlls lundamentales. invirliendo en ellos cantidades 111/1,1/ 

r.!1'/'«da8 . Pam lales en80Y08 se preslun en primel' Illgar plieglles de 
lerreno , pOl' la posiiJilidari rle CIllllplir en dlas ciertas condieiones. 
sielllprr. IJHr. se eOIll prlleiJen continulul1 en/e los rcs uLtados con 1IIim8 
Il ll/. ]J)'(irlim. 

E I elm:ado n.J!/IIero de r(sul/.ados cOlls('gnidos en e810s ensayos perllli/.e 
con/eslar a /U8 preg/(ntos 71M La elpvacian det esluerzo de traccian, 
pOl' La. posibilid«(d dp la descripcian IIIntellllilim de las CI/IVaS de la 
{/l aut dr. Imcci6n y dcl coel icien le de 710tencia en dependencia del 
resbulall!im/o y de ln coordinnci,)n de 108 coel icientes de La. potencia 
dr. lJrOplllsirin .1/ de In )·esisl.enrin a la rodft.dura.. En terreno d(' 
eXlllo/ad()1/ (/gricolnln Im cci6n pue.de I/II./I/('ntar , e1llpll'.ando neulllfiti­
rliS de dieillletro 1'1'Ierior mlis gmnde y de Imchura mlis grande, ]1('1'0 

'()(in l'i(1 lII(is. tmhojundo con J!resion.ej,· intcriores reducidll s, seg1tn 
la s rcmdic iones det le(reno. La deseripd6n de las curVI18 de 108 
coelicientes del e811/(/,zo de Imcc'i rin y (lel proplllsi6n P8 pos ihle 
rem el elllpiro de. 'un(l l,mcic5n 1<1"). P,lm In coordinnci6n dr. los coeli­
ei"nles dei ('slll<'r20 r/" lJl'o/lIflsi,in !/ de la resislencia a La, rodadllm , 
en depfnller,.fl:,1 rle l" l'onrliei6n !I del ('811Ido det lareno, 8e 7J1/ ed('.1! 
dar cier/.o,; /!/Iir{fenl's. 

Zahlcnmäßige Festlegung von Schleppergrößenklassen 

}\u/'<Ilurilllll liir Terhnik in der l>nu/'I'I:rlsc1!"lt, Franklurl/MI/ in 

Für die untersehicrllichen 13etriebsgrößt'n IIIJII -syste me in cler 
westdeutschen Landwirtschaft hat ~Tt:FFJo: !'i [I] VOIII lanrlwirt · 
~chaftlichen Bedarf hel' einige notwendige Sehleppel'!!I'ößen unrl 
ihre grundsät.z liehen Unterschiedc ausgearbeit.et. Daraus ha.t 
FRANK E [2] ein auf diese Bedürfnisse abgestimmtcs Nehlepper­
bauprogramm entwickelt. Weil rli e dort genannten Zahlen im 
einzeln en einer Erläuterung bedürfen, sollen im vorliegenden Bci­
trag genauere Definitionen und Znhlpnwcl'te fiir die Einordnung 
der i-lc:hlepper in !'in Gl'öllen klassl'nsyste m dal'gelcgt. werden. 

l~ei den landwirtschaftlichen 1'\chleppcrll mit. Hngetl'icbcner H int.cl'­
achse bestehen Wechsclbezichnngen zwischen ~chleppcrge wi (:ht .. 
wlässigem Gesam tgewicht, J{eifl'ng rößc nnrl Mot.orlcistun g, die 
fiir die einzelnen Zahlenwerte nur einen geringen ~pielraum übrig­
lassen. Unter g leichzeit.ige l' Beriid{sieht.igu ng der liHld\\'irt·seha ft ­
lichen Anforderungen lind dieser H a uptkenlldaten ist hier !,inc 
l.ahlenmäßige Abstufung von fiinf ti(:hleppergrö l.\enkla~sen vor­
genommen und in Tafcl I niedergelcgt \\'0]'(1pn. Die~e Tafel 
~t.e llt das Ergebnis VOll Cb0r1egun gen dar, deren Riehtiglu'it 
riiekwirkend und im pinzeluen bewicsl'n wird. Di0 verll'end etC'1I 
Hcgritfe uud Zahlenwerte le hn en ~ie: h an dic von ~IlIFUlT [ :{] an. 

S('hlcppergcwicht 

Das ~chlcppcrgew i cht setzt· sich ZlIsa lllnwu I'rskns 'ws dClll L('e'l'­
gewicht des bpt.riebsfel·tigen ~(:hleppp rs einsehlicßlidl K m ftl lt, llI'l' 

l;!;! 

und Dreipunktgestiinge (wie Will Beispiel in den Prospekten 
'Ingegeben) IIrld z\\,pitens aus dem Gc,,·icht des }'ahrers, des \"cr­
decks lind d!'r aueh dann st.änd ig alll Schlepper verb leibenden 
Allbanteile fiir Mäh"'"r'k oder Frontladcr, wenn diese Gerät.e se lbst 
abgeba ut. ~ino. Bcidü Gew icht.e zusa·mmen bilden das übliche 
Mindcstbct.ricbsgew ieht. dcs Schlcppcrs. Diescs kauu noeh durch 
Zusatzlast.cn vergrößert werden , oie die Zugfäh igkeit des S0hlep­
pers erhöhen. Als Zusatz lasten kommen in }'rage: Mä hwerk, Front­
lader, l'rontladergegengell'ieht, Ladepritsche, Ba lIastgell'iehtc, 
Wasserfülluug der RlJifcn lind !'in Teil der Deichselstiitzlast von 
J<:inachsanhii.ngel'll .. lliesc 1'\tiit7.last ist im allgemcinen höher als 
rli e für' die Zusatzlasten in 'rafdl eingearbeiteten Werte. Diesem 
L:msta nd trügt der spiitnr behandelte Zusehlag fiil ' "Geratet.rang­
port und Einllchs'1nhiin gerbclr ic b" Hechnung. 

Das auf Urund rler spiit('r gl<na nntcn Beziehungen angesetztc Lecr­
gl, ,,·icht. ist in Zeile 1 für jcde Gröflcnkl assc mit einer ge wissen 
1'\jlamw n.ngpgeben (7.\Im Reispicl in Größenklassc 1 L\ mit G, = 
12:)0 hi~ J GOO kp). Dabei ist b('r'iil 'ksidltigt, daß die ~chlepper 
der Gröllenklasse ] und Jl ab Bestellllngs- und Ptlegeschlepper 
gewisse Höchst gewiclrte lIicht überschreiten so llelI . Das in Zeile 2 
angegpbene iibliehe lVlindes tbet l'icbsgell'icht ist um 200 bis :WO kp 
hiiher als das LeE' rgt' lI'il'llt.. Als Zusatzlast.cn sind in dcr Größen­
klasse J I 400 kp und in Größcnldassc III :)00 kp angesetzt, wüh­
rem] ill den Größen klassen 1" lind \' die verwendeten Reifen 
all\·h l'r1whlidl höhere ,,"prtr criaubpil. Damit ergibt s ieh in Zeile 3 

Landtedlilisehe Forschung II (I9üI) K. fi 




