
Resurne 
H orst C. Sc h u l z: " Functi on a.l T ests a nd Jl{ eas7/r e m ent s 
wi th Tra cto r a n d I mp lem ent. " 

First the necessity 01 Irsting i8 disC7lsscd (!nI l the. 'lue-stion 01 proto­
types and test-stand tcsting is dea'u witl! . 7'0 exe.m.pliIY a test in 
agrieu.ltnral engineering a tmctor tcst 1./.'itlt control hydmulics is 
dCSCTibed . 

The m.a.in point 01 t"finls in 1l'hich the 11mction and Il1 fO S1.lTing 
leclmique are to be tested is to drive 1I'ith a minimum. j'isk and to 
uti lize the tim e rtS M1/ch as possible. 'l'herelore, the III Pasl/.ring devices 
and transmittej's must /Je as sim ple anti rd iable as Ihp!! can be. 7'lw 
same applies 10 Ihe whole procrdnre and arrangel/l ent 01 m ra.su1"C­
menl. I t 101l01l's that tcsting is ollrn deta mined by the measu.ring 
method . W hen testing the cont'rol hydraulics , 101' exa mple, the plough­
ing deplh 1ms recordrd wilh a. parlic'l/larly j'eliable and simple method 
01 l/I ef1.snrcm ent, which required hOl/'{lVcr rt specia.l treatment 01 the 
soil . IV hat ma.tlers is tha I. with sll ch llleaSl.I'I'C/II Cnts the reason and 
canses 01 the l unction crt.n be clcared. 

H 01' st C. S chul z: (, E ssais d e l onct i onne ment d d e lIl eSl/r e 
cnt TC pr is avec l e tract eu r ct l'out i l. ,) 

On s01tligne d'abo'rd la n eces8ite {Ie l' P.8sfli pt traite des prototy pes et 
des essais au bane. On decrit ensllite l '('~8a.i d'run relevage hydrau li'lue 
asservi inCOrPOTe au tmeteur en 11mt qn'exe/JIjJle d 'un essai technig1lC. 

Four la rralisation de l'essa.i de l onctionnel/lrnt et des m eS1l.res , i l 
im porte de se d eplaeeT avrc 1In Tisglte 1l1l.ssi Io.ible gue p08sible et 
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d'ntilisp,r an maxirnmn le temps d'p-ssal:. L es nppareils de mesure et 
lcs organes tro.nsmettenrs doivent etre o.ussi simp lcs et su.rs gue 
possible. C'est tigo.lement necessaire ponr l'assemblage d 'appareilLage 
et sa disposition. C' est pourguoi i l est souvent nece.<Ssaire d 'ndapte-r 
l' essni a La. m fthodc de mesu.re. P endant l' essai du relevo.ge hydmuli ­
que nssavi , on a pur exemple enregistni La, pm/ondeur de lab01vr a 
l'aide d 'nne methode de mes1/.1'e pcul'iculieremcnt sure et simple, mais 
qU/i cxigeltit nn e pre.pamtion pnrtic l/.li ere dn sol. I 1 i mpaTte surtout 
p011r de teiles m es1t res glle les causes des 1'eaetions signaLees ]ruisse'l'.t 
etre eclaireies. 

H o r s t C . Sc h u lz: (,E nsny o I nncional y m edi ci ones en 
tr ac tor y a p eros. ,) 

S e tra.la primao de la necesidad de los rnsa,yos, de los prototipos y 
de S1t ensa.yo m rl banco de pru.ebas . Co 111 0 ejempla de una pmeba de 
ti.cnica agriwltllral se presm la d en.myo de uno. regnlacion hidrrJ:ulica 
cn un traelor. 

E n la comprobacilin 11Incional y de medicitin t ticnica ps im.po·rtante 
gue se proeeda con riesgo minimo y eon elll1ltyor aprovechamiento de 
tipmpo, poT lo gu e los in strumentos y las transmisiones tienen gur 
se'}' la n sencillos COIl/o sea posible, rigiendo lo lI1islllO para la dis· 
posicitin de las m edicivnes, dc lo gur 1'es1.l.llo. que con Irecuencia el 
ensayo dependc dd m etada de m edici6n. A s·/. se ho. registmdo p. e. la 
prolu.ndidnd det surco en unas pmebas de In hidrthd iw de Tegulacirm 
con un metodo pspecialmente sencilLa y segnro, pera que exig'i6 11n 
lraln lIIienlo especinl del ca,m po . En I.ales medieiones el punta esencial 
consis/e en a.clam r lo.s m uso.s de la. Imzcitin. 

Lebcnsdauerpriifung von Fahrzeugbauteilen im Labor 

Der lolgentle A u.fsatz i st ein A U SZ I/(f ltllS dem R elerat" daslng. HELM UT 

LAJBLE nnl dp,r Tagung "Erprobungsmethoden lür Landmaschinen 
deT V DI-Fachg1'71ppe Landtechnik in H eidelberg am 22. Oktober 19fj3 
gehalten hat. 1 m A nschl1lß an den Vortrag wurde ein F ilm. vor­
gelührt , der die im. A ulsatz geschildeTten Pr iillllethoden zeigte und 
einen E-inblick in das umlangreiche VerSUeh81l' p.sen einer A 1I10moln:l­
labrik geuoiihrte. 

Alle Automobilfabriken stellen heute noch die Lebensda uer und 
Zuverlässigkeit eines Kraftfahrzeuges fest , indem sie ihre Proto­
typen auf besonders ausgewähl ten Straßen über mehr oder weniger 
la.ngen Zeitraum laufen lassen . Die Beanspruchung soll da bei 
etwas konzentrierter sein als auf norm a len Straßen, damit mög­
lichst frühzeitig eventuelle Schwachste llen sich zu erkenn en geben. 
Diese Art praktischer Erprobung befri edigt aber nicht mehr und 
ist auch gan z a llgemein 11lit. dem S ta.nd der technisch en Entwick ­
lung nicht mehr in Einklang zu bringen. Aus einer ganzen R eihe 
von Nachte ilen stellt die la nge Versuchsda uer das schwerwiegcnd. 
ste Hindernis dar. Für cine F a hrs trecke von 100000 km - die 
unterste Grenze der Lebensdauer - benötigt man auch mit 
Schichtbetrieb zehn bis zwölf Monate . 

''''elches Bauteil übersteht a ber schon in ein cr En t wi cklungsphase 
zehn Monate, ohne irgcndwie geändert zu werden '! Da.nn muß das 
Tei l wieder ausgetauscht werdcn , und man beginnt mit der Er­
probung und Zählung der Kilometer wieder von vorn e. Dieses 
Spiel wird sich über den ganzen vorgesehenen Entwicklungszeit ­
raum mehrfach wiederholen, und wenn da nn die endgültige F orlll 
gefunden oder beschlossen ist, stellt ma n fest, daß nicht alle Bau­
teile e ine ausreichende Lebensdauer im Erprobungslauf absolviert 
haben . E s ist dann oftma ls dcr Kunde, der die restlichen Kilo­
meterzahlen fehlender Erprobung übernehmcn muß und dies mit 
dem bekannten Ausdruck der " Kinderkra nkheiten " als unver­
meidbar ansieht. 

1'\och ein weiterer Grund läßt den Test auf der Stmße nicht mehr 
t ragbar erscheinen . Die Teil e eines Kraftfa hrzcuges werden nach 
den Grundsätzen einer ausgeprägten Leichtbauweise entworfen. 
Das Gewicht möglichst niedrig zu ha lten, ist im Hinblick der 
Wirtscha ftli chkeit geboten und senkt a uch die H erstellungskosten. 
Leichtbau heißt maximale Ausschöpfung des Werkstoffes; er 
bringt neben Vorte ilen a uch eine R eihe von Probl emen, denen 
sorgfältig nachgegangen \I'erden muß, wenn die Zuverlässigl,eit 
des Fahrzeuges nicht in Frage ges tellt sein soll. 

Der Konstrukteur wird bei der Bemessung der Teile damuf achten 
müssen, daß er die D auerfes t.i gkeit verlassen hat und in das Gebiet 
dcr Zeitfestigkeit vorgedrungen ist. W enn er seine Sache gut 
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gem ac ht hat, bedeutet das, daß nach einer vorausbestimmten 
Laufzeit alle Baute ile möglichst glcichmä ßig ermüdet sind . 

Ma n wird also im Automobilba u darübcr nf1.c hzudenken haben, 
we lche Erprobungsmethoden geeignet sind, die lange Prüfungs­
da uer zu verkürzen. Der nächstliegende Geda nke ist, d f1.s Fahrzeug 
in einem Zeitinterva ll öfter a ls norm al 7.U beanspruchen, unter 
Anwendung der schwersten Bedingungen, die aber immer noch 
tatsächlich im Betrieb vorkommen. Ma n versucht hierbei über 
eine vergleichbare Schadensausbildung eine Rela tion der Lebens­
dauer in der gefl1hrenen Kilometel'zahl zu bekommen. Die hierbei 
e rreichbare Zeitraffung ist aber immer noch unbefriedigend. 

Will man die Schäden in noch kürzerer Zeit ermitteln, indem ml1n 
e ine St.raße mit künstlichem ma ximalem Schwicrigkeitsgrad zur 
Hilfe nimmt., df1.n n werden Brüchc a uftreten, die zu normalen 
13etriebsschäden keine An a logie mehr besitzen und demgemä ß für 
eine Lcbensdauerheurtcilung s ich auss(;hließen. 

Auch der Verla uf der WÖHLERlinie bei den einze lnen Bauteilen 
kann über die Fragwürdigkeit der Las t.erhöhung Aufschluß geben. 
H och in der Zeitfestigkeit muß bei vergleichbaren Versuchsteilen 
das Vcrhältnis der ertragbaren Spannung durchau s nicht dem 
nächst der Dauerfes tigkeit scin, man ki1nn a.180 die Belastung 
nicht beliebig erhöhen, ohne Gefahr ZU laufcn, die Reihenfolge 
der zu erwartenden Schäden bctriebsfremd zu ändern. E s gibt 
a.ber noch andere Gründe, die gegen einen in der Belastung so 
crhöhten Tcst sprechcn. i\ola n dcnke nur dara n, da ß ein Kmftfahr­
zeug schließl ich allS einer ganzen Reihc resona.nzfähiger Systeme 
zusammengesetzt ist, deren Abstimmung und Dämpfung recht 
unübcrsi chtlich reagiert., wcnn der Bereich normalcr Beanspru­
ChUllg verl ,tssen wird . 

Es drä ngt sich da nn eigentli ch von selbst der Ged anke auf, die 
Ha.uptentwicklllngsarbeit von diesem ebenso langfristigen wie 
teuren Test auf der Straße in das versuchstechnisch viel übersicht­
lichere La bor zu verlegen. Dabci la.sscn sich die Bauteile ge trennt 
prüfen und sind so gefahrlos für einen wirkli chen Zeitra ffungsetfekt 
zugängig. Diese Una bhä ngigkeit von anderen Bauteilen ist von 
ttußerordentlicher Bcd eutung und crmöglicht, daß 

]. mit dem Versuch schr früh begonnen werden kann , Ilwge bevor 
der erste Prototyp zusammengeba ut is t; 

2. mi t der R eproduzierba rkeit eines Prüfstand versuchs einc wert­
volle Vergleichsbasis geschaffen is t, dic den Einfluß von kon­
s truktiven und werkstoff technischen Varia nten auf d ie Lebens· 
dauer erkennen lä ßt.; 
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3. eine Aussage auch da,rüber ermöglicht, in welchem Umfang 
Gewichtserleichterungen durchführba r sind. 

Dem Fahrversuch verbleiben immer noch genügend Probleme, be i­
~ pie lswei se dem Einfluß von schlecht nachzuahmendcn "Umwelt­
bedingungen" nac hzugehen und all die vielen versteckte n soge­
nannten " R outinefehler" a usfindig zn mache/I. Er hat am Ende 
der Entwicklungszeit dann a uch die Aufgabe, die Richtigkeit alle r 
vora usgegangenen, bere its im Labor getroffenen Ü berlegungen und 
Ma ßnahmen zu bcstätigen. 

Im Versuchswesen ist eR ganz entscheidend, ein Problcm >11 8 sol­
ches überha upt zu sehen, die zugehörige Frage richtig zu stcllcn 
und den theoretisch und pmktisch einfachsten Lösungsweg zu 
find en . Mit einfachen und rel>1tiv billigen Hilfsmitteln ist a uch e in 
kleines Unternehmen durch>1uS in der Lage, wertvolle Versuchs­
arbeit im Rahmen seines F>1brik>1tionsprogmmmes zu le isten. Ein 
sol ch hervorragendes Hilfsmittel ist der Schwinger als Kraft­
erzeuger. E s gibt wenig festigkeitsmäßige Aufg>1ben, die mit einem 
Sch wingerversuch nicht vorteilh>1ft zu lösen wären. Die ganze Kunst 
besteht eigentlieh nur d>1rin, den Versuchs>1ufb>1u mit e iner be­
tri ebsnahen Kmfteinleitung derart zu entwickeln,daß ein definiert 
schwingungsfähiges Gebilde entsteht. N>1ch einer Art Baukasten­
prinzip in einer St>1ffelung l>1Ssen sich die erforderlichcn E lemente 
leicht auf einem Spannfundament zus>1l1ll1lenfiigen, wobei e in 
Regelmotor mit gnter Drehzahlkonst>1nz den einzigen we~entlichen 
K ostenfak tor darstellt. Wenn man l1leßtechnisch sieh dann noc h 
eines F öppldreieeks bedient, so hat ma n einen zweckdienlichen 
Versuchsaufbau (Bild 1). 

Es gib t n>1türlich viele Möglichkeiten, die Gesta ltfestigkeit in 
einem Labor zu praktizieren. U m den vielzä hligen Aufgaben in 
dicsem R a hmen gerecht zu werden, ist es no twendig, alle Versuchs­
methoden zu kennen und ihrc zweckmäßigste Einsatzmög lichkeit 
zu übersehen. Ein Labor für a lle Fmgen der Gesta ltsfestigkcit muß 
so ansgestattet sein, daß Probleme versuchstechnisch s ich von 
mehreren Seiten anfassen lassen. Die no t wendigen I nvestie rungen 
s ind da nn aber doch recht erheblich, zuma l wenn der Einstufen­
versnch nicht mehr genügt und e in Mehrs tufenvers uch m it bc· 
triebsna hen Last verteilungen nur noch Aufschluß geben ka nn . 

Der Mehrstufen versuch ist für die K onstruktionsforschung in der 
Auto mobilindustrie heute bere its unentbehrlich. Seine Anwend ung 
auf bre ite r Basis ist aber recht kostspielig wegen der Anscha ffung 
entsprechender PrüfJ\laschinen. Die a uf dem Markt befindli chen 
Prüfmaschinen sind meist viel zu uni versell a usgelegt und werden 
mit der schnellen Vera lterung zwa ngs lä ufig unwirtschaft li ch . Es 
wurden deshalb Miiglichkeiten gesucht, das K ernprobl em in der 
Prakt.izierung der Betriebsfestigkeit, einen un te r Last stufen los 
regel baren Schwinghub, irgend wie einfach konstruk t iv zu lösen . 
Mit der Phasenverstellung zweier Exzenter in e inem Kreis iiber 

vier R äder fa nd sich d as geeignete Hilfsmitte l, einen regel ba ren 
Schwinghub selbst für g rößte Amp li t uden zu e rhalten Bild e r 2 
und :3. Kaeh dieselll P r inzip ließen s ich s pezie lle E inrichtungen 
ba uen und von einem Regelpul t a uf P otentiometerbas is in dem 
gewünschte n P rogra lllllla bla uf der Lastfo lgen a utoma tisch s teuern . 
U ntersuchungen der a usre ichenden Lebensda uer von P olste r­
s itzbä nken werd en beispielsweise a uf e iner solchen selbstgeba uten 
P rogra mmasehinedurehgeführt (B i Id 4). Mit bereits vier Varian ten 
~ol cher 'Maschinen , a lle basierend a uf e iner Pha~en verschiebung 
feststehender Exzente r, konnte die Betriebsfestigkeit fiir a lle 
Bereiche der Ba uteilentwicklung fes tgestellt und ihr da mit ein 
weites Anwend ungsgebie t zugeführt werden . 

Der Betriebsfestigkeitsversuch in einem Industrielabor unterschei­
det s ich zwa ngs läufig von dem einer rein wissenschaftlichen U nter­
suchung. Der Grund liegt zum Teil darin, daß eine Vielzahl von 
Aufgaben in der Regel terminIich dicht gedrängt zusammenfällt 
und so a us Zeitgründen nur die notwendigste zweckgebundene 
Aussage möglich ist, ohne a uf wünschenswerte weitere Ausschöp­
fung und Vertiefung e ingehen zu können. 

Von den Bodenunebenheiten werden in einer unperiodischen Er­
regung Kräfte in die gekoppelten Sehwingsysteme eines Kraft­
fa hrzeuges eingeleite t und in der Beanspruchung des Tragwerkes 
a ufgenommen. D ie entsprechend nach Größe und Häufigkeit mit 
st ;tt,isti schen Mitte ln erfaßten Kräfte fiihren zu der Häufigkeits­
verteilung der im Betrieb für d>1S betrachtete Bautcil zu erwarten­
den Beanspru chung. E in solches Belastungskollektiv wird eine 
gewisse Verteilungsfunktion aufweisen, die in einer representativ 
gem ischten und norma l gefa hrenen Versuchsstrecke von mehreren 
hundert Kilometern im halblogarithmischen Netz annähernd eine 
gerade Linie erg ibt. Der Höchstwert des Kollektivs kann durch 
Extrapola tion a uf die H ä nfigkeit 1 ermittelt werden und verkör ­
pert den härteste n Schlag, den e in Fahrzeug in seinem Leben hin­
nehmen mußte. 

Ist die befa hrene Strecke für die Aufna hme des K ollekti ves n icht 
mehr vergleichbar im Sinne eines norma len Straßenspektrums. 
beispiels weise weil der Ante il schlechteste r Schlaglochstrecke sich 
wesent lich ve rgrößert hat, ist diese gerade Linie in der Verteilungs­
funkt ion des Gesamtkollekt ives nicht mehr gegeben . Man erkenn t 
a lso a us e iner 8 ullllllenkurve der Ü berschre it ungshä ufigkeit ein­
gestell ter Belastungsstufen , ob Belwung, Geschwindigkeit und 
Zustand der befahrenen Strecke e ine verg leichbare representa ti ve 
Basis haben. Wenn ma n umgekehrt von der Erkenntnis a usgeht, 
daß a uf kurzen, einheitlichen Strecken die Verte ilungsfunk t ion 
in etwa einer bekann ten Korrna Iverteilung en tspricht, lä ßt sich 
e in Be las tungskollektiv lIIit der Ü berlagerung der verschiedenen 
Norma lverteilungen zusa mmensetzen. Wir brauchen a lso die 
ei nzelnen Korma lverteilungen kurzer Versuchsstrecken, deren 
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Ulld 4: ])riifmnsdllll{, für tUe llnt{'rsliehlillg th'r ]jl\beIlH4IuIH'r von 
I'ol"tcrsltzbiinkon mit Progrnlllmpnlt, fiir tlen vollnntOJlllltlst'hcll "'hlllllf 

,le8 )Iehrst IIf"nversllc!H's 

unterschiedliche Maximalwertc und dercn anteilige Häufigkeit 
nur so zu bchandeln. daß eine Gerade als Gesamtverteilungs­
funktion sich ergibt; dann führt diese Methode zu einer stets 
gleichbleibenden Kollektivbasis. Ein weiterer Vorteil ist. daß alle 
Unterlagen sich auf einem Prüfgelände gewinncn lassen und damit 
die Geheimhaltung eines neuen Modells gewahrt bleibt. Ein so 
erhaltenes Lastenkollektiv wird dann für den Mehrstufenversuch 
in ein bekannt treppenförmiges Gebilde der Versuchslusten ab­
gewandelt und zur Erzielung einer betriebsähnlichen Vermischung 
in Teilfolgen kleineren Umfanges unterteilt und jeweils steigend 
und fallend im Versuch bis zum Bruch durchlaufen_ Die Zuordnung 
einer TeiJfolge in anteilige Betriebskilometer gestattet dann eine 
Aussage der im Fahrbetrieb zu erwartenden Lebensdauer. 

Man mag dieses Verfahren verschiedentlich anzweifeln und durch 
das Zählverfahren einer Lastgrenzenüberschreitung als mit zu 
großer Häufigkeit belastet darstellen_ Die Methode liefert jeden­
falls erfahrungsgemäß in der kürzesten Zeit ein auf der sicheren 
Seite liegendes Ergebnis_ Mit der heutc möglichen vielspurigen 
Bandaufnahme der Beanspruchungen lassen sich gewisse Mängel 
in dcr Überschreitllngshäufigkeit von eingestellten Lastgrenzen 
auch noch verbessern; lllan kann also die eigentliche Klassierung 
im Labor nach verschiedenen Methoden vornehmen. Tatsache ist. 
daß in vielen Fällen Ergebnisse aus dem Betriebsfestigkeitsversuch 
nach Monaten des Fahrversuches verblüffend zutreffend bestätigt 
wurden: ein sicherer Beweis für die Richtigkeit der Bemühungen. 
die Straße in das Labor zu verlegen. 

Den Belastungsablauf direkt vom Band auf hydraulische Kraft­
erzeuger zu übertragen. erscheint für eine bessere Erfassung der 
Lebensdauer noch problematisch. weil zunächst der Zeitraffungs­
effekt in erheblichem Umfang wieder verlorengeht. Auch bei 
ununterbrochenem Betrieb müßte für eine Lebensdauerunter­
suchung mindestens zwei Monate gefahren werden; Das ist bei der 

Weehsel in der Leitung des DNA 

Der Direktor des Deutschen Normenausschusses (DNA), Prof. 
Dr.-Ing. habil. A. ZINZEN, ist nach Vollendung seines siebzigsten 
Lebensjahres in den Ruhestand getreten. 

Zum neuen Direktor wurde Dipl.-Ing. N. LUDWIG ernannt, der 
bisher Geschäftsführer des Fachnormenausschusses "Material­
prüfung" war. Dipl.-Ing. LUDwlG wird mit der Werkstoffprüfung 
in seiner Eigenschaft als geschäftsführendes Vorstandsmitglied 
des Deutschen Verbandes für Materialprüfung (DVM) weiterhin 
verbunden bleiben. 
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Vielzahl der notwendigen Untersuchungen zeitlich nicht mehr ver­
tretbar. Abgesehen davon, ist zu bezweifeln, ob man einer umfang­
reichen Pulsatoranlage einen derart langen Dauerbetrieb ohne 
Schaden zumuten kann. 

Ein schnellerer Ablauf des Bandes ist aber nicht möglich, weil 
sonst mit unliebsamen betriebsfremden Resonanzerscheinungen 
gerechnet werden muß und damit die Aussage des Versuches in 
Frage gestellt ist. 

Z usallllllenfassung 

Die praktische Erprobung der Prototypen von Kraftfahrzeugen 
durch Straßentestfahrten befriedigt nicht mehr, zumal die not­
wendige Fahrstrecke eine sehr lange Versuchsdauer bedingt 
und der Zustand der Straßen sich laufend verändert. Es werden 
Versuchsmethoden beschrieben, die eine Erprobung der Konstruk­
tionsteile von Kraftfahrzeugen im Labor gestatten. Durch Prüf­
cinrichtungen auf der Grundlage von Schwingern einerseits und 
einer programmierten Lustfolge auf der Basis eines patentierten 
Verstellmechanismus andererseits, läßt sich die Betriebsfestig­
keit für alle wesentlichen Bauteile feststellen. Die hierzu not­
wendigen Voraussetzungen werden beschrieben. 

Resume 

HP/mut Laible: "Testing the Operational Lile 01 Motor 
"ehicle Parts in the Laboratory." 

'l'he practical testing 01 prototypes 0/ motor vehicles by road test 
runs does not satisly any more, e~pecially as fhe necessary travelling 
distance requires a very long duration 01 experiment and as the 
state 01 roads is changing permanently. 

lvI ethods 01 experiment are described which permit the testing 01 
motor vehicle parts in the laboratory. 'l'est programs based on oscil­
la tors and progra1llmed load sequences based on a licensed control 
mechanism enable the operating reliability 01 all substantial struc­
t11ral parts to be determined. 'l'he experimental equipment and the 
evaluation 01 the experim ents are described. 

J)uring the lecture a film was shmvn to dernonstrate the above-men­
tioned tcsting mPlhods. 

Helmut Laible: (,Essais de dnree de vie des elements de 
construction de vehicules au laboratoire.» 

Les tests pratiqnps dans la rue de prototype~ de vehicnles ne satislont 
plus, surtont puisque la longueur necessaire du parcours exige une 
longue duree des e",sais et puisque l'etat des rO'/ttes change perpetuel­
lement. 

L'auteur decrit des methodes d'e~8ai qui penneltent un essai des 
elements de constmction de vehicnles au laboratoire. A l' aide 
d'installations d'essai comportant des vibrateurs d'une part et par 
une programrnation de la variation des charges, a la base d'nn 
nuicanisme de manoeuvre breveti d'autre part, on determine la 
resistance en lonctionnement de tOU8 le~ elements essentiels. Les 
installations d'essai necessaires et le mode d'interpretation df;S 
essais sont decrits da,ns l' article. 

Pendant la conlerence, on apresente un film demv'nstrant les 
methodes d' essais decrite8. 

Helmut Laible: (,Prnebas de durabilidad de elementos de 
vehiculos en el laboratorio.» 

Las pruebas präcticas de los prototipos de vehicnlos a motor en las 
carretems ya no dan satislacci6n suficiente, porque pstos recorridos 
larguisimos requieren demasiado tiempo y porqne el estado de las 
wrreteras cambia fontinllamente. 

Se describen metodos de prllebas de elementos de vehiculos a motor 
que pueden hacerse en los laboratorios. lnstaluiones construidas 
pam oscilaciones por una parte y con se ries de cargas programadas 
a base de un rnecanismo paten/MO de ajuste por otra, permiten com­
p'fObar la durabilidad de todos los elementos importantes. Se describen 
las condiciones necesarias para tales pruebas. 

En la conlerencia se ha presentado ade mus 1lna pelicnla que ilustra 
estos metodos de comprobaci6n. 
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