Ing. K.-H. SCHULTE, Potsdam-Bornim *)

Zur Frage der Reifennofmung fiir Ackerschlepper

Entgeguung auf den Diskussionsbeiirag von M. DOMSCH [1]

,Mehr Klarheit um den Luftreifent?)

In dem Vorspann zu seinem Artikel gibt DOMSCH an, meine
Untersuchungen tiber eine zweckmaiBige Dimensionierung
der Ackerschlepperreifen [1] bediirften, aus dem Blickwinkel
des Bodens geschen, in einigen Punkten unter Bericksichti-
gung der GesetzmaBigkeiten des Luftreifens einer Ergdnzung
und teilweisen Richtigstellung. Im folgenden wird an Hand
von Gegeniberstellungen gezeigt, dafl das letztcre unzutreffend
ist.

1. Beeinflussung des wirksamen Reifenhalbmessers

Wahrend ich in meinen Ausfiihrungen auf Seite 75 finks oben
von der Reifeneinfederung als Ursache einer statischen oder
dynamischen Belastung der Triebreifen am Ackerschlepper
ausgegangen bin und den wirksamen Halbmesser des Trieb-
reifens unter diesen Einsatzbedingungen betrachtet habe,
spricht DOMSCH auf Seite 347 rechts oben von der Mef-
methodik fiir den wirksamen Halbmesser. Da beides fiir den
. wirksamen Halbmesser nicht das gleiche ist, hat der Satz von
DOMSCH:

,,Der dynamische Radius steht also in keiner Beziehung zu der
dynamischen Radlast, wie man annehmen mochte.

nur Sinn, wenn man eine Beziehung zu der in DIN 70020 fest-
gelegten MeBinethode suchen will. Geht man aber von den
Einsatzbedingungen aus, so wird der wirksame Halbmesser
der Schlepper-Triebreifen auf jeden Fall von der Belastung be-
stimmt, wobei die letztere stationar oder dynamisch sein

. kann.

Ferner schreibt DOMSCH auf Seite 348 1.:

,,Mit zunehmender Reifenbreite zeigt er (der AuBendurchmesser)
eine Zunahme tber den Nennwert. Dasselbe gilt auch im wesent-
lichen fiir die Querschuittshéhe (k) .. ., die jeweils mit der geringen
Abweichung von + 2% 909% der Reifenbreite (b) ... betrigt. Auf
Grund dieser Tatsache erscheint es moglich, aus der Reifenbreite

die jeweils zuldssige Einsenkung und bei bekanntem Durchmesser

daraus den wirksamen Radius zu errechnen.'

Wenn nach den Ausfiilhrungen von DOMSCH die zuldssige
Einfederung auf Grund des festliegenden Verhiltnisses von
k/b bei den jeweiligen Reifenbreiten theoretisch konstant sein
soll, so trifft dieses fiir die tatsachliche Einsenkung nicht zu,
wie die Angaben von SCHILLING iiber dic Einfederung der
Reifen bei 0,8 atii, die in Tabelle 1 wiedergegeben sind, be-
weisen [2].

Die Einfederung ist nach SCHILLING und nach DIN 7807
sowohl von der Breite als auch vom Durchmesser der Reifen
abhingig. Dieser mit Reifenbreite und Reifen- bzw. Felgen-
durchmesser zunehmende Wert der Einfederung ergibt in
bezug auf den wirksamen IHalbmesser, aufgezeichnet fir die
volle Auslastung der Reifen, eine negative (nach links geneigte)
Tendenz. Bei unbelasteten Reifen tritt aber infolge der mit
Breite und Durchmesser zunehmenden Abweichung von einem
bestimmten Normwert eine positive Tendenz in der Halb-
messerlinic auf (s. DOMSCH, S. 349, Bild 6, 7, 8).

Da in der landwirtschaftlichen Praxis, insbesondere auch bei
der angestrebten Verwendung von UbergréBereifen, selten
mit einer vollen Auslastung der Reifen zu rechnen ist, wird die
tatsidchliche Linie zwischen beiden Grenzen liegen und eine
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mehr vertikale Tendenz aufweisen. Aus diesem Grunde wurde
die letztere von mir fir die vereinfachte Aufstellung des Trag-
kraftdiagramms und fiir die weitere Untersuchung der Reifen
fiir das Standardisierungsvorhaben ausgenutzt und kann vor-
laufig auch als ausreichend angesehen werden.

Das Auftreten einer vertikalen oder nahezu vertikalen Tendenz .
sei durch die Tabelle 2, insbesondere in Verbindung mit dem
Bild 1 unterstrichen. In der letzten Spalte der Tabelle 1 sind
die Werte fiir das Zuriickgehen der Reifeneinsenkung einge-
tragen, wobei fiir die Errechnung die spezifischen Mittelwerte
zugrunde gelegt wurden (1 mp/10 kg bis 1 mm/22 kg) [3].
Weitere Berechnungsbasis sind fiir eine bestimmte Schlepper-
Klassenreihe die durchschnittlichen Leistungsgewichte von
50 kg 'PS bis 60 kg/PS und die entsprechende Zuordnung der
derzeit zur Normung vorgeschlagenen Reifengrofen.

2. Berechnungsformeln fiir den wirksamen Reifenhalbmesser
Auf S. 348 r. schreibt DOMSCH:

,,Der von SCHULTE in seiner Tabelle 2 fiiv den wirksamen Radius
zugrunde gelegte Einsenkungswert von einheitlich 30 mm gilt bei
Goodyear nur fiir die Reifenbreite 6’ bzw. 8’ und bei Conti etwa
fiir 9”. Fir die anderen Reifenbreiten ist die Aufstellung nicht
zutreffend.

Es handelt sich bei den ,,30 mm'* nicht uni den Einsenkungs-
oder Einfederungswert, sondern lediglich um einen Korrektur-
wert. Auf S.75 habe ich hierzu geschrieben:

,,Um nun bei Fehlen einer Reifentabelle den wirksamen Halbmesser
bei den verschiedenen Reifendimensionen leichter bestimmen zu
konnen, wurde in Tabelle 1 auBlerdem ein Vergleich mit der Re:
rechnung aus der Dimensionsangabe vorgenommen.*

Ls folgte das Rechenbeispiel zur Ermittlung des wirksamen
Halbmessers fur 1,5 atii (DIN-Tabellenwert), wobei die Zoll-
werte mit 1’ gleich 25 mm umgerechnet wurden (statt genaue
Umrechnung mit 25,4 mm).

, Durch Abzug von 30 mm (konstant fiir alle Dimensionen) bekommt
man dann den wirksamen Halbmesser zu 625 mm. Die letzte Spalte
der Tabelle 1 zeigt, wie unbedeutend die mit dieser Rechnung
entstehenden Fehler sind. Mit Ausnahme der Dimensionen 6-24

’

Tabelle 1. Statische Reifensenkung der Normreifen bei 0,8 ati Luftdruck
nach SCHILLING
= e =

ReifengriBe ‘ Einfederung bei 0,8 atd |

AS mm '
624 26
- 724 29
730 31 |
7-36 33
‘ 824 33
832 34
. 836 35
921 a
9 36%) 40
942 a1
i 10—24 42
1028 43
1128 47 3
11--38 \ 58 |
1330 ] s
15--30 Y |

*) Geschatzt.
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Tabelle 2. Ermittlung der Differenzwerte in der Reifeneinsenkung uﬁo]ge geringerer Auslastung der Reifen fir eine Schlepperreihe im Leistungsbereich
von 10 bis 60 PS und einem durchschnittlichen Leistungsgewicht von 50 bzw. 60 kg/PS und der Verwendung von ReifengréBen entsprechend dem

Normvorschlag
. _ =
Schlepper- | Radlast ¢ % Tragfihig- < Spezifische | Differenz-
Schlepper- gewicht Schlepper- | gines Trieb- | Reifensrobe keit bei Bclaslu93§resgrve Reifen- - wert der
; h typ (DDR) \ It. Norm- Hochrad 4 (Tragfihigkeit | L
leistung bei 50 bzw. ¥P & | reifens vorschla bzw. 0,8 atii — Radlast) | einsenkung Reifen-
‘ 60 kg/PS (gfgg‘g;‘g‘;' | (I/3%G) € | Niederraq | Luftdruck (etwa) | cinsenkung
| [PS] (kg] [kg] | EN [kel [kg] | [%] [mm/kg] | [mm] |
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und 10-24 treten im allgemeinen nur Fehler auf, die noch innerhalb
der dem Reifenhersteller gewahrten Halbmessertoleranz von 4 5 mm
liegen, so daBl man diese einfache Rechnungsweise als hinreichend
genau ansehen kann.“

Zu diesen Ausfithrungen ist ergdnzend mitzuteilen, daf fiir die
Berechnung des wirksamen Halbmessers fiir den Luftdr#clk
von 1,5 atii der Korrekturwert mit 30 mm anzusetzen ist, fir
den Halbmesserwert beim Ackerluftdruck von 0,8 ati ist er
unter Beriicksichtigung der gréfleren Einfederung auf 40 mm
zu erh6hen. In der vorjiahrigen Verdffentlichung [1] wurde der
Korrekturwert {iir 1,5 atii verwendet, versehentlich aber die
Tabelle 2 (S.76) mit 0,8 atii ausgedruckt.

/
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U Ffindet in Deutschiand bereits Verwendung (DIN7607)

Bild 1. Bereich des wirksamen Reifenhalbmessers bei 0,8 ati fiir die Reifen
der grofen Durchmessergruppe (307"}
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Die empirische Formel {iir den wirksamen Halbmesser lautet
dann in allgemeiner Schreibweise:

D
rw=25‘7f+25-B+1( [mm].

Darin bedeuten:
7w wirksamer Halbmesser, statisch [mm] (Beton als Bezugs-
basis) '

Dy Felgendurchmesser [Zoll] (Teil der Reifenbczeichnung)
B Reifenbreite [Zoll] (Teil der Reifenbezeichnung)
K Korrekturwert [mm] (1,5 atii ... K = 30 mm)

0,8 atii . . . K = 40 mm)
Die Zah] 25 dient zur Umrechnung der Zollangaben in Milli-
nmcterwerte.
Dieser empirischen I'ormel kann man nach DOMSCH die
Formeln:

D s
Yw = A }f_()()b_ [mm] {ar amerikanische Reifen
und
D 5.0
"= — 181'30 - [mm] fiir deutsche Recifen d

gegeniiberstellen, wobci

1y wirksamer Halbmesser, statisch [mm] (Beton als Bezugs-
basis) )
D Reifendurchmesser [mm] (nach Reifenkatalog)

B Reifenbreite [mm] (nach Reifenkatalog)
bedeuten.

Wihrend bei meiner Formel nut die auf dem Reifen befindliche
Reifenbezeichnung ecinzusetzen ist, ist bei Verwendung der
letzten Formeln die Kenntnis der Katalogangaben unbedingte
Voraussetzung.

Zur Beurteilung der verschiedenen Formeln wurden die in der
Berechnung fiir eine Anzahl Reifen auftretenden absoluten
Fehlerwerte in Tabcelle 3 gegeniibergestellt. Dabei konnten fir
die amerikanischen Reifen die betreffenden Feblerwerte nach
DOMSCEH, Tabelle 4 (aus ,,f** und ,,f errechnet”) ermittelt
werden. Fiir die deutschen Reifen wurden nach ihm die Ein-
federung von 159 zugrunde gelegt und unter Verwendung der
Angaben fiir die Einfederung bei 0,8 ati nach SCHILLING
[2] die absoluten Fehler bestimmt. ’

Da - wie bereits erwdhnt - von SCHILLING die Einfederung
bei gleicher Reifenbreite aber verschiedenem Durchmesser auch
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Tabelle 3. Gegeniiberstellung der hbsoluten Fehlerwerte bei der Errechnung
des wirksamen Reifenhalhmessers (statisch) bei 0,8 atd mit Formeln ver-
! schiedenen Ursprungs

Absoluter Fehler
. . Formel DOMSCH
Reifenbreite 3
Amerikanische Deutsche F%remu(:lcsecigil{;l:
Reifen Reifen
[Zol}] [mm] fmm] [mm]
6 0 -3 (—13)
T —1 —5 —8 —1 —4 -5 -3
8 —6 —6 —5 —4 -2 0 =2
9 -2 —8 —5 —4 +3 0 0
10 —4 -8 —7 +2 +5
11 —7 -9 +2 +1 +4
12 —2 — —_
13 —1 —13 +7
14 +8 — -
15 +2 0 +12
Maximaler von —7 von —13 von —5 {—13)
Fehlerbereich bis +8 bis +2 bis +12

Tabelle 4. Tragfihigkeitszahlen ciniger Schlepperreifen bei 0,8 atii uond
0,5 atit Reifenluftdruck

Reifengrofe ‘

Tragfahigkeit -

bei 0,8 atu bei 0,5 ati
AS [kel ! kel
12,75—28 1100 td. 700
13—39 1200 750
13—34 1300 800
14—34

1500 900

unterschiedlich angegeben ist, treten entgegen der Darstellung

von DOMSCH in Tabelle 4 in dieser Gegeniiberstellung jeweils

mehr als ein Wert auf.

In der letzten Spalte sind die Fehler - ebenfalls fir die deuf-
schen Reifen - nach der von mir verwendeten Formel be-
stimmt, wobei fiir den ausgewahlten Vergleich bei 0,8 ati
Reifenluftdruck der Korrekturwert (K) mit 40 mm zugrunde
gelegt wurde.

Die Gegeniiberstellung zeigt, dal3 bei allen Formeln Fehler auf-
treten, die im allgemeinen zwischen +10 mm liegen. Ins-
besondere bei den geldufigeren Reifenbreiten von 7 bis 13 Zoll
sind keine UberméfBigen Abweichungen zwischen den ver-
schiedenen Berechnungsverfahren festzustellen.

Es dirfte mit dem Vergleich wohl einwandfrei und hinreichend
bewiesen sein, daB die von mir angegebene empirische Formel
keineswegs zu falschen Ergebnissen fithrt und daher auch nicht
die tatsdchlichen gesetzmédBigen Eigenschaften des Luftreifens
verletzt, geschweige denn zu falschen SchluBfolgerungen bei
den Vorschlagen zur Standardisierung fiihrt.

Unabhingig von dieser Gegeniiberstellung ist ein weiterer
Streit um Millimeterbetrage nicht vertretbar, wenn DOMSCH
zuvor auf S. 347 selber feststellen muB,

,,daB wir in den neueren Katalogen plétzlich stark voneinander
abweichende Angaben iiber den wirksamen Radius bzw. Einsenkung
finden..." und

,,Uns Landwirte trostet es, daB bei Versuchen nicht nur der Boden
ein mehr oder weniger ,nachgiebiges' Material sein kann, sondern
daB auch ein beinahe 25 Jahre gefertigter Gummireifen sehr ,dehn-
bare’ Werte liefern kann.* ’

Es diirfte auBerdem nach dem Vergleich der Fehler in Tabelle 3
klar sein, daB das von DOMSCH auf S. 348 gezeigte Bild 5
mit der horizontal eingetragenen Linie eine falsche Wiedergabe
meiner Rechenmethode ist.

3. Normungsvorschlige

Auf S. 349 bringt DOMSCH mit den Bildern 6, 7 und 8 und der
Tabelle 5 seine Vorschlige zur Reifennormung. In dieser Ta-
belle werden zu Vergleichszwecken Richtwerte fiir den wirk-
samen Radius meinen, auf alle Falle grofleren, gewohnlichen
Radien gegeniibergestellt. Der in dieser Tabelle in Erscheinung
tretende Unterschied in der Differenz von einer Durchmesser-
gruppe zur anderen beruht auf der z. B. bei DOMSCH anders-
liegenden mittleren Reifengruppe. ’
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Mit dem Bild 7 liefert er jedoch absolut keinen Beweis iiber
die Richtigkeit seiner Wahl. Statt von 580 mm bis 620 mm
kann der Bereich durchaus auch von 565 mm bis 605 mm
gehen, so daB die 25er Reifenreihe (7-36 bis 13-24) ganzlich
im 40 mm-Bereich liegt und somit gleiche Abstinde zwischen
den einzelnen Reifengruppen von 120 bis 125 mm, entsprechend
meinem Vorschlag, zustande kommen.

Auf S. 349 1. schreibt DOMSCH :

,,Nachdem jeweils zwei benachbarte Dimensionsreihen, und zwar
die 30/31" bzw. 25/26”" und 20/21”” in den zulidssigen Normbereich
hineinpassen, kann also die Fragestellung nicht lauten, ob 30,25
und 20" oder 29, 24 und 19" richtig sein konnen. Eine starre Ab-
stufung der drei Dimensionsreihen um jeweils 5 a8t sich deshalb
nicht aufrechterhalten, vor allem, wenn man an bisher benutzte
ReifengroBen ankniipfen will",

dagegen ist in meiner Februar-Verdffentlichung auf S. 81 in
der Zusammenfassung zu lesen .

,,Aué den verschiedenen Reifendimensionen wurde die Auswahl der
zwei Dimensionsgruppen mit den Dimensionsreihen von 29, 24,
19 und 30, 25, 20z0lligen Halbmessern als zweckmaBig angesehen. . .*

Fiir eine Rationalisierung und Verbesserung der Systematik ergeben

sich hieraus folgende Mdglichkeiten:

a) EntschlieBt man sich zu einer besonders engen Eingrenzung
im Durchmesser, so wiirde eine der Dimensionsgruppen aus-
reichen, die Radschlepper nach allen Gesichtspunkten des tech-
nischen oder agrotechnischen Einsatzes mit Triebradreifen glei-
chen Durchmessers zu versehen.

b

Grenzt man den Durchmesser nicht so stark ein, so ware die
gleichzeitige Verwendung zweier Dimensionsgruppen angebracht.

Das Einhalten einer Toleranz von 25 mm im Radius bzw. 50 mm
im Durchmesser konnte fiir eine weitere Systematisierung der Trieb-
radreifen-Dimensionen zunichst als ausreichend gelten, zumal dann
u. U. auf bisher ungebrduchliche Reifendimensionen weitgehend
ve:_;ichtet werden konnte.*

Weder benutzte ich die von DOMSCH angezogene Frage-
stellung, ‘noch diirfte man bei meinem Vorschlag kaum von
einer starren Abstufung sprechen kénnen, wenn man die Aus-
fihrungen genau verfolgt. Werden dagegen .die verschiedenen
Reifennennungen ihrem Wesen nach naher untersucht, so sind
die Differenzen sehr gering. Wahrend von mir zuvor die Reifen-
gruppen 30/29; 25/24 und 20/19” vorgeschlagen werden, stiitzt
sich DOMSCH auf die Gruppen 31/30; 26/25 und 21/20”. Da
die Hauptgruppen 30/25/20’” auch bei ihm zu finden sind, und
weiter keine grundlegenden Meinungsverschiedenheiten in der
Reifenfrage bestehen, diirfte eine baldige Abstimmung der
Reifenstandardisierung in unserer Republik moglich sein.

Weiter ist bei DOMSCH auch das Bild 6 mit den groen Reifen
in seiner Darstellung, insbesondere in der Linienfithrung, anzu-
zweifeln. Man kann z. B. in der 30er Reihe statt der Verbin-
dung 9-42 iiber 12-36 nach 14-32 auch die steilere Linie von
9-42 iiber 11-38 zur GrofBe 15-30 ziehen. Das gilt sowohl fiir
die Werte bei unbelastetem als auch bei belastetem Zustand.
Bei der spiter getroffenen Auswahl dieser Reifen kénnen die-
selben in ihrer Abstufung bez. der Tragkraft (groBer Sprung
zwischen 11-38 und 14-34 und demzufolge minimaler Unter-
schied zwischen 14-34 und 15-30) fiir den Schlepperbau nicht
als zweckmiBig angesehen werden (Bild 1).

DOMSCH liefert mit seinen Darstellungen in den Bildern 6
und 7 selbst den Beweis dafiir, daB fiir alle Reifen meine Rech-
nungs- und Zeichnungsvereinfachung bei der Reifenauswahl
in bezug auf den engen Normbereich von 40 mm bisher zu
keinen falschen Ergebnissen fiihrte. Sowohl die 30er- als auch
die 25er-Reifenreihe liegen namlich in dem von der Dreipunkt-
aufhdngung bestimmten engen Bereich. Das gleiche konnte
ich bereits in Fortsetzung meiner ersten Untersuchungen bei
einer genaueren Bestimmung der verschiedenen Toleranz-
bereiche feststellen [3].

4. Zur Reifenauswahl fiir den ,Pionier‘“-Schlepper

Bei seiner Reifenauswal), wobei er die Bedingung der Luft-
druckabsenkung auf 0,5 atii stellt, scheint DOMSCH zu iiber-
sehen, daf3 der veraltete Reifen 12,75-28 mit der noch mehr

Agrartechnik - 8. Jg.



veralteten Guﬁfelgé insgesamt etwa 280 kg wiegt, wihrend

z. B. der gleich groBe, neue Breitfelgenreifen 13-30 mit der -

zugehorigen Stahlblechfelge nur ein Gewicht von 140 kg hat.

Schon mit der Verwendung dieser letzteren Reifen konnte der
,,Pionier*-Schlepper im Sinne eines bodenstrukturschonenden
Einsatzes um fast 300 kg erleichtert werden. Damit wiirde
sich das Gesamtgewicht von etwa 3300 kg auf 3000 kg ver-
mindern und der Wert des Leistungsgewichtes in giinstiger
Weise von 82 kg/PS auf etwa 75 kg/PS herabsinken. Weitere
Gewichtserleichterungen sind auBerdem in Verbindung mit
dem entsprechenden-Motor durch die bessere Ausfiihrung des
Getriebes zu erzielen. Hieriiber wird zu einem spateren Zeit-
punkt berichtet.

Aus dem Bild 9 von DOMSCH (S. 350) kann man entnehmen,

daB bei Absinken des Reifenluftdruckes von 0,8 auf 0,5 atii

bei den ReifengréBen ‘etwa die in Tabelle 4 genannten Ver-
. ringerungen in der Tragfihigkeit zu verzeichnen sind.

Demgegeniiber steht der , Pionier'-Schlepper bei der iiber-
alterten GubBfelgenausfilhrung mit einer Radlast von etwa
1100 kg, die sich allein bei Verwendung einer Stahlblechfelge
auf 900 bis 950 kg verringern 148t. Zieht man weitere Erleich-
terungen im Motor- und Getriebeblock hinzu, so diirfte eine
Radlast von 800 kg, entsprechend der Tragfahigkeit der mei-
nerseits in Vorschlag gebrachten Reifengrofe 13-34 durchaus
erreichbar sein.

So sehr auch von seiten der Landwirtschaft ein Absenken des

Reifenluftdruckes bis auf 0,5 atii anzustreben ist, so ist doch

zu bedenken, daB dieser Wert in bezug auf die Dauerfestigkeit
und Lebensdauer des Reifens vorldufig noch hart an der
Grenze der wirtschaftlichen ZweckmiaBigkeit liegt. Hinzu
kommt, daB mit dem zeitlichen Nachlassen des Luftdruckes
sehr schnell noch niedrigere Werte erreicht werden, die zu
plotzlichem Totalverschlei des Reifens fiithren kénnen.

Weder die von DOMSCH getroffene Auswahl der Reifengroge
14-34, noch die der ZwischengréBe 14-30 kénnen nach dem
bisherigen Stand der Reifennormung als zweckmiBig ange-
sehen werden. Fiir den Gerétetrager RS 08 ist der Unterschied
zwischen dem derzeit verwendeten Reifen 7-36 und dem vor-
gesehenen Reifen 8<36 sehr gering. Vorteilhafter wére der
bereits mit der 25er-Reihe vorgeschlagene Reifen 11-28 oder
ein 9” breiter Reifen.

6. Niederrad und Hochrad

Die Bezexchnungswelse ,,Hoch- und Niederrad“ ergibt sich
aus der in der Praxis bei vielen Schleppern gleicher Leistung
oder gleichen Gesamtgewichts iiblichen Verwendung unter-
schiedlicher ReifengréB8en. Diese Verwendung ist moglich,
weil sich verschiedene Reifen, z. B. die der vorgeschlagenen drei
Hauptgruppen, zum Teil in ihrem Tragfahigkeitsbereich iiber-
schneiden.

,Es handelt sich also bei den mit Niederrad bezeichneten Reifen
keinesfalls um Spezialausfilhrungen wie DOMSCH auf S. 351 L.
feststellen mochte, sondern um gewdhnliche Reifen, die nur in
Relation zu den NachbargroBen von mir als Hoch- und Nieder-
reifen bezeichnet werden [4].

In diesem Zusammenhang sei auch darauf hingewiesen, daB
die Kippsicherheit eines Fahrzeuges auSer dem Ubergang auf
eine andere Fahrspur oder der Portalverdrehung immer noch
durch die Wahl kleinerer Reifen zu beeinflussen ist. Sie muf
nicht wie DOMSCH auf S. 351 1. ausfiihrt, unbedingt allein
von der Portalverdrehung bestimmt werden. Nach seiner Dar-
stellung im Bild 15 auf S. 352 ist fiir die Kippsicherheit des
Fahrzeuges der Wechsel in der ReifengroB8e einer Spurerwei-
terung von 1250 mm auf 1500 mm durchaus als ebenbiirtig
anzusehen,

6. Die Preis- und Einsatzfrage
Auf meine Ausfithrungen S. 76 r; ob.:
\,Bisher war es iiblich, bei festgesetztem Arbeitsreifenluftdruck an

Hand dieser Werte den Reifen so auszuwihlen, daB er hundert-
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prozentig ausgelastet wird. An dieser Tatsache wurde von der
Industrie so lange nichts gedndert, als die Preisfrage der Reifen .
von der Landwirtschaft in den Vordergrund geschoben wurde.
Teilweise wurden sogar Versuche unternommen, -von der Reifen-
industrie die Zusagen fiir noch groBere Reifenbelastungen ohne
Garantieeinschrankungen auf die Haltbarkeit zu erlangen.*

antwortet DOMSCH auf S.3511 u. und r.:

»,Nach SCHULTE war ‘es bisher die Landwiréschaft, die aus preis-
lichen Griinden einen méglichst kleinen Reifen vedangt hat. Auf

. diese Behauptung darf die Landwirtschaft der DDR die Gegenfrage

stellen, wann ihr von seiten der Hersteller iiberhaupt schon einmal
groBere Reifen angeboten wurden. ..

. Die jetzt von einigen Schlepperfirmen noch verwendeten zu
kieinen Reifen lassen sich nur-aus dem Blickpunkt ihrer Preis®
politik begriinden. . Wiahrend einige Firmen vorerst grof3-
volumigere Bereifung gegen Aufpreis empfehlen, werden sie von
anderen schon als Standardausriistung geliefert, wodurch dem Bauer
am meisten gedient ist.**

,,Weil sich dieser richtige Gedanke (Verwendung groBvolumiger
Bereifung - der Verf.) noch nicht allgemein durchgesetzt hat, sah
sich die westdeutsche Reifenindustrie im vorigen Jahr gezwungen,
im neuen DIN-Vorschlag 7807 in Form einer ,Luftdruckerhéhung*
gegen Uberlastungsschiden der Reifen zu schiitzen,*

Hierzu ist zu sagen: -

Es ist nicht ganz einzusehen, weshalb DOMSCH in der Preis-
und Einsatzfrage meine Ausfilhrungen zunichst anzweifelt
und sie nachher praktisch bestitigt.

Im ibrigen ist es einerlei, ob die Bereifung auf besonderen
Wunsch oder als Standardausriistung geliefert wird. Bezahlen
muB der Eigentiimer des Schleppers in beiden Fillen. Wenn
auBerdem die Langdwirtschaft restlos mit der Verwendung
groBvolumiger Reifen einverstanden und zum Kauf bereit
wire, brauchte die Industrie weder eine besondere ,,Preis-
politik’* zu betreiben, noch sich durch bestimmte Normfest-
legungen zu sichern.

7. Zusammenfassung

Hierunter schreibt DOMSCH auf S. 352 1. u.:

»Es wurde gezeigt, daB entgegen der Annahme SCHULTEs die
Einsenkung nicht konstant, sondern von der Reifenbreite abhingig
ist. Aus diesem Grunde 1aBt sich der starre Rahmen seines Norm-
vorschlages, der sich im wesentlichen nur auf den halben Durch-
messer stiitzt, nicht aufrechterhalten L

Nach meinen vorangegangenen Gegeniiberstellungen ist hierzu
- ebenfalls zusammenfassend - zu sagen:

Da ich mich absolut nicht auf konstante Reifeneinsenkung
berufen habe und der angegebene Rahmen nicht starr ist, sind
die Ausfihrungen von DOMSCH in vielen Punkten unzu-
treffend. AuBerdem unterscheiden sich seine Reifennennungen
sehr wenig von meinen Vorschligen. Statt der Reifengruppen
30/19; 25/24 und 20/19” schligt DOMSCH im Prinzip in
gleicher Weise die Reifengruppen 30/31; 25/26 und 20/21”
vor.

Wenn auch nach STAUFFER [4] die internationale Entschei-
dung iiber die Reifennormung erst im Laufe dieses Jahres er-
wartet werden kann, so wiirde eine baldige Abstimmung der
Reifenfragen innerhalb unserer Republik die fortschrittliche
Entwicklung unserer Landtechnik sehr wesentlich férdern.
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