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Die Bereifung der Transporter
und Selbstfahrladewagen

Ing. Roman Sieg, BVA Wieselburg/ Erl. (Oesterreich)

Infolge des rasanten Aufstieges der Landmaschinen nach dem zweiten Weltkrieg und
der Einfilhrung der Gummibereifung auch in der Landwirtschaft wurden die Reifen-
erzeugerfirmen ebenfalls auf den Plan gerufen. Anfangs wurden nur einige Reifentypen
fir die Landwirtschaft erzeugt. Heute gibt es bei jeder namhaften Reifenfirma eine
eigene Abteilung fiir Landwirtschaftsreifen. Es werden dort auch Forschungen getrieben,
um den vielfiltigen Anforderungen der Landwirtschaft, auch am Reifensektor, gerecht
zu werden.

Als die Motorkarren, das sind die Transporter und Selbstfahrladewagen,
entwickelt wurden, war wieder einmal ein neues Reifenproblem geboren.

Durch die Art der Konstruktion sind diese Fahrzeuge sozusagen die
modernen «Tragesel». Die Lasten werden nur in den wenigsten Fillen ge-
zogen, sondern getragen, Was aber beim Traktor in der Ebene die Zug-
arbeit ist, ist beim Transporter in iibertragenem Sinne die Steigleistung am
Hang. Es ergeben sich daher fiir die Bereifung dieser Fahrzeuge vorerst
grundsitzlich die gleichen Probleme wie fiir den Traktor. Die Unterbringung
dieser Forderungen sind allerdings im erweiterten Sinne schwieriger, weil
Transporterreifen wesentlich kleiner sind und auch mit anderen Luftdriicken
gerechnet werden muss.

Die Reifendimensionen

Nach dieser etwas ldngeren, aber notwendigen, Einleitung darf mit dem Er-
fahrungsbericht iiber Motorkarrenbereifung begonnen werden. Was finden
wir fiir Reifendimensionen auf diesen Fahrzeugen? Der Durchmesser reicht

Abb. 1:

Doppelrader beginnen
sich auch schon beim
Traktor durchzusetzen.
Sie erhohen die Zugkraft
und vor allem die Sicher-
heit am Hang. Ausserdem
kénnen damit auch
Strassen befahren werden.
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Abb. 2:

Ein Motorkarren-Erzeuger
ristet sogar die Vorder-
rader mit Doppelbereifung
aus. Damit wird die Hang-
tauglichkeit und Kipp-
sicherheit weiter
verbessert.

von 8,0 bis 18,5 Zoll und die Laufflaichenbreite von 4,0 bis 11,5 Zoll. Die
Mannigfaltigkeit der Reifen liegt in erster Linie daran, dass die Transporter-
Hersteller iiber die Eigenschaften der Reifen und iiber Anforderungen an
diese Reifen unterschiedlicher Meinung sind. Andererseits war die Aus-
wahl der in Frage kommenden Reifen gering, daher mussten aus Preis-
griinden die tberhaupt vorhandenen Reifen genommen werden. Dabei er-
gaben sich bereits die ersten Schwierigkeiten. Bei den Universaltranspor-
tern war in den meisten Fillen der Vorderachsdruck fiir die relativ kleinen
Reifen (6,00—16 Zoll) zu hoch bzw. hart an der Grenze der Tragfahigkeit der
Pneus. Die Folge davon war, besonders auf fester Fahrbahn, eine rasche,
ja teilweise sogar eine unzumutbare Abniitzung der Reifen. Anstelle dieser
Reifen wurde dann ein neuer Reifen mit der Dimension 9,00—16", z. T. eine
komplette Neukonstruktion, geschaffen. Dieser Reifen, der von einer 6sterr.
Reifenfirma geliefert wird, hat sich in der letzten Ausfiihrung, besonders an
der Vorderachse, recht gut bewéhrt. Die ersten derartigen Reifen hatten ein
zu grobes Profil, welches auf steinigen und unebenen Béden die Karkassen
ruinierte. Ausserdem war dieses Profil fiir die Strassenfahrt durch den un-
ruhigen Lauf der Rdder ungeeignet. Inzwischen wurde der Reifen weiter ent-
wickelt. Der neue 9,00—16" Reifen erschwert zwar die Lenkung etwas, was
aber nicht tragisch ist.

Eine osterreichische Firma stattet ihre Transporter auf Wunsch sogar an
der Vorderachse mit Doppelradern aus, wobei die Aussenridder wegen
des Sturzes einen etwas kleineren Durchmesser haben. Diese verleihen dem
Fahrzeug eine sehr gute Hangtauglichkeit und Sicherheit. Interessanterweise
war die Lenkung dadurch kaum schwerer zu betitigen, als mit Einfach-
bereifung.
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Abb. 3:
Die Zusatz-Gitterrader
diirften wohl mehr der
Kippsicherheit als der
besseren Steigleistung
dienen.

An der Hinterachse finden wir die verschiedensten Reifenausriistun-
gen. Es darf vielleicht vorweggenommen werden, dass wir bisher mit der
Doppelbereifung an der Hinterachse die besten Erfahrungen gemacht ha-
ben. Sie erbringen die hdchste Steigleistung, eine ausreichende Tragkraft
und verringern die Kippgefahr. Wesentlich fiir eine gute Funktion ist das
Vorhandensein eines «Ausputzers» zwischen den Reifen.

Die Reifenprofile

Die Form des Reifens, bzw. dessen Profil, spielt bei der Reifenwahl eine
grosse Rolle. Man muss jedoch auch hier infolge der bisher relativ ge-
ringen Maoglichkeiten kompromissbereit sein. Man unterscheidet grund-
satzlich zwei Reifenarten:

@® Der kantige Reifen, dessen Profil iber die ganze Reifenbreite
auf jedem Boden zum Tragen kommt und wenig schlupft. Er hat daher
eine gute Griffigkeit und erbringt sehr gute Steigleistungen. An der
Hangarbeitsgrenze angelangt, schert er allerdings den Rasen radikal
weg.

® Derbreite Reifen ist durch seine «runde» Bauart «rasenschonen-
der». Er hat allerdings den grossen Nachteil, dass er auch wenig Sicher-
heit bringt. Vor allem ist die Seitenfiihrung, besonders auf feuchtem und
nassem Untergrund, denkbar schlecht, wodurch es zu unnétigen Unfillen
gekommen ist.

Standard-Reifenausriistung

Im konkreten Falle erscheint uns nach den bisherigen Erfahrungen
folgende Standard-Reifenausriistung fiir Universaltransporter zweckmaissig:
An der Vorderachse 9,00—16" und an der Hinterachse Doppel-
rider mit einer Dimension von 6,50—16"". Laut Reifentabelle ist im wirk-
samen Halbmesser ein Unterschied von 7 mm, der nach unseren Erfahrun-
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Abb. 4:

Der AM = Ackermaschi-
nen-Reifen hat sich wegen
des nur wenig selbst-
reinigenden Profils und
wegen der geringen Profil-
tiefe nicht bewdhrt.

Abb. 5:

Reifen mit dem AM-Profil schonen zwar
die Grasnarbe, weisen aber nach keiner
Seite eine ausreichende Richtungsstabilitat
auf. An den Schlupfspuren kann man sich
die schlittenartige Abfahrt vorstellen.

gen durchaus hingenommen werden kann, ohne dass Schiden in der Kraft-
Ubertragung auftreten. Mit dieser Reifenausstattung hat man eine befriedi-
gende Tragfdhigkeit der Vorderrader und neben der guten Steigfahigkeit
auch eine gute seitliche Fithrung des Transporters erreicht. Nur auf wenig
tragfidhigen Béden ist an den Hinterrddern die Doppelbereifung mit den 9—
16” Reifen wiinschenswert.

Der einfache Reifen ist an der Hinterachse liberhaupt nicht zu empfehlen.
Leider taucht er immer wieder auf urd man hat oft sehr viele Miihe, den
Beweis zu erbringen, dass diese Reifenausriistung nicht die beste Ldsung
ist. Besonders im Herbst 1969, wo durch die grosse niederschlagsfreie Pe-
riode der Boden stark austrocknete, andererseits aber nur wenige Stunden

Nr. 2/71 «DER TRAKTOR=» Seite 71



vom Tag die Wiesen ohne Tau waren und daher oberflachlich rutschig, hat
sich der breite Reifen nicht durchgesetzt. Die Griinde dafiir sind folgende:
Die relativ grossen Stollen konnten in den harten Boden nicht eindringen,
wodurch keine Griffigkeit mit Hilfe der Stollen erreicht wurde. Ausserdem
sind viele der breiten Reifen auch quer zur Fahrtrichtung rund, so dass das
ganze Reifenprofil nur selten zum Tragen kommt und daher die Griffigkeit
sowohl in Fall- als auch in Schichtenlinie fehlt. Der schmilere Reifen mit
seinen kleineren Profilen dringt trotz der Doppelrdader leichter in den Boden
ein. Eine gute Griffigkeit ist damit gewéahrleistet. Die hier beschriebenen
Erfahrungen wurden iibrigens vor Jahren auch bei Untersuchungen von
Triebradreifen an Traktoren gemacht.

Die Mindestreifengrosse bei Universaltransportern soll 16 Zoll betragen,
da hier mit Gesamtgewichten von 3500 kg, und in Zukunft sicher mit noch
mehr, gerechnet werden muss. Ausserdem kann dadurch die Bodenfreiheit
in den erforderlichen Grenzen gehalten werden. Zweckméssig wéren fir die
relativ hohen Gewichte noch gréssere Reifen (aber nur bis 7 Zoll breitere!)
zu verwenden, doch wird die Stabilitat des Fahrzeuges zu sehr ungiinstig
beeinflusst.

Abb. 6:

Diese drei Reifen haben die gleiche
Dimension, jedoch verschieden ausge-
bildete Profile. Bei dem grob profilierten
Reifen bricht die Leinwand in der N&he des
Stollenansatzes. Der fein profilierte Reifen
bringt eine zu geringe Steigleistung.

Der dritte Reifen hat sich allerdings gut
bewihrt.

Abb. 7:

Im allgemeinen kann man
sagen, dass ein breiter
Reifen fiir wenig trag-
fahige Boden besser
geeignet ist als die
Doppelbereifung mit
schmalen Reifen.
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Folgerungen hinsichtlich des Gesamtgewichtes

Eng verbunden mit dem Reifenproblem ist, wie schon erwéhnt, das Ge-
samtgewicht des Fahrzeuges. Im Rahmen einer Transporterpriifung wurden
mit einer Priifmaschine, die eine gute Gewichtsverteilung aufzuweisen hatte,
Versuche mit verschiedenen Reifen auf gut ausgetrockneten festen Weide-
béden durchgefiithrt. Aus den Diagrammen gehen die Versuchsergebnisse

Abb. 8:

Bereifung vorn - Lk

6,560—16 Zoll; : o 000 1500 kp 2000
hinten 10—15 Zoll Nutziast

(einfach). !

Abb. 9: : .
Bereifung 7,50—16 S . w 1500 e 5000
Zoll (Hinterachse Nutzlast

— Doppelrédder)
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hervor. Zusammenfassend kann dariiber folgendes gesagt werden. Je breiter
der Reifen (bei gleichem Profil!), bzw. je grdsser die Auflageflache des
Reifens, um so konstanter hélt die Steigfahigkeit bei zunehmendem Gesamt-
gewicht an. Nach unseren bisherigen Erfahrungen gilt dies im vorliegenden
Falle allerdings nur bei Gesamtgewichten zwischen 2000 bis 3000 kp. Dann
ist die Scherfestigkeit des Rasens zu Ende.

Damit ist die Richtigkeit der Forderung von Herrn OLWR Dipl. Ing. F. Wei-
ler, dass das Gesamtgewicht eines Transporters 3000 kp nicht iiberschreiten
soll, durch Versuche im Prinzip bestatigt worden. Trotzdem kann die Zu-
nahme des Gesamtgewichtes bei Universaltransportern nicht mehr aufge-
halten werden. Einerseits wird mehr Motorleistung verlangt, was eine stabi-
lere Auslegung fast séamtlicher Bauteile erfordert, andererseits wird auch
eine hohere Nutzlast, wieder eine Folge der hdheren Motorleistung, ge-
wiinscht. So wird das so lange ein Perpetuum mobile sein, bis dass unsere
Wiesen diese Gewichte und Drehmomente einfach nicht mehr werden auf-
nehmen kénnen.

Der vorliegende Aufsatz soll vor allem dem Praktiker die Problematik um
den Motorkarrenreifen néaher bringen. Die Meinungen iiber dieses Thema
gehen auch unter Fachleuten derart weit auseinander, dass an unserer An-
stalt immer wieder Reifenversuche in der Praxis unternommen werden. Diese
Erkenntnisse werden dann auch den Reifenherstellern tibermittelt, um auf
mdoglichst kurzem Wege der Landwirtschaft brauchbare Reifen zu geben.

Mitteilung aus dem Landmaschinen-Handel

Der Same Centauro 60 unterscheidet sich
von seinem Vorginger, Centauro, im allge-
meinen durch Détailanderungen. Bei gleich-
bleibender Konzeption wurde allerdings die
Leistung des Motors wesentlich gesteigert.
Die Dauerleistung an der Zapfwelle betragt
54,0 DIN-PS bei 607 U/min, resp. 50,10 DIN-
PS bei der Zapfwellennormdrehzahl, gegen-
iiber 49,49 DIN-PS, resp. 44,46 DIN-PS beim
alten Modell. Der Leistungssteigerung ent-
sprechend ist der Treibstoffverbrauch von
192,8 g/PSh auf 196,3 g/PSh leicht ange-
stiegen. Das hochste Drehmoment von

et =S 20,516 kgm bei 1571 U/min am Motor, bzw.
Kirzlich wurde der OCDE - Priifbericht 478 U/min an der Zapfwelle erreicht. Die
tiber den Traktor SAME «Centauro 60» mit maximale Leistung an der Ackerschiene
2-Radantrieb (Test Nr.288) und Allrad- wird bei einer Motordrehzahl von 1998 U/
antrieb (Bulletin Nr.289) herausgebracht. min mit 54,0 DIN-PS angegeben. F.S.A.

P fa S
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