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Traktorreifen im Hangeinsatz

M. Meyer, F. Marti, J. Schiess und H. Schiépfer, Eidg. Forschungsanstalt Tanikon

1. Einleitung

Der AS-Reifen ist das Bindeglied zwischen Traktor
und Boden. Der Ackerbaubetrieb verlangt in erster
Linie griffige, langlebige Reifen mit guter Selbst-
reinigung, um den hohen Anforderungen an die Zug-
kraft in den verschiedenen Bdden geniligen zu kon-
nen.

Andere Schwerpunkte setzt der Traktoreinsatz im
Hangfutterbau. Hier werden Profile mit normaler
Stollenhbhe bendtigt, die ohne allzugrosse Bean-
spruchung der Grasnarbe gute Leistungen in Fallinie
und vor allem auch sicheres Fahren in Schichtlinie
gewdhrleisten.

Mit der Einfilhrung des AS-Triebradreifens in Radial-
bauweise ergaben sich neue Aspekie. Radialreifen
besitzen unter der Laufflache einen Langsglirtel, der
nur bis zu den Schultern gefuhrt ist. Dadurch erhélt
dieser Reifentyp eine steife Laufflache, aber, wegen
der reduzierten Anzahl Cordlagen in diesem Bereich,
wesentlich weichere Flanken.

Die Zugkraft-Schlupf-Messungen zeigten, dass sich
daraus auf den meisten Bdden betrdchtliche Vor-
teile ergeben. Dagegen bestehen eine grdssere
Verletzungsanfalligkeit der flexibleren und starker
ausbauchenden Flanken sowie ein verminderter Auf-
bau von Seitenkréften.

Zur Abklarung, wieweit diese Umstande den Einsatz
von Radialreifen im Hanggeldande einschrianken,
wurde eine weitere Versuchsreihe notwendig.

2. Versuche

Versuchsreifen

Fir die Abtrift- und Verformungsmessungen dienten
Reifen der Dimension 16.9/14—30 (Abb. 1). Zur ein-
fachen Bezugnahme erhielt jeder Reifen eine Num-
mer.

Reifen Nr. 9 weist eine 10 Ply Rating, alle lbrigen
eine 6 PR-Karkasse auf. Als Vergleichsmoglichkeit
zu den hé&ufigsten Praxisbedingungen wurde jeweils
ein zu drei Viertel abgefahrener Diagonalreifen von

Abb. 1: Versuchsreifen

Nr.1 Continental Farmer, Diagonalreifen

Nr.2 Continental Farmer, Profil T 55/6, Radialreifen

Nr.3 Continental Contract-Farmer, Profil 604,
Radialreifen

Nr.4 Kléber V 10 Super 50, Radialreifen
Nr.5 Pirelli Cinturato TM 52, Radialreifen
Nr.6 Goodyear Super Traction, Diagonalreifen

mit erhdhten Stollen

Goodyear Torque Grip, Diagonalreifen
mit gezackt verlaufenden Stollen
Firestone F-151, Diagonalreifen mit
Weitwinkelprofil

Pirelli TI 11, Diagonalreifen fir
Industriezwecke

Nr.7
Nr. 8

Nr. 9

Continental — mit der Versuchsnummer 0 — mitge-
priift (in Abb. 1 nicht vorhanden).

Abtrift

Fur diese Versuche stand ein Hang (Naturwiese) mit
gleichmassigen Neigungsabschnitten bis zirka 40%
zur Verfligung. Die Messungen wurden jeweils eine
Woche nach dem Heuschnitt durchgefiihrt. Die
Feuchtigkeit des mittelschweren, sandigen Lehm-
bodens betrug 47% (auf das Trockengewicht be-
zogen). Gemessen wurde das seitliche Abrutschen
der Hinterrader, relativ zur Spur der Frontrédder und
zwar zweimal pro Radumdrehung, wéhrend einer
Fahrt von 120 m in Schichtlinie (Abb. 2). Der Luft-
druck betrug fiir sémtliche Reifen 1.1 bar.

Reifenverformung

Diese Messungen erfolgten notgedrungen im stati-
schen Zustand. Fir die seitliche Neigung des Ver-
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Abb. 2: Abtriftmessung: Der Markierpfeil vorne links
am Traktor wurde genau einer gespannten Leine
entlang gefahren. Die Abtrift der Hinterrader, relativ
zu den Frontrddern, war am Massstab am Traktor-
heck direkt ablesbar. Gleichzeitig wurde die Ge-
landeneigung bestimmt.

Abb. 3: Versuchstraktor auf der Kippbiihne. Montierte
Bereifung: Continental Farmer (Reifen Nr.0), zu drei
Viertel abgefahrener Diagonalreifen.

suchstraktors stand eine Kippbithne zur Verfligung
(Abb. 3). Zur Erfassung der Verformung des talseiti-
gen Reifens wurde dieser jeweils mit einem Mess-
gerat senkrecht unter der Radmitte abgetastet. Die
erhobenen Werte ermoglichen die Anfertigung von
Querschnittzeichnungen der Reifenkérper im Bereich
ihrer gréssten Verformung. Dieser Versuch wurde
mit Hinterachslasten von zirka 1900 kg und zirka
2900 kg bei 1.1 bar Luftdruck und zirka 4100 kg bei
1.6 bar Luftdruck, im Neigungsbereich von 0-60%
vorgenommen.
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3. Ergebnisse der Abtriftversuche

Abtrift tritt an harten und trockenen Hangen, auf
rutschigen Unterlagen (geméhtes Futter, langer oder
feuchter Bewuchs) oder auf verndssten Béden auf.
Die Abtriftkraft nimmt mit dem Gewicht und der Nei-
gung des Fahrzeuges zu (Abb. 4). Aus diesen Griin-
den sollen Hangfahrzeuge nicht zu schwer sein und
einen tiefen Schwerpunkt sowie eine breite Spur
oder Doppeibereifung aufweisen. Diese Gesichts-
punkte werden umso wichtiger, je schwieriger die
Bodenbedingungen sind, sei es weil die Bereifung
an der harten Oberfliche keinen Griff mehr findet,
oder weil ein stark verndsster oder lockerer Boden
den Profilstollen kaum mehr seitlichen Halt bietet.
Die Unterschiede im Abtriftverfahren der Versuchs-
reifen wurden erst ab 30% Hangneigung deutlich.
Es gelangen deshalb die Ergebnisse aus diesem Be-
reich zur Diskussion. In Abb. 5 sind die gemessenen
Abtriftbereiche fiir die Reifen Nr. 0 bis Nr. 9 gra-
phisch dargestelit. Tab. 1 gibt eine Uebersicht tber
die mittlere Abtrift der Reifen im entsprechenden
Neigungsbereich.

Tabelle 1: Mittlere Abtriftwerte der Versuchsreifen
Nr. 0 bis Nr. 9, bel Hangneigungen von 29 bis 42%

i mittlere Abtrift ittl Abtrift
ol s R T
(R=Radial) 29—35% ei 36—42%
Neigung Neigung

0 D 22 29
1 D 25 29
2 R 24 28
3 R 26 33
4 R 29 35
5 R 26 33
6 D 28 33
7 D 23 29
8 D 26 33
9 D 21 33

Beobachtungen bei den Diagonalreifen

@ Der zu drei Viertel abgefahrene Continental Far-
mer (Reifen Nr. 0) unterschied sich in seinem Ab-
triftverhalten kaum vom gleichen, neuwertigen
Reifen (Nr. 1).

® Der Troque Grip von Goodyear (Reifen Nr. 7) er-
fuhr in beiden Neigungsbereichen die geringere



Abb. 4: Entstehen der Abtriftkraft

A = Abtriftkraft

S = Fahrzeugschwerpunki
G = Fahrzeuggewicht

« = Geldndeneigung

Neigung der
Fahrzeughinterachse

Abtriftkraft (A) = G - sin ¢’

Abtrift
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Abb.5: Abtriftbereiche der Versuchsreifen Nr.0 bis Nr. 9, bei Hangneigungen von 29 bis 42%.
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Abtrift als der Super Traction (Reifen Nr. 6) mit
den erhéhten Stollen.

® Das Abtriftverhalten des Weitwinkelreifens von
Firestone (Reifen Nr.8) und des Tl 11 von Pi-
relli (Reifen Nr. 9) fiel glinstiger aus als erwartet.

Beobachtungen bei den Radialreifen

® In beiden Neigungsbereichen zeigte sich der Con-
tinental Farmer (Profil T 55/6), (Reifen Nr. 2) dem
Kiéber V10 Super 50 (Reifen Nr. 4) (berlegen.
(Der Reifen Nr. 2 mit dem Profil T 55/6 ist heute
nicht mehr erhéltlich. An seine Stelle trat der
Continental Contract-Farmer, mit dem Profil 604
(Reifen Nr. 3).

@ Der Pirelli Cinturato (Reifen Nr. 5) verhielt sich
ahnlich wie der Continental Contract-Farmer (Rei-
fen Nr. 3).

Vergleich zwischen Radial- und Diagonalreifen

® Der Unterschied zwischen den beiden Gruppen
fiel geringer aus als die Differenzen zwischen
Reifen der gleichen Gattung mit verschiedenen
Profilen.

@® Die mittleren Abtriftwerte der Radialreifen lagen in
geringem Masse hoher als diejenigen der Diago-
nalreifen.

Folgerungen fiir den Praktiker

@ Im Bereich der praxisiiblichen Einsatzbedingun-

gen wird das Abtriftverhalten eines Fahrzeuges
weit mehr vom Profilbild als vom Unterbau des
Reifens beeinflusst. Am giinstigsten verhalten sich
Laufflaichen mit langen, weit lberlappenden Stol-
len von normaler H6he. Einige Beispiele sind in
Abb. 6 dargestellt.
Solche Profile ergeben eine grossflachige, scho-
nende Verzahnung mit der Bodenoberfldche und
damit eine gute Verteilung der Abtriftkrafte. Eng
ausgebildete Laufflaichenmitten wirken dem seit-
lichen Durchfliessen der erfassten Bodenabschnit-
te entgegen und verbessern die Spurtreue des
Rades. Eine normale Stollenhéhe ermdglicht die
Bodenpressung durch den Reifenkdrper. Daraus
ergibt sich eine vergrdsserte Kontakifliche Rei-
fen - Boden und eine betrachtliche Erhohung des
Scherwiderstandes unter dem Rad.
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Abb. 6: Profile mit eng ausgebildeter Laufflachen-
mitte, durch weites Ueberlappen der langen und
kraftigen Stollen. Der Reifen Nr.3 (rechts aussen)
besitzt héhere und etwas weiter gewinkelte Stollen
als der Reifen Nr. 2 (Mitte). Reifen Nr. 3 wird dadurch
bereits anfdlliger flir Abtrift als Reifen Nr. 2.

Die Grosse dieses Einflusses geht aus den Re-
sultaten der Reifen Nr. 0, Nr. 8 und Nr. 9 klar
hervor. Die Auflage des Reifenkérpers oder die
sehr weit (iberlappenden Stollen (Reifen Nr. 8)
machten die Benachteiligung durch abgenutzte,
weitgewinkelte oder sehr flache Stollen teilweise

vl

Abb. 7: Hohe, scharfe Stollen und grosse Oeffnungen
in der Profilmitte (mittlerer Reifen) bringen in schwie-
rigen, ebenen Ackerbdden sehr gute Resultate. Bei
Schichtlinienfahrt sind hingegen Reifen mit gross-
flachigen und weniger hohen Stollen im Vorteil (links
und rechts aussen).



wieder wett. Bei schwierigen Bodenverhaltnissen
lassen diese Profile allerdings eine rasche Ein-
busse an Hangtauglichkeit erwarten.

® Hohe, scharfe oder geschwungene Stollen (zum
Beispiel Reifen Nr. 4 und Nr. 6) eignen sich we-
niger, als grossflachige, gerade oder gezackte
Profile. Offensichtlich bewirkt ihr Eindringen, vor
allem auf der Talseite, eine allzustarke Verletzung
von Bodenoberfliche und Bewuchs und damit
eine Beeintrdchtigung des seitlichen Abstitz-
widerstandes. Hohe Stollen erschweren im wei-
tern das Aufliegen des Reifenkorpers.
Die Reifen Nr. 4 und Nr. 6 zeigten sich aus diesen
Griinden fiir Abtrift empfindlicher. Der Reifen Nr. 4
hat zudem grosse Profiléffnungen in der Lauf-
flachenmitte (Abb.7, Mitte). Dadurch erhalt er sehr
gute Selbstreinigungseigenschaften, kann sich
aber verstandlicherweise seitlich weniger ab-
stiitzen als etwa die Reifen Nr. 5 und Nr. 7 (Abb. 7,
rechts und links aussen).

® Die gegeniiber den Diagonalreifen etwas hoher
liegende mittlere Abtrift der Radialreifen ist die
Folge von leicht erhéhten Abtriftkraften, entstan-
den durch grdssere Einfederung des talseitigen
Rades einerseits und einer grdsseren seitlichen
Verformung der flexibleren Flanken andererseits.
Diesem Umstand ist vor allem bei hohen Hinter-
achslasten und Hangneigungen von iber 30%
Rechnung zu tragen.

]

4. Ergebnisse der Deformationsmessungen

Bei der Fahrt in Schichtlinie verlagert sich das Fahr-
zeuggewicht mit zunehmender Geldndeneigung auf
die talseitigen Ré&der. Entsprechend werden diese
Reifen zusammengedriickt und die bergseitigen ent-
lastet. Reibkrdfte und Scherwiderstand des Bodens
wirken den Abtriftkraften und damit dem seitlichen
Abrutschen entgegen. Das Aufeinandertreffen dieser
gegensétzlichen Kréfte konzentriert sich bei Schicht-
linienfahrt in der Aufstandsflache des talseitigen Hin-
terrades, weil hier der grosste Teil des Fahrzeugge-
wichtes auf dem Boden abgestiitzt wird. Verstand-
licherweise unterliegt der Reifen in diesem Bereich
einer starken Verformung.

Vergleich zwischen Radial- und Diagonalreifen

Die Versuche bestatigen, dass die hauptsdchlichen
Unterschiede im Deformationsverhalten innerhalb der
Gruppe der Radial- oder der Diagonalreifen klein,
zwischen den beiden Reifengattungen aber betrécht-
lich sind.

Die typischen Unterschiede in der Verformung dieser
beiden Reifentypen sind aus Abb. 8 ersichtlich.

In Tab.2 sind die Mittelwerte der gréssten Verfor-
mung beider Reifengattungen aus drei Versuchs-
abschnitten gegeniibergestellt. Die Verformung wird
stets als rechtwinkliger Abstand zwischen Reifen-
korper und Bezugslinie durch den Felgenrand ange-
geben.

)

Abb. 8a und 8b: Querschnittzeichnungen eines Radial- (Abb. 8a) und eines Diagonalreifens (Abb. 8b) im Be-
reich der grossten Verformung, bei gleichen Versuchsbedingungen und einer Neigung von 30%.
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Tabelle 2: Mittelwerte der grossten Verformung
(innere Reifenflanke) beider Reifengattungen,
im Bereich von 0—40% Neigung

(alle Verformungswerte in cm)

Mittelwerte der gréssten Verformung
bei den Neigungsstufen

Hinter- Luft- 0% 30% 40%

achslast druck E -é E
© o = ) © o
:6 [=)] '6 {)] = o
§ &8 & a5 & &
1864 kg 1.1bar 35 23 56 33 6,4 3,6
2864kg 11bar 46 33 74 53 88 6,6
4125kg 16bar 48 36 73 55 89 63

Eine Bewertung der gemessenen Verformungen im
praxisiiblichen Neigungsbereich ist in Tab. 3 ent-
halten. Dazu wurden folgende Bewertungsstufen ge-
wahlt:

1. leicht: Unbedenkliche, weitgehend symmetrische
Verformung der beiden Reifenflanken.

2. massig: Verantwortbare Deformation, starkere Ver-
formung der inneren Flanke wird deutlich. Eine
Erhohung des Luftdruckes ist angezeigt.

3. stark: Sehr ausgepragte Verformung des Reifen-
kérpers nach innen. Verschlechterte Fahrzeug-
stabilitdt durch zusammengepresste und verform-
te Reifen auf der Talseite. Uebermassige Bean-
spruchung der Gewebelagen durch starken Zug
auf den &usseren Wulst (vor allem beim Radial-
reifen) und durch Faltenbildung an der inneren
Flanke beim Diagonalreifen.

Besprechung der Resultate

Einfluss des Karkassenaufbaues

Beim Radialreifen sind die verformenden Kréfte und
die Ebene, in welcher die Cordfaden verlaufen,
gleichgerichtet. Es ist deshalb leicht versténdlich,
dass bei diesem Reifentyp gréssere Deformationen
auftreten als beim Diagonalreifen. Hier treffen die
verformenden Kréafte auf ein gekreuztes, stabileres
Geflecht. Im weiteren sei daran erinnert, dass Radial-
reifen in den Flanken weniger Cordlagen besitzen
als Diagonalreifen und deshalb grundsétzlich eine
grossere Einfederung aufweisen. Bei waagrecht ste-
hendem Traktor betrug dieser Unterschied im Ver-
suchsdurchschnitt immerhin mehr als 12 mm (siehe
auch Abb. 8 sowie Tab. 2 und 3).

Einfluss des Luftdruckes

Je starker ein Reifen gepumpt wird, desto straffer
wirkt er radialen und axialen Verformungen entge-
gen. Die Werte in Tab. 2 bestétigen, dass dies glei-
chermassen fiir Diagonal- und Radialreifen gilt. Eine
Erhdhung der Hinterachslast von 1864 kg auf 2864 kg,
bei gleichbleibendem Luftdruck von 1.1 bar, brachte
bei beiden Reifengattungen sehr dhnliche Zunahmen
der maximalen Verformung. Bei einem Luftdruck von
1.6 bar blieben diese Werte hingegen — troiz der
stark erhohten Hinterachslast von iiber 4 Tonnen —
praktisch unverdndert. Die gleiche Tendenz zeigte
sich bei der Einfederung und der damit verbunde-
nen, zusatzlichen Neigung der Fahrzeughinterachse.
Die durchschnittlichen Einfederungswerte der beiden
Reifengattungen waren im Neigungsbereich von 0

Tabelle 3: Bewertung der durchschnittlichen Verformung aller Versuchsreifen,

im Neigungsbereich von 20—40%

Bewertung der Verformung

; Hinter- bei den Neigungsstufen
Reifentyp sEhslast Luftdruck
20% 30% 40%
Diagonal leicht leicht leicht bis méssig
Radial 1864 kg 1,1 bar leicht leicht bis méssig massig bis stark
Diagonal leicht massig stark
Radial 2864 kg 1.1 bar leicht massig bis stark stark
Diagonal leicht bis méssig massig bis stark stark
Radial 4125 kg 1,6 bar leicht bis méssig maéssig bis stark stark
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Abb. 9: Die lbermassige, seitliche Verformung von
Diagonalreifen flihrie zu starker Faltenbildung an der
inneren Reifenflanke.

Abb.10: Ueberméssige Verformung der inneren
Flanke eines maximal belasteten Radialreifens bei
1.6 bar und einer Traktorneigung von zirka 60%
(beachte Knickung der &usseren Stollen).

bis 50% in diesen beiden Versuchsabschnitten sehr
ahnlich.

Bestatigt durch die Angaben in Tab. 2 zeigt sich
auch hier die Wichtigkeit des korrekten Luftdruckes,
speziell bei Schichtlinienfahrten ab 30% Hangnei-
gung und bei hohen Hinterachslasten.

Die Gefahr des Reifenabdriickens ist bei den AS-
Reifen — auch in extremen Verhéaltnissen — weit we-
niger gross als etwa bei sehr schwach gepumpten
Superniederquerschnittreifen.

Trotzdem fihren starke Verformungen (siehe Abb. 9
und 10) zu einer gefdhrlichen Einschrankung der
Fahrzeugstabilitat, allenfalls zur Besch&adigung der
Reifen.

Folgerungen fiir den Praktiker

® Die Widerstandsfahigkeit einer Bereifung gegen-
Uber seitlich wirkenden Kraften hangt vom Luft-
druck ebenso ab wie vom Aufbau der Karkasse.

® Radialreifen sind verformungsantalliger. Sie sind
hingegen konstruktionsbedingt flir eine gréssere
Verformung ausgelegt. Die Bewertung ihrer De-
formation bedingt deshalb — mehr als bei den
Diagonalreifen — ebenfalls die Beachiung des
Verhaltnisses zwischen der Verformung der in-
neren und der dusseren Reifenflanke.

® Der betrachtlichen Gewichtsverlagerung bei
Schichtlinienfahrt ist Rechnung zu tragen. Es
empfiehlt sich, die verformungsanfélligeren Ra-
dialreifen um einige Dezibar starker zu pumpen
als Diagonalreifen. Damit wird gleichzeitig der
Einfederung entgegen gewirkt. Sie ist in diesem
Fall unerwiinscht, weil sie eine zusatzliche Fahr-
zeugneigung verursacht (ungefédhr 5—10% der
Hangneigung bei Diagonal- und 10—15% bei Ra-
dialreifen).

@ Reifeneinfederung und -verformung sind bei Ver-
wendung von schmalen Felgen grosser als bei
breiten. Fiir hdufige Hangarbeiten empfiehlt sich
deshalb der Einsatz der breitesten Felgen aus
dem jeweils in Frage kommenden Sortiment.

® Bei Beriicksichtigung dieser Gegebenheiten ist
der Radialreifen fiir Schichtlinienfahrten bis min-
destens 30% durchaus tauglich. Radialreifen ha-
ben zudem den grossen Vorteil, dass starke Ver-
formungen nicht mit der schédlichen Faltenbil-
dung — wie sie bei Diagonalreifen auftritt — ver-
bunden sind. Eine Beschadigung der Karkasse
durch Uberméassige Verformung ist deshalb beim
Radialreifen weniger zu erwarten als beim Dia-
gonalreifen.

® Herrschen starke Hanglagen vor, ist dem Diago-

nalreifen der Vorzug zu geben. Zur Verbesserung
der Fahrzeugstabilitdt wird die Spur verbreitert,
oder man beschafft sich fir wenig Geld eine auf-
gummierte Doppelbereifung. Es ist weit verninf-
tiger, zunehmende Achslasten auf mehreren Rad-
paaren abzustiitzen und den Reifen eine ange-
messene Verformung zuzumuten, als dem Boden
sehr straff gepumpte, spezifisch hoch belastete
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und deshalb stark einschneidende R&ader aufzu-
zwingen.

5. Schluss

Die Hangtauglichkeit eines Traktors steht in direk-
tem Zusammenhang mit seiner giinstigen Bauweise,
der Bodenbeschaffenheit und der Reifeneignung. Die
Beschaffenheit der Fahrbahn ist in der Regel eine
Gegebenheit. Die Einflussnahme {iber eine richtig
gewdhlte Bereifung wird deshalb doppelt wichtig.

Das Abtriftverhalten zeigte sich weniger vom Kar-
kassenaufbau als vielmehr vom Profilbild einer Be-
reifung abhangig. Fiir die Schichtlinienfahrt sind des-
halb Profile mit langen, weit lberlappenden Stollen
von normaler Héhe zu bevorzugen.

Radialreifen sind gegenliiber seitlich wirkenden Kraf-
ten anfélliger als Diagonalreifen. Dieser Umstand
verlangt bei Hangneigungen von iiber 30% Beach-
tung. Bis zu dieser Neigung durfen korrekt ge-
pumpte Radialreifen bedenkenlos eingesetzt werden.

Starke Traktoren bedingen eine Neuorientierung

bei der Traktorhydraulik

Leistungsstarke Traktoren der Zukunft werden auch
an die Hydraulik neue Forderungen stellen. Aus die-
sem Grunde wurde eine neue elektrohydraulische
Hubwerks-Regelung (abgekirzt EHR) entwickelt. Sie
ist insbesondere fiir moderne Traktoren mit Fahrer-
kabine gedacht und kann Zugkraft-, Lage- und Misch-
regelung verwirklichen. Darliber hinaus aber kdonnen
diese Regelungsarten durch weitere, neue Rege-
lungsarten und Regelgrossen erganzt werden.

In der Praxis hat sich gezeigt, dass die Anpassung
an die unterschiedlichen Bodenarten, aber auch an
die verschiedensten Bodenbearbeitungs- und Boden-
pflegegerate mit diesem System ohne Probleme
maoglich ist. Beachtenswert erscheint, dass mit die-

Elektrohydraulische Hubwerks-Regelung (EHR) von
Bosch fiir moderne Schlepperkonstruktionen.
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sem Regelsystem ein weiches Arbeiten durch die
gedampften Uebergangsfunktionen erzielt werden
kann sowie ein feinfiihliges Heben und Senken des
Hubwerkes.

Elektronikbox, Messwertaufnehmer, Hydraulikpumpe,
Regelventil sowie verschiedene Bedienelemente stel-
len im wesentlichen das neue EHR-System dar. Diese
Komponenten werden liber einen Kabelbaum mitein-
ander verbunden, wahrend am Traktorhubwerk die
Messwertaufnehmer montiert werden.

Fiir die Lageregelung wird ein Messwertaufnehmer
von einer Kurvenscheibe auf der Hubwelle gesteuert.
Je nach Konstruktion der Messwertscheibe an den
Unterlenkern des Hubwerkes, werden ein oder zwei
Messwertaufnehmer fiir die Zugkraftregelung einge-
setzt. Von Vorteil dabei ist, dass die Messwertfedern
auf relativ kleine Arbeitshiibe ausgelegt werden kon-
nen.

Besonders erwahnenswert erscheint, dass die Be-
dienelemente fiir dieses System vom Traktorprodu-
zenten selbst gestaltet und in der Fahrerkabine frei
angeordnet werden konnen. Selbstverstédndlich sind
fir die bestimmten Steuerfunktionen die erforderli-
chen Schalter und Einstellkndopfe vorhanden, wobei
es um die Wahl der gewiinschten Regelungsart, die
Einstellung der Arbeitstiefe oder das schnelle Aus-

heben des Hubwerks aus der Arbeitsposition geht.

-er-
(Hersteller: Robert Bosch GmbH., D-7000 Stuttgart 1,
Postfach 50)
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