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Einfluss des Reifens auf die Antriebsstrangbelastungen von Traktoren

Der Reifen ist die Schnittstelle zwi-
schen Fahrzeug und Boden. Die Art
der Kraftiibertragung in der Kon-
taktfliche ist einerseits mafsgeblich
fiir die Leistungsfihigkeit der ge-
samten Maschine. Ob und inwie-
weit andererseits auch die Bela-
stungen des Antriebsstrangs vom
Reifen und seinem wichtigsten Pa-
rameter, dem Luftdruck abhdngen,
wurde in umfangreichen experi-
mentellen Untersuchungen ermit-
telt. Die ausfiihrlichen Ergebnisse
kéonnen [1] entnommen werden.

m Rahmen eines von der Industrie und der

Deutschen Forschungsgemeinschaft ge-
forderten Projekts wurde ein Standardtraktor
umfassend mit Messtechnik im Antriebs-
strang ausgeriistet. Die Untersuchungen
zum Einfluss der Reifen auf die Antriebs-
strangbelastungen wurden mit zwei Rei-
fensdtzen (Standardreifen und Breitreifen)
bei Feldarbeiten wie auch auf der Strafe
durchgefiihrt. Dabei erhielten auf dem Acker
Arbeiten mit Leistungsiibertragung iiber die
Réder den Vorzug, da vor allem dort von Un-
terschieden in Abhéngigkeit vom Reifen und
seinem Luftdruck auszugehen war.
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Auf der Strale wurde sowohl mit leerem
wie auch mit ballastiertem Traktor gemes-
sen. Dariiber hinaus wurde auch Frontladen
betrachtet. Die Untersuchungen schlossen
den Reifeneinfluss bei Hindernisiiberfahrt
ebenso ein wie auch beim isolierten Rever-
sieren auf Asphalt, um dynamische Effekte
und deren Relevanz fiir die Lastkollektive im
Antrieb bestimmen zu kénnen.

In Bild 1 sind die Gesamtkollektive fiir
den Getriebeeingang sowie die bezogenen
Radantriebsmomente dargestellt (62% des
Traktor-Einsatzspektrum abgedeckt, Zapf-
wellenarbeiten und Anhdngerfahrten nicht
beriicksichtigt). Jeweils fiir beide Reifensit-
ze wurden aus den Einzelmessungen drei
Zeitanteile-Kollektive ermittelt: flir einen
~Kompromiss“-Reifendruck, der sowohl auf
der Strafle wie auch auf dem Feld gefahren
werden kann, ohne Schiden am Reifen
durch Uberlastung befiirchten zu miissen;
fir ,,Optimal®“ eingestellten Reifendruck
wie durch Nutzung einer zentralen Reifen-
druckverstellanlage, die in jeder Arbeits-
und Fahrsituation den optimalen Reifenluft-
druck ermdoglicht; fiir ,,Schlecht” gewihlten
Reifendruck, also stets die ungiinstigste Ein-
stellung (niedrig auf der StraBe, hoch auf
dem Feld).

Die Kollektive in Bild 1 zeigen keine sig-
nifikanten Unterschiede fiir die untersuchten
Parameter Reifendruck und -typ. Dieses in
dieser Form unerwartete Ergebnis kann da-
durch erklart werden, dass sich mehrere Ein-
fliisse gegenseitig kompensieren.

Kraft in der Kontaktflache stehen im Gleich-
gewicht. Im Feld bewirkt die Reduzierung
des Reifenluftdrucks eine Verringerung des
Rollwiderstands bei gleichzeitigem Anstieg
der Zugkraft. Die leichte Erhéhung der Ra-
dumfangskraft wird offensichtlich weitge-
hend durch die Verkleinerung des Hebel-
arms der Radumfangskraft aufgefangen, so
dass sich die Radmomente kaum &ndern.
Auf der StraBe kommt es bei Reifenluft-
druckreduzierung zum Anstieg des Rollwi-
derstands an den Rédern, die Fahrgeschwin-
digkeit sinkt. Gleichzeitig verringert sich
auch hier der Rollradius und damit der He-
belarm der Radumfangskraft. Die Radmo-
mente bleiben in etwa gleich.

Die Unterschiede der gemessenen Last-
kollektive zu den im Bild eingetragenen
Standardkollektiven nach Renius [2] erge-
ben sich aus den Randbedingungen. Der Ver-
suchstraktor verfiigt iiber einen Motor mit
einem im Vergleich zum Standardkollektiv
deutlich hoéheren Drehmomentanstieg. Die
Tatsache, dass das Motornennmoment als
NormierungsgroBe verwendet wird, fithrt zu
den Unterschieden im Getriebeeingangskol-
lektiv. Das Radumfangskraftkollektiv be-
zieht sich auf das Traktorleergewicht, das
beim Versuchsfahrzeug verhdltnismaBig
grof war (Messtechnik, Ausstattung). Darti-
ber hinaus wurden keine Anhéngerfahrten
im Kollektiv beriicksichtigt, so dass deren
enorme Langsdynamik im Umfangskraft-
kollektiv nicht zum Tragen kommt.
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