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Rad und Reit
Die Entwicklung

Die ersten Traktoren wurden aus Amerika
importiert; Einzelexemplare aus Frankreich,
Deutschland und Schweden. Alle diese Maschinen
waren ohne Unterschied eisenbereift, d.h. sie
waren speziell als Motorpfliige gebaut und er-
freuten sich in der Schweiz keiner starken Ent-
wicklung. Ausser in einigen Grossbetrieben fand
der Traktor damals fast keinen Eingang in der
Landwirtschaft. Mancher Landwirt und Gewerbe-
treibende versuchte eine Losung der Bereifungs-
frage zu finden. Erfordernis war eine Bereifung,
die gestattet den Traktor auf der Strasse, auf der
Wiese und im Acker zu verwenden. Es entstan-
den sehr viele Konstruktionen, die in Verbindung
mit Vollgummireifen, ganz gute Dienste leiste-
ten, so das Peterrad, «Allzeit bereit», Wenger und
speziell das Lambertrad, um nur einige wenige zu
nennen. Alle diese Fabrikate mussten jedoch zum
ausldndischen Traktor noch hinzugekauft werden,
was diese Maschinen wieder verteuerte, trotzdem
dieselben auch so noch nicht in allen Fillen den
Anspriichen gerecht wurden.

Die steigende Nachfrage nach mech. Zugmit-
teln, veranlasste dann einzelne schweiz. Fabrikan-
ten, selbst Maschinen zu konstruieren, die besser
an die Verschiedenartigkeit der schweiz. Land-
wirtschaft angepasst waren. Wenn auch nicht
tiberall detr erste Versuch mit Erfolg gekront
war, schilten sich mit den Jahren doch Traktor-
typen heraus, die heute zweifellos jeder ausldn-
dischen Konkurrenz standhalten und viel besser
an unsere Verhiltnisse angepasst sind, als die
ausldndischen Produkte.

Schon friihzeitig, mit dem Erscheinen des
Fordson-Traktors auf dem Markte, hat die Firma
Peter in Liestal sich mit Bereifungen fiir Trak-
toren befasst und auch schon vor 13 Jahren
Traktoren auf Pneus umgebaut. H. Hiirlimann ist
von Anfang an mit luftbereifter Vorderachse auf
dem Markt erschienen, wihrend die Hinterrader
noch mit Gummikissen ausgeriistet waren. F.
Biihrer brachte dann seinen Traktor vollstdndig
mit Luftbereifung heraus. Das starke Anwachsen
der Autotraktoren ist sicher zur Hauptsache,
der guten Eignung des Pneus zuzuschreiben, wo-
durch auch der kleine Landwirt ein Zugmittel
fand, das er mehr oder weniger iiberall einsetzen
konnte. In diese Zeit fallt nun die grosse Ent-

wicklung der Pneufabrikate im Ausland. Es
kamen der Ballonpneu, Schneeprofile und die
grossen Niederdruck-Traktorenpneus. Die Stahl-
werke Fischer, Schaffhausen, erkannten den
grossen Fortschritt und gingen an die Herstel-
lung von Traktorrddern. An der durch unsere Sek-
tion Genf veranstalteten Bereifungskonkurrenz in
Satigny 1934 gingen sie als Erst-Rangierte hervor
und legten damit den Grund fiir die allgemeine
Einfiihrung der Luftreifen in grossen Dimensio-
nen, Aber auch der Einfithrung des Pneus fiir die
anderen landw. Fuhrwerke widmete diese Firma
eingehende Studien und Versuche. Diese ergaben,
dass sich der Zugkraftbedarf beim pneubereiften
Zugwagen gegeniiber der bisherigen Eisenbe-
reifung um durchschnittlich 50 /o reduziert.

Auch bietet der Pneu hier noch weitere, unter
Umstdnden sehr wichtige, Vorteile, die da u. a.
sind: Schonung des Wagens selbst, speziell aber
der Ladung (Obst etc.), keine oder geringe Hin-
tenlassung von Geleisen in der Wiese, im Felde
etc. Seither haben eine grosse Anzahl von Land-
schmieden und Garagen sich diese Erfahrungen
zunutze gemacht und ist die Herstellung von
landw. Anhidngern fiir sie ein wichtiger Ver-
dienstzweig geworden. (Siehe unsere Inserenten.)
Wenn man ausldndische Literatur, wie auch die
Prospekte ausldndischer Pneufabriken studiert,
so sieht man, dass dort in der Bereifung sidmt-
licher landw. Maschinen schon grosse Vorarbeit
geleistet worden ist, die bei uns noch wenig Be-
achtung gefunden hat.

Da der Pneu immer weitere Verbreitung in
der Landwirtschaft findet, diirften gewisse Auf-
kldarungen iiber denselben am Platze sein. Leider
ist es im Rahmen eines Artikels nicht moglich,
auf alle Details einzugehen.

Die Felge als Fundament des Pneus

Je nach der Bauart des Pneus, muss auch die
Pneufelge entsprechend gebaut sein. Wir unter-
scheiden Wulstfelge und Drahtfelge. Zu dieser
gehoren: Flachbett-, Halbflachbett-, Tiefbett-
und Klemmfelge. Um einigermassen Aufkldrung
zu schaffen {iber die Verschiedenartigkeit der
Felgenarten, seien diese kurz umschrieben.

Die Wulstfelge.

Die Wulstfelge bedeutet gegeniiber den frii-
heren Befestigungsmdoglichkeiten des Pneus auf



Abbildung 1

Flachbettfelge

den Réddern einen gewaltigen Fortschritt. Diese
Felge weist in ihrer Konstruktion sog. Wulste
auf, zu dem Zwecke den Reifen festzuhalten. Die
Pneus werden fiir die Felgen naturgemiss eben-
falls mit Wulsten gebaut. Diese Wulste passen in
die Felgenumbiegungen, sitzen dort fest und be-
wirken dadurch das Halten des Pneus auf der
Felge bezw. dem Rade.

Die Drahtfelge.

Die weitere Entwicklung brachte dann um das
Jahr 1920/22 herum die Drahtfelge. Sie bedeutete
neuerdings einen grossen Fortschritt und wurde
seither immer mehr verbessert. Heute kennen wir
als Drahtfelgen drei Arten, ndmlich die Flac h-
bettfelge mit Pneu (siehe Abbildung 1). Wie
es der Name sagt, ist der Grund der Felge flach.
Die Seitenrdnder sind so gebaut, dass sich der
Pneu genau anschmiegt.

Halbflachbettfelge. Der Grund der
Felge besitzt eine gewisse Vertiefung. Diese
Felge findet fiir spezielle Pneuarten an Personen-
wagen Anwendung.

Tiefbettfelge (siehe Abbildung 2). Diese
Felge ist in der Landwirtschaft am gebriuchlich-
sten. Da die Montage der grossen Pneus (Trak-
torreifen) schwierig und nur mit Hilfsgeriten
moglich war, wurden die grossen Felgen geteilt,
wodurch sich die Montage sehr einfach gestaltet.

Die Klemmfelge der Firma Hiirlimann ist
ebenfalls eine teilbare Tiefbettfelge, mit einer spe-
ziellen Vorrichtung, die ein Festhalten des Pneus
bei sehr geringem Luftdruck sicherstellt.

Die Pneureifen fiir die Drahtfelgen mussten
natiirlich fiir diese Felgen anders Kkonstruiert
werden. Statt des Wulstes erhielten die Pneus ein
«Drahtseil», d.h. eine grossere Anzahl Stahl-
drihte im Gummi eingeschlossen, verschaffen an
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Stelle des bisherigen Wulstes dem Pneu auf der
neuen Felge einen festen Sitz. Daher der Name
Drahtreifen.

Der Aufbau des Pneus

Das Grundelement des Pneus bilden mehrere
Lagen von langfasrigem Baumwollgewebe, das
durch und durch mit dem sog. «Latex», dem von
Gummibdumen herrithrenden Gummi, durchtrinkt
ist. Dazu sind dann ferner nétig das Drahtseil
am Ende jeder Pneuwand und der Gummiiiber-
zug, der das Gummiprofil trigt. Je grosser die
Anzahl der Leinwandschichten, Plys genannt, um
so stdrker ist der Pneu. So sind in den Preislisten
Angaben von 4—8 Plys fiir landw. Niederdruck-
bereifung zu finden, wihrend fiir Lastwagen und
starke Beanspruchung die Zahl der Plys bis auf
14 steigen kann. Die sog. H.D.-Reifen (Heavy
duty = schwerer Dienst) sind Pneus mit mehr
als normaler Anzahl Plys. Die Traktorreifen
11,25—24 haben nur 6 Plys, da ihre Beanspru-
chung im Verhiltnis zu einem Lastwagenreifen
sehr gering ist.

Der Triager der Last ist die Luft und der Pneu
bezw. der Schlauch sind im Grunde genommen
nur da, um diese Luft einzuschliessen. Die Trag-
fihigkeit hdngt also in erster Linie vom Luft-
druck ab und in zweiter Linie von der Anzahl
der Einlagen. Je hoher der Luftdruck eines Rei-
fens, desto grosser ist seine Tragkraft. Da, wie
bereits bemerkt an den Traktorpneu was Trag-
fahigkeit anbelangt, keine grossen Anspriiche
gestellt werden, kann der Pneu weniger Einlagen
besitzen und man kommt mit einem relativ sehr
niedrigen Luftdruck aus. Dies wird gerade be-
zweckt, soll doch der Traktorreifen eine mog-
lichst grosse Bodenauflage erzeugen, wodurch
einerseits der spezifische Bodendruck pro cm?
bedeutend verringert wird bei gleichzeitiger star-
ker Erh6hung der Adhidsion der Pneus. Die Ent-
wicklung der Pneus einer gewissen Grosse
vom Hochdruck zum Bollonreifen, ldsst sich un-

gefdhr wie folgt darstellen:
Durchschnittswerte

. Reifenhreite  Leftdruck
Waulstreifen 100 mm 4,5 Atm.
Hochdruck-Drahtreifen 115 mm 4,0 Atm.
Niederdruck-Drahtballon-

reifen 151 mm 2,4 Atm.
Draht-Superballonreifen 190 mm 1,4 Atm.

Die heute am meisten gebriduchlichen Pneus
der Vorderrider der Traktoren und der landw.
Anhiingewagen betrigt 160 mm und 1,8 Atm.
Druck. Die Niederdruck-Hinterrad-Traktorreifen
sollen je nach Marke und Beanspruchung auf
0,8—1,2 Atm. gepumpt werden. Eine Ausnahme
bilden die Reifen von Pallas fiir die Hiirlimann-
Klemmfelgen, wo nur 0,4 Atmosphiren Druck
gegeben wird. Es ist empfehlenswert, dass sich
der Besitzer bei seinem Lieferanten {iber die an-
zuwendenden Luftdrucke je nach Marke und
Dimension der Pneus, genau orientieren ldsst, da
die Einhaltung der vorgeschriebenen Drucke fiir
die Haltbarkeit der Reifen eine grosse Rolle
spielt.

Die Pneu-Dimensionen bezw. Bezeichnungen

Ueber dieses Kapitel herrscht wohl die grosste
Unklarheit und wissen die meisten Kédufer die
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Abbildung 2  Tiefbettfelge mit verschiedenen Kernen

vielen Bezeichnungen nicht zu deuten. Es wiire zu
begriissen, wenn die Pneufirmen sich mit der
Zeit zu einer einheitlichen Formel und Bezeich-
nung verstehen konnten. Heute sind 3 Arten von
Bezeichnungen {iblich, ndmlich nach Millimeter,
nach Zentimeter und nach Zoll. An Hand von
Beispielen soll dieses Thema erschépfender be-
handelt werden. Alle Bezeichnungen sind Nenn-
werte, welche die Masse der Pneus in aufge-
pumptem, unbelastetem Zustande feststellen.

a) Wulstreifen (fiir Wulstfelgen).

Bezeichnung in Mijllimeter, z. B. 720X120.
Die Zahl 720 bedeutet in diesem Fall 720 mm
Durchmesser des ganzen Reifens oder mit
anderen Worten die totale Hohe des Pneus.
Die Zahl 120 bedeutet 120 mm Breite des
Pneus.

b) Draht-Ballonreifen (fiir Halbflachbettfelgen).
Bezeichnung in Zentimeter, z. Beisp. 13X45.
Die Zahl 13 bedeutet in diesem Fall ungefdhre
Reifenbreite in cm. Die Zahl 45 bedeutet hier
nicht den totalen Durchmesser des Pneus,
sondern den totalen Durchmesser der Felge,
gemessen von Auflagestelle zu Auflagestelle
des Pneus, wieder gemessen in Zentimeter.
Bezeichnung in Zoll (fiir die Tiefbettfelgen),
zum Beispiel 6,00—16" (1 Zoll = 2,54 cm).
Die Zahl 6,00 bedeutet in diesem Fall 6,00X
2,54 cm = 152,4 mm oder 15,24 c¢cm Breite
des Pneus.

Die Zahl 16 bedeutet 16 Zoll Felgendurch-
messer. Dieser Pneu passt also auf eine 16 -
Felge, welche demnach 16X2,54 cm=-einen
Durchmesser von 40,64 c¢cm besitzt.

Beim Traktorpneu 11,25—24 bedeutet dem-
nach das 11,25 die Breite des Pneus in Zoll
(11,25X2,64 cm=88,6 c¢m) und die Zahl 24,
dass dieser Pneu auf eine 24 Zollfelge passt,
die somit einen Durchmesser von 24X2,54
cm=60,96 cm besitzt,

¢) Draht-Hochdruckreifen,
Bezeichnung in Zoll,
z. B. Lastwagenpneu 40 X8.
40 bedeutet hier Zoll (X 2,54 c¢cm) und be-
zeichnet nicht wie bei den Draht-Ballonreifen
den grossten Durchmesser der Felge, sondern
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wie bei den Wulstreifen die ungefihre Total-
hohe des Pneus, bezw. den gesamten Durch-
messer ($) des Pneus.

Die Zahl 8 bedeutet hier die approximative
Breite des Pneus in Zoll. Somit ergibt sich fiir
diese Pneudimension, 40 ” = 101,6 c¢cm unge-
fahren Reifen-Total-Durchmesser und 8”7 =
20,3 cm ungefdhre Reifen-Total-Breite.

Aus den beiden Zahlen 40X8 ldsst sich die
zugehorige Felge bezw. deren Durchmesser
wie folgt bestimmen:

Totalhthe des Reifens abziiglich 2mal Reifen-
breite, also: 40" weniger 2mal 8” = 16"
ergibt 40 weniger 16 = 24 7. Der 40X8 ge-
hort somit auf eine 24 Zoll-Felge.

Ein Reifen 38X7 passt ebenfalls auf eine
24 "-Felge, da 38 weniger 2X7 = 14" wie-
der 24" ergeben. Ein Pneu 32X6 verlangt
somit eine 20 ”-Felge (32 weniger 2X6) usw.

- Kurante Dimensionen und solche, die nicht

mehr fabriziert werden

Da der Wulstreifen viele Midngel aufweist, wie
schwierige Montage, leichte Verletzlichkeit etc.
und der Drahtreifen sich bedeutender Vorteile
erfreut, geht die Fabrikation dieser Art immer
mehr zuriick. Ja, es gibt Firmen, die schon heute
keine solchen mehr fabrizieren. Der Grund wes-
halb hier speziell davon gesprochen wird, ist der,
dass heute sehr viele landw. Fuhrwerke mit alten
Achsen, Ridern und Pneus bei den Autoabbruch-
hidndlern bezogen und umgeéndert werden. Schon
«Viele» haben diese scheinbar billige Art der Um-
bereifung teuer bezahlen miissen. Abgesehen, da-
von, dass scheinbar noch gute Pneus beim langen
Stehen an der Sonne ihre Resistenz verlieren und
oft bald platzen, ist der Ersatz solcher Pneus oft
unmdoglich, da keine solchen Wulstreifen passen-
der Dimension mehr erhiltlich sind. Das ganze
ausgegebene Geld ist verloren, und viele Unan-
nehmlichkeiten sind die Folge.

Leider konnten sich die Fabrikanten auf die
Fabrikation einiger Standard-Dimensionen noch
nicht einigen, auch in den Drahtreifen nicht. Je-
doch schélen sich doch immer mehr gewisse
Hauptgrossen heraus, die dann Gewidhr bieten,
dass man sie noch nach Jahren wieder erhalten



kann. Es sind dies bei den Auto- und Traktor-
pneus die Reifen 15, 16 und 17 Zoll, wobei der
16 Zoll-Reifen bereits als Standardreifen ver-
wendet wird. Die Pneus von 17" an aufwarts,
also 18, 19, 21, werden auf dem Markte immer
mehr verschwinden, denn neue Automobile wer-
den heute nicht mehr mit solchen Dimensionen

ausgeriistet. Als Normalgrossen fiir Lastwagen
werden heute zur Hauptsache Reifen fiir 20 und
24 ’-Felgen beniitzt, wihrend in der Schweiz fiir
die  Traktor - Hinterrdder die Dimensionen
9,00<24, 11,2524 und 12,75X24 kurant sind.
Fiir Pneuwagen werden viel auch 19 ”-Reifen
verwendet.

(Fortsetzung folgt)

Sicherheitseinrichtungen fir Traktorenanhangegerate

Der vermehrte Ackerbau bringt es mit sich,
dass vielerorts wieder Wiesen aufgebrochen
werden, die noch nie oder schon lange nicht mehr
unter dem Pflug waren. Dabei zeigen sich im
Boden oft Hindernisse, die dem Pfliigenden nicht
bekannt sein kénnen. Die Folgen sind Zerreissen
des Pfluges, eventl. der Zugvorrichtung. Wohl
sind mit Tierbespannung die Schiden nicht so
gross. Wenn man aber in Betracht zieht, dass
auch bei Tierbespannung die Vorwirtsbewegung
pro Sekunde 0,5 bis 0,8 m betrdgt, was einer
Geschwindigkeit von 2—3 km per Stunde ent-
spricht, so begreift man, dass auch hier der Auf-
schlag ein relativ starker ist, auch wenn die Tiere
relativ schnell stille stehen.

Viel grosser ist jedoch der Aufschlag natiirlich
beim starken Traktorpflug. Hier ergeben sich in
Terrains mit grossen Hindernissen oft Repara-
turen, die z. B. den Ertrag des Lohnpfliigens weit
ibersteigen. Es ist zu beriicksichtigen, dass der
Traktor beim Pfliigen sehr oft mehr als die
doppelte Geschwindigkeit hat als Tierbespan-
nung.

Im fremden Acker muss deshalb der Traktor-
besitzer mit einem gewissen Mehrbetrag fiir
Reparaturen am Pflug und eventl. am Traktor
ohne weiteres rechnen,

Um diesem Uebelstand entgegenzuwirken,
haben verschiedene Firmen sog. automatische
Ausklinkapparate gebaut, die so funktionieren,
dass beim Auftreffen auf ein Hindernis der Pflug

Ausklinkapparat Gebriider Ott, Worb (Kt. Bern)
A = Einstellmutter

B = Biigeltraverse

abhidngt. Die Hauptschwierigkeit bietet das Ein-
regulieren dieser Einrichtungen. Je nach Boden-
art muss sie so eingestellt sein, dass sie dem
Boden-Widerstand standhilt. Mit andern Wor-
ten in leichtem Boden kann die Spannfeder so
eingestellt werden, dass schon bei grosseren
Steinen ein Ausklinken stattfindet. Mit der
gleichen Einstellung im schweren Boden wiirde
dann schon vom blossen Bodenwiderstand ein
Aushidngen erfolgen. In diesem Fall muss die
Regulierung nachgestellt werden. Sehr schwierig
gestaltet sich die Einstellung, wenn im gleichen
Acker verschiedenartiger Boden vorkommt. Da-
mit sollen nicht die bestehenden Vorrichtungen
kritisiert werden. Wenn auch einmal eine Aus-
klinkevorrichtung etwas zu stark eingestellt ist,
so wird, wenn ein Aufschlag erfolgt, die Wir-
kung auf den Pflug doch bedeutend geringer
sein, als ohne Vorrichtung. Solche Sicherungen
werden vielerorts schon seit Jahren mit bestem
Erfolg angewandt und sind speziell beim Trak-
torzug zu empfehlen. H. B.

Ausklinkapparat S. Kurmann, Riidiswil (Kt. Luzern)

MITTEILUNGEN DES ZENTRALSEKRETARIATES
COMMUNICATIONS DU SECRETARIAT CENTRAL

Monatsrapport fiir November 1939.
Neue Policen: 8
Total der registrierten Geschiftsvorfille:
Eingdnge: 268; Ausginge: 1826.

Mitgliederwerbung: Neuzuginge im November 1939:
Sektron Luzern 2, Sektion Ziirich 2, direkte Mitglieder 3
{Tessin 1, Freiburg 2).

Petrolpreis. Wie wir erfahren hiufen sich die Schwie-
rigkeiten fiir den Import von Petrol sehr stark. Um-
wege in der Zufuhr und Frachtverteuerungen lassen eine

2094.

nochmalige ziemlich starke Preissteigerung erwarten.
Eine Preisinderung ist jedoch von der Preiskontrolle
des Eidg. Volkswirtschaftsdepartements bisher noch
nicht bekanntgegeben worden. Wir werden nicht ver-
siumen, die Sektionsgeschiftsfithrer von einem Preis-
aufschlag unverziiglich in Kenntnis zu setzen.

Oelpreise. Auch diese werden aus idhnlichen Griinden
wie fiir die Brennstoffe eine empfindliche Teuerung er-
fahren. Wir raten also unsern Mitgliedern, sich gemiiss
den schon heute stark beschrinkten Méglichkeiten ein-
zudecken.

”ﬂilpiligﬂl y gl' Sighgl, ””y ist fiir Motorfahrzeuge eine unerldssliche Notwendigkeit
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