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Der Scblefper in seiner duPeven Fovm unterscheidet sich nach seinem fahvwerkmifigen Aufbau in Rad- und
Kettenschlepper. Das Kettenfahrzeug ist das geldndegingigste und zughviftigste Fahvzeug und erfillt seine Auf-
gaben im Sommer ebenso wie im Winter unter dem ungtinstigsien Bodenverhilinissen und Witterungseinflissen:

Laufwerk und Kette leisten hievzu — neben andeven Baugruppen — einen entscheidenden Beitrag. Auferdem sind

Laufwerk und Kette jene wesentlichen Baugruppen, die am schdrfsten den Unterschied zwischen Rad- und Ketten-
schlepper kennzeichnen. Sie sollen deshalb im nachfolgenden ausfihrlich behandelt werden.

Betrachtet man den derzeitigen Schlepperweltmarkt, so T Pendeln um das Antriebsrad anpassen kann, im wesentlichen

muB man feststellen, daB im Gegensatz zu frither die Nach--"

frage bei Radschleppern gréBer ist als bei Kettenschleppern.
Man erkennt auBerdem, daB gerade in den Leistungsklassen
von etwa 60 bis 90 PS, die’den Kettenschleppern vorbehalten
waren, der Radschlepper seine ersten erfolgreichen Gehver-
suche vollendet hat. So zum Beispiel:

Klockner-Humbold-Deutz AG:

60 PS F4L
60 PS D60L  Fahr AG.
75 PS ST5A Orenstein & Koppel AG.

75 PS Forester England
94 PS Hannibal England usw.

Diese Tatsache hat, obwohl der Radschlepper in gewissen
Arbeitsbereichen nicht soviel leisten kann wie ein Ketten-
schlepper, tiefere, vielleicht sogar berechtigte Griinde. Obhne
in Einzelheiten zu verfallen, soll hier nur bemerkt werden,
daB der Radschlepper sich in der Landwirtschaft durch-
gesetzt hat. In der Bauindustrie arbeitet das Kettenfahr-
zeug in seiner charakteristischen Form nur noch als Planier

pe. ebenso werdea Schiirfkiibelgerite u. dgl. mit Luft-
teifenfahrwerk bevorzugt. Und dies alles, obwohl an dep
modernen Planierraupen verschiedentlich fortschrittliche Kon-
struktionstendenzen fiir das Laufwerk zu beobachten sind.

Man kann sich die Griinde fiir das nachlassende Interesse
am Kettenschlepper sehr gut veranschaulichen, wenn man
seine Entwicklung von den Anfingen an verfolgtl).

Hier soll nur ein Kettenschlepper aus dem Jahre 1955 in
Vergleich gestellt werden. Es ergibt sich dabei, daB in der
hauptsichlich vorkommenden Kategorie der Kettenschlepper
mit starren Laufwerkkasten im AuBeren kaum eine Verinde-
rung, auBer geringfiigigen Abrundungen des Aufbaues, vor-
genommen worden ist. Zwar hat man materialmédBig und
auch konstruktiv einige Verbesserungen durchgefiihrt, aber
am grundsitzlichen Prinzip wurde bis heute nichts veréndert.

Welche Nachteile hat ein Kettenschlepper mit starren Laufwerk-

kisten? (Bild 1)
Bekanntlich haben sich die Arbeitsgeschwindigkeiten in
allen Industriezweigen im Laufe der Jahre erheblich gestei-
gert, es hitte also auch die

Geschwindigkeit des Ket-

- tenschleppers gesteigert
Z — werden miissen. Da aber die
Laufwerkkidsten nicht ver-

y k- (¢} andert worden sind und
auflerdem die Laufwerk-

kastenkonstruktion fir ho-
here Geschwindigkeiten we-

Bild 1. Kettenschlepper mit starrem 860 der groBen unge-
Laufwerkkasten federten @ Massen grund-

- satzlich falsch ist, waren

wesentliche Geschwindigkeitssteigerungen nicht mdéglich.

Man hitte sonst noch groBeren Verschlei an Laufwerk
und Kette, der in keinem Verhaltnis zum Radschlepper steht,
in Kauf nehmen und die an sich schon nicht hervorragenden
Fahreigenschaften noch verschlechtern miissen. Hinzu kommt,
daB das Laufwerk sich den Gelindeunebenheiten zwar durch

1} Siehe Deutsche Agrartechnik (1854) H: 7, S. 215 und 216.

aber doch in sich starr bleibt und daher im unebenen Gelinde
nicht _mit der vollen Aufstandsfliche auf dem Boden haftet,
was eine vergroBerte Flichenpressung und damit eine Ver-

-ringerung des Kraftschlusses zur Folge hat.

Die Anpassung des Laufwerks an das Gelinde und die
Auswirkung der Bodenunebenheiten auf Fahrer und Fahr-
zeug sind von besonderer Bedeutung. Der starre Laufrollen-
kasten setzt bei der Fahrt in unebenem Gelande der erziel-
baren Hochstgeschwindigkeit einfach eine Grenze, die sich
darin aduBert, daB der Fahrer auf seinem Sitz so hin- und
hergeworfen wird, daBl er von selbst die Geschwindigkeit
herabsetzt, um einigermaBen ertraglich fahren zu kénnen.

. Von den Sto6Ben, die die Triebwerkteile aufnehmen miissen,

soll dabei gar nicht gesprochen werden. Weiter muB8 erwihnt
werden, daB die Anordnung der kleinen Laufrollen gréBeren
Fahrwiderstand und groBeren Verschlei zur Folge hat und
die Kette sich im Rahmen der konstruktiven Verinderung
bewegen muf, den die Laufwerkanordnung zulafBt.

ZusammengefaBt heiBt das:

Zu niedrige Geschwindigkeit, .schlechte YFahreigenschart,
geringer KraftschluB im Geliande, zu hoher Verschlei an
Laufwerk und Kette, hohe Betriebskosten; daher nur fiir
bestimmte Arbeiten wirtschaftlich, nicht universell verwend-
bar.

Die angefiithrten Ursachen haben im wesentlichen dazu bei-
getragen, daB dem Radschlepper der Vorzug gegeben wurde.

Das Luftreifenfahrwerk bietet gegeniiber Kettenlaufwerken
den Vorteil der billigen Herstellung, damit verbunden nied-
rigerer Anschaffungspreis, weniger Wartung, erheblich ge-
ringerer VerschleiB und héhere Fahrgeschwindigkeit.

Die Zugkraft des Radschleppers wird durch technische
Feinheiten, wie Zwillingsreifen, Greiferketten, Allradantrieb,
bei Anhangern Hingerantrieb usw., auf ein Maximum ge-
steigert, der Erfolg ist deshalb auf dieser Seite.

Ganz von selbst ergibt sich nun die berechtigte Frage, ob
der Entwicklungsstand des Kettenschleppers noch nicht so
weit gediehen ist, um die aufgezeigten technischen Unzuldng-
lichkeiten zu beseitigen.. Der Kettenfahrzeug-Fachmann er-
klart dazu, daBl die Moglichkeiten und die Erkenntnisse zur
Beseitigung der wirklich schlechten Eigenschaften der Ketten-
schlepper tatsiachlich vorhanden sind.

Die Vergangenheit hat gezeigt, daB gerade im Heereszug-
wesen den Laufwerken besondere Bedeutung beigemessen
und die Entwicklung dort am intensivsten durchgefiihrt
wurde, da man aus verschiedenen Griinden an einem Iauf-
werk interessiert war, das den Anforderungen an Geschwindig-
keit, Fahreigenschaft und VerschleiB Rechnung tragt. Die
besten Voraussetzungen hierfir liegen im einzelradabgefeder-
ten Laufwerk mit groBen Laufraddurchmessern, da in dieser
Anordnung Fahrwiderstand, Verschlei3 und Fahreigenschaft
am besten vereinigt werden kdnnen.

Bild 2 bis 6 und die Kurvenaufzeichnungen veranschau-
lichen die Untersuchungen einiger Laufwerkanordnungen.
Jedoch sind diese Untersuchungen zum Teil nicht unter
gleichen Bedingungen durchgefiihrt worden, d. h. die Lauf-
werke in Bild 2, 3 und 4 haben nicht die gleiche Kette, so
daB dadurch keine exakte Beweisfiihrung vorgenommen wer-
den kann. Lediglich die Laufwerke Bild 5 und 6 weisen
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annahernd gleiche Bedingungen auf, sie haben systemmaBlg
gleiche Ketten und gleichen Antrieb.

Vergleicht man in den z. Z. max. Fahrgeschwindigkeiten der
Kettenschlepper von 20 km/h das Laufwerk Bild 5 und 6 in
Bild 7, so stellt man einen Unterschied des Fahrwiderstandes
von W = 12 kg/t fest. Das sind bei einem Fahrgew1cht von
etwa 5 t immerhin 4,5 PS, die unter den giinstigsten Bedin-
gungen, d. h. auf barter ebener Fahrbahn, mehr aufgebracht
werden miissen. Die PS-Zahl steigt erheblich bei ungiinstigeren
Bodenverhaltnissen.

Verfolgt man die Entwicklung im Heereszugwesen, so
kommt man zu der Uberzeugung, daB die hier gesammelten

- Erkenntnisse nicht in vollem Umfange in die Kettenschlepper-

industrie aufgenommen wurden und z.Z. noch verhiltnis-
miBig wenig Kettenschlepper auf dem Markt sind, bei denen
man diese Erfahrung ausgenutzt hat.

Die Vorteile des Kettenschleppers werden sich erst dann
wieder voll auswirken konnen, wenn es gelingt. die beschrie-
benen Mingel zu beseitigen und damit den Kettenschlepper
auf eine betriebswirtschaftlich giinstige Grundlage zu stellen.

Perspektiven der Laulwerklahrzeug-Entwicklung

Es ist immer schon ein Wagnis gewesen, Prognosen zu
stellen. Wenn dies hier trotzdem geschieht, dann deshalb,
weil auf dem Gebiet der modernen Laufwerkfahrzeug-Ent-
wicklung von den Konstrukteuren erfolgversprechende Vor-
arbeiten geleistet und auch schon Teilerfolge in Form von
Versuchen, auf denen die weiteren Arbeiten aufgebaut werden
konnen, zu verzeichnen sind.

Ebenso geht aus den neuesten Auslandsberichten hervor,
aafB dort fast in'der gleichen Richtung geforscht und experi-
mentiert wird.

Die grundsitzliche Entwicklungsrichtung ist unter allen
Fachleuten bekannt, die Ausfithrung selbst soll bei entspre-
chender Reife zu einem spiteren Zeitpunkt behandelt werden.

Die grundsitzliche Richtung liegt einmal auf der Ebene

des Leichtbaues.
Zweitens soll die Verschleifestigkeit und Lebensdauer des
Fahrwerks auf die des Radschleppers, d. h. auf die des Luft-
reifens (ohne erheblichen Preisunterschied), gebracht werden.
Drittens muf3 man die Geschwindigkeit stelgern und die
Fahreigenschaften so verbessern, da sie dem ungefederten
Radschlepper gleichkomu:nen und ihn teilweise iibertreffen.
Viertens gehdrt dazu die Verwendupg neuentwickelter
Triebwerkteile,
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Bild 7. Auf 1t Fahrzeuggewicht bezogener Fahrwiderstand
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Bild 2. Laufwerk A

Bild 3. Laufwerk B

Bild 4. Laufwerk C

Bild 6. Laufwerk E

Diese vier Punkte, mit einigen weiteren Einzelheiten ver-
einigt, versprechen den Erfolg, daB das Laufwerkfahrzeug
nicht nur in der Zugkraft, sondern auch in den schon genann-
ten Vorziigen des Radfahrzeugs dem Radschlepper wieder
iiberlegen wird und dadurch stirkeres Interesse findet. '

Die Verwirklichung dieser Bautendenzen und ihre erfolg-
reiche Anwendung erdffnet nicht nur auf dem Schlepper-
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Bild 8. PrinzipmiaBiger Aufbau des Priifstands

sektor als reines Zugfahrzeug neue Moglichkeiten, sondern
z. B. auch auf dem Sektor der iiberschweren Transportfahr-
zeuge. So z. B. kann ein Hinterkipper nach den angefiihrten
Bautendenzen mit modernem Laufwerk viel besser auch unter
schwierigsten Bodenverhaltnissen eingesetzt werden als ein
Radfahrzeug.

In bezug auf Fahrgeschwindigkeit, Fahreigenschaft, Boden-
freiheit, Eigengewicht/Nutzlast, Verschlei und Preis steht
das moderne Laufwerkfahrzeug den z.Z. auf dem Markt
befindlichen iiberschweren Radfahrzeugen in nichts nach.
DlmensionsmiaBig gesehen kann ein Laufwerkfahrzeug sogar
unter gleichen Voraussetzungen, d. h. gleiche Breite, Hohe
und Ladevolumen, 1,5 m kiirzer gebaut und die Lastverteilung
uf alle Laufrider gleichméBiger verteilt werden (Bild 9).

Vom Triebwerk aus gesehen spart man den bei Schwerlast-

wagen Ublichen Allradantrieb. Das Triebrad kann klein ge-

balten werden, da es nicht unmittelbaren Einfluf auf die
Bodenfreiheit hat. Dadurch wiederum wird die Dimensio-
nierung der Triebwerksabmessungen gilinstig beeinfluft.
Von Interesse diirfte sein, daB in Amerika auf den Versuchs-
feldern sehr gute Fortschritte in der Erprobung der endlosen
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Bild 8. Gegeniiberstellung von Rad- und Laufwerkfahrzeug

.Gummigleisbander, die in der modernen Laufwerkfahrzeug-

Entwicklung eine wesentliche Rolle spielen, zu verzeichnen
sind.

Aus Berichten geht hervor, dafl die Lebensdauer der Bin-
der, die vor drei Jahren entwickelt worden sind, durch eine
besondere Gummimischung nochmals um das Dreifache erhoht
werden konnte. Weiterhin ist dadurch die Abriebfrage auf
spitzem, felsigem Boden geldst. Die Versuchsreihe der Pro-
filierung brachte das Ergebnis, daB der Reihwert zwischen
Untergrund und Gleisband bei Schnee und Eis gleich dem
der Stahlkette ist.

Die Versuchsreihe 1t erkennen, daB3 das Band auf Trans-
portfahrzeugen in seiner letzten Form etwa die zehnfache
Lebensdauer gegeniiber der Stahlkette unter den schwersten
Priifbedingungen erreicht. Die normale Lebensdauer im ib-
lichen Einsatz liegt wahrscheinlich noch héher, da ja nicht
immer mit Hochstbeanspruchung gefahren wird.
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Eine Vorrichtung zur dynamometrischen Messung der
Arbeitswerkzeuge von Grubbern, Hackgeriten und
Drillmaschinen!) DX 531.781: 631.3 (47)

Zu einer zweckmiBigen Projektierung von Kultivatoren gehort die
richtige Berechnung des Anhidngepunktes auf Grund des Bodenwider-
stands der Arbeitsgerate. Der Bodenwiderstand, dessen Kenntnis
auch zur Entwicklung neuer Geriteformen wichtig ist, 1aBt sich in-
folge der Keilarbeit der GinsefuBschare und auch der Drillmaschinen-
schare kaum bearechnen, sondern nur dynamometrisch ermitteln. Die
Verfasser konstruierten dafiir eine sogenannte ,,dynamometrische
Sektion*’, die ‘auf dem Baumwollvielfachgerdt NKU 5,8 und auf einer
Drillmaschine mit Mineraldiingereinbringung angebracht und unter
Feldbedingungen in bewisserten Baumwollgebieten Mittelasiens er-
probt wurde.

Das Geriat zeichnet mittels einer Parallelogrammanordnung von
Hebeln auf zwei MeBdosen einmal die Zugkraft auf, die das Schar
senkrecht in den Boden zieht und zum zweiten die horizontal wirkende
Schubkraft, die bei der Vorwirtsbewegung gegen das Schar wirkt.
Aus dem so entstehenden Krifteparallelogramm wird mittels elf
Formeln die Resultierende R als Gesamtzugkraft ermittelt. Der
Winkel der Resultierenden R mit der Horizontalen wird als f be-
zeichnet.

.Von sechs gepriiften Scharformen werden folgende Daten fiir R
(in kg) bzw. fiir f gegeben: Ein keilférmiges Saschar mit leicht vor-
gezogener Spitz® R = 75,1 kg, f = — 20°43’; ein schiffchenférmiges
Drillschar R = 80,8 kg, f§ = — 29°46”; zwei seitlich schneidende
Hackmesser und ein GinsefuSschar R = 104,1 kg, f = — 23°30';
vier Federzahnzinken R = 188,3 kg, f# = 7°, ein Diingerdrillschar

1) Cennxosmamusa (Landmaschinen) Moskau (1955) H. 1, S. 21 bis 23.
Ubers.: Dr. R. Teipel.

mit weit vorgezogener Spitze R = 70,5 kg, f = — 22°10’ und schlies-
lich ¢in Haufelkérper R = 73,9 kg, f = 10°50".

Der hohe Zugwiderstand des GinsefuBschars und der Federzahn-
zinken wird darauf zuriickgefiihrt, daB der Boden zwischen den
Baumwollreihen infolge der Bewisserung verdichtet war.

AUK 2033 G. Rudakow und W. Sergienko, Moskau

Dreipunktaufhéingung in Argentinien?)

Auf Grund mangelnder Standardisierung bauten von den vielen -
Landmaschinenfabriken in Argentinien nur sehr wenige auch Anbau-
gerite fiir Dreipunktaufhingung. So kam es, daB infolge der geringen
Anzahl vorhandener Anbaumaschinen gut 50 Prozent der mit hydrau-
lischem Heber versehenen Schlepper in Argentinien heute noch mit
nachgezogenen Pfliigen, Kultivatoren, Scheibeneggen usw. arbeiten.
Diese Situation fiihrte zur Entwicklung eines verstellbaren Patent-
Geritebalkens, und damit wurde ohne Zweifel kein schlechter Versuch
gemacht, die mangelnde Standardisierung zu iiberwinden. Dieser Ge-
ritebalken hat quadratischen Querschnitt und wird verstellbar an
den drei Lenkern der Dreipunkthydraulik (der Lage der Befestigungs-
bolzen entsprechend) montiért. Ebenso kann an diesem Balken - mit
verschiebbaren Klammern eine Standardreihe von Geridten, wie Beet-
pflug, Scheibenflug, Kultivator usw., angebracht werden. Das be-
deutet, daB jedes Anbaugerdt an jeden Schlepper mit Dreipunktauf-
hingung angepaBt werden kann. Ohne Riicksicht auf bestimmte Auf-
hingedimensionen, Lage der Lenker (Hub-, Druck- und Zugstreben)
und GroBe des Hinterraddurchmessers, ist die richtige Hubbewegung
und Achslage in bezug auf den Schlepper ohne weiteres zu erreichen.

AUK 2011 W. Smith

1) Farm Mechanization Nr. 67, Nov. 1954, S.458. Ubers.: G. Walter.





