
(;ewicht je PS lkg/PS] 80,5 67,3 
Vorwärtsgänge 5 5 
Rück wartsgänge 1 I 
·Gesc h wiDdigkei t I. [kID/lI] 3,8 4,06 

11. [km/h) 5,0 5,35 
111. [km/h] 6,0 7,8 1 
IV . [km/hJ 9,5 12,72 
V. [km/h] 17,5 25,0 
R. [k m/ h) 3,0 3,06 

Die Zugcharakteristiken eier beiden Schlepper konnten nicht 
verglichen werden, da Messungen unter gleichen Bedingungen 
bisher nicht durchgeführt wurden. Zugcharakteristik für den 
Radschlepper Zetor Super siehe Diagramm (Bild 11). 

Aus den angeführten Daten geht hervor, daß der Zetor Super 
die Schlepper RS 01/40 Typ " Pionier" und Typ "Harz" voll­
ständig ersetzen kann. Allgemein ist zu bemerken, daß die 

deutschen Schlepper eine robustere Konstruktion aufweisen 
als dies für den Zetor Super zutrifft. 

6 Weitere VerbesserUJIgell nm Zetor Super 

Der Radschlepper Zetor Super wird künftig durch eine spe­
zielle Kupplung für eine motorunabhängige Zapfwelle weiter 
verbessert. Das Wechselgetriebe wird so abgeändert, daß in 
neun Gängen gefahren werden kann. Er wird vier Kriech­
gänge (0,98 bis 6 km/h) und fünf Standardgänge (4,06 bis 
25,0 km/h) erhalten. 

Das Herstellerwerk is t fes t davon überzeugt, daß der Zetor 
Super, d e r sich sowohl in der CSR als auch in vielen anderen 
L ä ndern der Erde immer wieder bewährt hat, nun auch in der 
DDR zu alle r Zufriedenheit arbeiten wird. A 3357 

Oipl.-Ing. R. BUCHMANN (KdT), Leipzig*), In st itut für Landmaschinen- und Traktore nbau Leipzig 

Vergleich von selbstfahrenden und gezogenen Landmaschinen 

Umfangreiche fahrmechanische UntersHchHngen sowohl von selbstfahl'cnden Landmaschinen als auch von 1\1 aschinen, 
die mittels Traktoren bewegt werden, brachten vielfältige und aufscltlußre'iche Ergebnisse. Der Autor stellt E inzel ­
heiten darüber zusammen und erläutert sie an verschiedenen B eispielen. A ls Fazit dieser Auswertung ergibt sich 
eine tJberlegenheit der "Selbstfahrer" hinsichtlich Fortbewegungsvermöge-n, Schlupfverlustminderung, Kraftstoff­
verbraHch und wirksamen Triebradgewichtes. Die Reda.ktioJ/ 

Einleitung 

Aus der gegenwä rtigen Tendenz im Landmaschinen- und Traktoren­
bau ist erkennbar, daß das z. Z. übliche System des Ziehens der Land­
masc hinen durch einen Traktor nicht recht befriedigt. 

Eine wesentliche Ursache, die dieser Entwicklung zugrunde liegt, 
is t di e Erkenntnis, daß der Trak tor nicht nur Zugmittel im Sinne 
des Zugtierersatzes sein sollte, sondern darüber hinaus noch andere 
Möglichkeiten in sich birgt, die sich wirkungsvoll~r ausnutzen lassen, 
'Sobald man sich von der Stufe des "Zugtierersatzes" frei macht [I]. 

Im folgenden Beit rag werden gezogene Landmasc hinen mit selbst­
fahrenden!) verglichen, und zwar hinsichtli ch des wesentlichen Kenn­
zeichens jeder landwirtschaftlichen Feldmaschine, nämlich ihres 
"Fortbewegungsvermögens" unter Feldbedingungen und einigen 
dabei auftretenden Erscheinungen, wie Schlupf und Brennstoff­
verbrauch. 

Der Vergleich erfolgt rechnerisch nach den in [2], [3], [4], [5] iiber­
einstimmend angegebenen Berechnungsgrundlagen, wobei durch 
hinterrad- und allradgetriebene Traktoren gezogene und selbst­
fahrende Landmaschinen mit Einachs- bzw. Allradantrieb beispiels­
weise gegeniibergestellt sind . 

1 Vergleich VOll selbstlahrenden und gezogenen Landmaschinen 
hinsichtlich ihres Fortbewegungsvermögens nnter Feldbedin­
gungen 

Als Maßstab für das "Fortbeweg ungsvermöge n" dient die fre i ver­
fügbare Zugkraft. 

1.1 Delinition der frei verlügba.ren. Zugkra.ft 

Frei ve rfügbare Zugkraft ist die \'on einem best immten Trieb rad­
reifen bzw. der Summe aller Triebradreifen auf Grund seiner Be­
lastu ng auf dem Boden abstützbare Zugkraft, vermindert "m den 
zur eigenen Fortbewegung bzw. Fort uewegung mitbewegter (ge­
sc hobener ode r gezogener) Räder erforderli chen Betrag, wobei oie 
Voraussetzung gilt, daß 

IL = I (Gl = constant 

ist, was für Reibungsböden zutrifft [6J. 

Danach errechnet sich die fr ei verfügbare Zugkraft Z. 

*) Direktor: Dr.-Ing E . FOLTI N. 
I) Der Begriff •. selbstfahrende Land maschi ne" is t auf z. B. Selbstfahrer­
Mähdresc her, Triebsätze mit Aufbaumaschine. Geräteträger und Traktoren 
mit Anbaugerät beschränkt. Traktorgezogene Landmaschine n, die mit 
Triebachse , wie sie ursprü"nglich vo n landwirtschaftlichen Anhängern her 
bekannt und jetzt auch verei nzeIt bei Vo tlcrntemasc hinen aozutreffen 
i s t .. ausgerüstet si nd. si nd hiervon a uszunehmen, da fur diese nicht die 
gleichen fahrmechanischen Gesetze Gültigkeit haben. 

]34 

1. 2 A1f(stellung deI' GIGicllltn.gen zur Errecl",u J1g der Ire i verlügbarell 
Z Itgkrälte lolgender F äUe: 

I. Selbstfahrer, einachsgetrieben 

Zs,,=G~·.u-G'·1 [Mp(t)]2). 

11. Traktor, einachsgetrieben mit gezogener Landmaschine 

Zn, = G~Trakt - ,u -I (G~rakt + GLdm) [Mp]. 

111. Selbstfahrer, allradgetrieben 

Zsa 3
) max =G'(fL - f) [Mp]. 

IV. Traktor, allradgetrieben mit gezogener Landmaschine 

ZTama" = G~rakt (p. - I) - GLdm·1 [Mp] . 

Dabei ist: 

G' 
G' 

A 

Betriebsgewicht des Selbstfahrers (be i Allradantrieb) [tl. 

Betriebstrie bachslast des Selbstfahrers (bei Ein achs< 
antrieb) [t], 

G~ TrakL 

G~r'kt 

Betriebsgewicht des Traktors (be i Allradantrieb) [tl, 

Betri.ebstreibac hslast des Traktors (bei Einachs­
antrieb) [t], 

Betriebsgewicht der gezogenen Landmaschi oen [t). 

1.3 Daten der zum Vergleich herangezogenen Maschinen ( Bild 1 und 2). 
Für den Vergleich werden lolgende Fälle herangezogen: 

I . SeibstlaMe'lIde Landmaschine, einachsgetrieben: 

Triebsa tz TS 46/60, hinterradgetrieben und Aufbau-Kartof felvoll­
erntemaschine . 

G' = 2, 4 t und 2 t = 4,4 t, 

G~ = 2,94 t. 

Triebradbereifung 

13-30 AS, r5tst = 667 mm, b = 365 mm. 

Gzul = 1200 kg bei 1,8 at. 

Überladungsverhältnis der Triebradbe reifung 

G~: 2Gzul = 2,94/2,4 = 1,22. 

') Mp IMega pond) = neue gesetzliehe Bezeichnung für To nne It) bei Kraft . 
3) Es ist zu bemerken . daß bei Allradantrieb mit Zwischenverteilergetriebe 
ZSa max nur f.! rreic hbar i s t, wenn die Betriebs aeh slas ten = I Cu.l. h.d genau 
der Drehmomentenverteilung auf die Achsen ents prechen [13] . 
' J Für den Ve rgleich sind led iglich die Gewichte, jedoc h nicht die Arbeits­
widerstände der einzelnen Maschinen berücksichtigt. da diese sowohl bei 
selbstfahreoden als auch bei gezogenen Landmaschinen gleich si nd . 

Agrartechnik . 9. jg. 



J I. Traktur, einachsgetriebell mit gc:wge/le,' La/ldmasch':/lc 

RSOI !40 und Anhä?ge-Kartoffelvollerntemascbine E672(I<OK-2) 

= 3,3 t, 

= 2,8 t, 
{;~Trakim.. = 0,8' G~raki (nach [5J), 

= 0,8' 3,3, 
= 2,64 t. 

Triebradbereifung 12 ,25-28 AS 
. rstat = 629 mm, 
b = 334 mm, 
Gzul = 1100 "'5' bei 1,8 at 

Überladungsverhältnis der Triebradbereifung 
{;~ max : 2Gzu l = 1,2. 

J 11. Selbstfahrer, allradgetriebm 

Triebsatz TS 46/60, allradgetrieben und Aufbau-I< 8rtdfelvolternte­
maschine. 
{;' = 2,3 t + 2 t = 4,5 t (a ngenommen) . 

Bild 1. Vergleich der vorhandenen Gesa mtgewichte von selbstfahrenden 
und traktorgezogenen Lantlmaschinen sowie der dabei gegebenen 
wirk samen Tf'iebradbelastun gen 

Bilderklärung für Bild 1 bis 7: 
J. TS 46j60, einachsgetrie ben mit Aufbau- Kartoffel vollerntemaschine. 
11. RS 01/40, mit Anhänge-Kartoffelvollerotemaschine E 672 (KOK-21· 
lfI . TS 46/60. allradgetriehen mit Aufbau-Kartoffelvollerntemaschine, 
lV. Traktor, allradgetdeben mit Anhänge·Kartoffelvolierotemaschine E672 
( I(OK-2\ 

I V. Traktur, allmdgrlrieben mit .<:ezogener La/ldmaschi/le 

Vierrad- (attradgctrie.bener) Traktor und Anhängevotterntemaschiu" 
E 672 

G~r&kt. 
GLdm 

= 3,3 t (angenommen), 

= 2,8 t. 

Die für die verfügba ren Zugkr5fte ausschlagge benden Daten sind 
in Bild I dargestellt. 

Aus ihm ist ersichtlich, daß bei der selbstfahrenden Landmaschine 
trotz geringerem Gesamtgewicht (Arbeits- und Antriebsmaschine) 
die wirksame Triebradbelastung im allgemeinen höher is t , als bei 
dem System Traktor mit gezogener Vollerntemaschine, So liegt 
z. B. die wirksame Triebradbelastllng, die der Allrad-Traktor auf­
weist, nur wenig über der des einachsgetriebenen Selbstfahrers. 

1.4 Dalen jür die bei "Reibunlisboden" vorliegenden VerhältJlisse 

Die bei "Reibungsboden" [61 vorliegende n Bodenverhiiltnisse sind 
für die Fahrmechanik durch die 

U 
RadhaftzahJ po = G [kp!kp] lind d e n 

Fahrwiderstands beiwer t f [k p/kp J 

gekennzeichnet. 

Für die Rechnung sei gegeben: 

.u = 0,6. 

gültig für Reibungsboden (vergleiche [61 Bild 17) 

und 1= 0,1 5) 

mit denen die Verhältnisse bei Reibungsböden charakterisiert sind. 

5) Der Fahrwiderstandsbeiwert ! beträgt nac h r21 für geschälte Stoppel, 
trocken 0,12 und nach [6] 0,14. so daß der der Rechnung zugrunde gelegte 
\Vert von I = 0, 1 sehr günstig ist. 

Heft 3 • März 1959 

Die Fahrwiderstände, die sich auf Grund des Eigengewichtes ergeben. 
stellt Bild 2 dar. 

Nach Bild 2 errechnet sich auf Grund des geringeren Gesamt­
gewichtes von selbstfahrenden Landmaschinen auch die Fahrwider­
standskraft geringer als bei gezogenen Landmaschinen. 

Bild 3 gibt sc hließlich die nac h den unter 1.2 angegebenen Glei­
chungen und den in 1.3 gegebe. nen Daten errechneten Werte der 
frei verfügbaren Zugkräfte auf Reibungshoden an . 

Wie nach den in Bild J lind 2 aufgezeigten. Gegebenheiten zu 
erklären ist, ergibt s ich gegenüber der gezogenen Landmaschine 
ein Vorteil zuguns ten der selbstfahrenden. Die relativ geringe frei 
verfügbare Zugkraft für den Allradtraktor mit Volterntemaschine 
erklärt sich ebenfalls mit Hilfe der Bilder 1 und 2. 

1.5 Freiverj/i.gbare Zugkräjte bei "Schmierbodm" 

Im praktischen Einsatz li egen nicht nur Verhält.nisse vor, die 
Reibungsböden entsprechen, vielmehr werden gerade Hackfrucht­
vollerntemaschinen auf "Schmi~rböden" [4J eingese tzt. 
Für diese Fälle gilt nicht mehr exakt 

Z = GU) = const. 

Jedoch si nd die Bedingungen für Schmierböden noch ni cht end­
giiltigerforscht und festgelegt worden. Deshalb rechnet m a n üblicher­
weise für diese Bodenverh ä ltnisse mit einem gegenüber Reibungs­
boden herabgesetzten .u-V\'e rt und setzt gleichzcitig de<l Fahrwider­
standsbeiwert f herau f [2], [3J, [4J, [5]. 

Um einen Ve rgleich zwischen selbstfahrenden und gezogenen Land­
maschinen hinsichtlich der freien Zugkräfte gerade bei di ese n oft 
allitretenden erschwerten Arbeitsbedingungen zu erhalten , wurde 
di e obige Rechnung mit 

wiederholt. 

fJ. = 0,4 6 ), 

1= 0, 175 7) 

Danach ergeben sich die im Bild 4 dargestellten frei verfügbaren 
Zugkräfte . 

Einachsarrfrieb 

~ fahrwiderstand 
t:iZJdes TfT]!rfors 

I 

A/lrodarrfrieb 
I 

1
1 
ofuhfWiders/ond 0.01 

derlandma­
I schinen 
I I a~5 

I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

m 

Bild 2. Vergleich der bei Reibungsboden auftretenden Fahrwiderstands­
kräfte von selbstfahrenden und traktorgezogenen Landmaschinen 

Bild 4 spiegelt den Augenblick wider, in dem ein einachsgetriebener 
Trakto r (in diesem Falle der RS 01) die Kartoffelvollerntemaschine 
(hier Typ E 672) infolge ungüns tige r Bodenverhältnisse gerade noch 
bzw. gerade nich t mehr vorwärts bewegen könnte. Unter gleichen 
Ums tänden weisen sowohl der allradgetriebene Traktor als auch 
die Selbstfahrer noch frei verfügbare Zugkräfte auf. 

Der z. B. im Vergleich zum einachsgetrie benen Selbstfahrer niedri­
gere 'Vert an frei verfügbarer Zugkraft bei dem Allrad-Traktor mit 
gezogener Vollerntemaschine ist durch das verhältnismäßig stärkere 
Anwachsen des'Fahrwiderstands infolge des größeren Gesamtgewicb­
tes dieses Systems bedingt. 

') Wert nach [6J. 

'I Wert nach [2), [7) u. a. für aufgeweichten Rühenabfuhracker (nach [6J 
beträgt dieser \Vert für diesen Boden 

I = 0.2 ... () ,31· 
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2 Vergleich selbstlahrender und gezogener Landmaschinen hin­
sichtlich auftretendem SClllupf 

2.1 Vberlegung 

Wenn ein Triebrad bei irgendeinem Schlupf s ~ 100% ei ne Umfangs­
kraft von maximal U = 0,6' G aufbringen kann, dann ist es auch 
in der Lage, bei gleicher Triebachsbelastung G eine niedrigere 
Umfangskraft U bei, der Zugkraft- bzw. Radhaftzahl-Schlupfkurve 
entsprechendem, niedrigerem Schlupf s, ( S1 < s) abzus tützen [8 ]. 

Dazu ist die Kenntnis der jeweiligen Schlupfku rven für die Reifen 
des RS 01/40 (I), TS46/60 (II), TS46/60, allradgetrieben (111) und 
des Traktors, allradgetrieben (IV) bei gleichen BOdenverhältnissen 
und gegebenen Vergleichsdaten (vgl. 1·3) erforderlich. 

In deriLiteratur liegen nur Werte über den Reifen 11,25-24 AS vor, 
so daß für den anzusetzenden Vergleich vorausgesetzt werden muß, 
daß dafür die gleichen Schlupfkurven wie für den Reifen 11,25-24 AS 
gelten. 

Unter dieser Voraussetzung ist diese Überlegung exakt für Reibungs­
boden (Z = IfG) = cons ta nt), da hier die AChslast G ohne Einfluß 
auf die Radhaftzahl iSI. 8). Diese richtet sic h vielmehr nur nach der 
Bodenart und der zu übertragenden Umfangskraft. 

Für Schmierboden ist (lie Fo rme l Z = I (G ) = constant st reng ge ­
nommen ni cht mehr gü ltig (siehe auc h unter 1.5). Hier ist die Zug-

t 
2,~ 

Hp, 

2ft 

finachsanlrieIJ Allrodanlrie6 
1 ßl I , 
I , , 

... 
Bild 3. Vergleich der frei 

auf Rei buogsboden 

lür 5chmierbodea 

für I zu Sj = 16% , 

II zu S2 = 24%, 

HI zu S3 = 14 % , 

IV zu S4 -= 19 %. 

In Bild 5 sind die rechnerisch ermittelten Schlupfwerte für Reibungs­
und Schmierboden für die einzelnen Variationen gegenübergestellt. 
Es ist festzustellen, daß, unabhängig von den absoluten Werten, 
die Selbstfahrer mit geringerem Schlupfwert arbeiten als gezogene 
Maschinen. 

3 Vergleich von Selbstfahrern und gezogenen Llllldmascl,illPII 
hinsiclltlich ßrennstoHverbraucll 

3.1 Grundlage 

Der Brennstoffverbrauch B is t eine Funktion der Leistung, falls die 
Drehzahl constant ist. B = I (N) fi'l[ " = constant. Die L eis tun g 
setzt sich für die Beispielfälle bei beschleunigungsloser Fahrt auf 
horizontaler Ebene nach Abzug der Getriebeverlu s t- und Anzapf­
leistung, die für alle Fälle gleich angenommen werden soll en (und 
dadurch aus der Betrachtung herausfallen ) zusammen aus Schlupf­
verlust- und Fahrwiderstands- bzw. Zugleistung. 

41 

Mj"t finachsonlrieb AI/radon/rieb 
verfügbaren 7.ugkrä ft c 2jJ 

von selbstfahrenden , 
, und traktorgczogeneu Landma"sch;nen 

I 

1 2 
I 1. 7 I~ 

~ 
Z, 1,2 

100 

I/B 
~ 

Bild 4. \"ergleich der frei verfügbaren Zugkräfte 
von selbstfahrenrlen und traktorgezogenen 41 

0,2,< 

: Landmaschinen 

o 
I lJ III IY 

kraftzunahme welliger a ls proportional der Triebachsbelastungs­
zunahme [6), jedoch wird trotzdem mit den unter ].2 aufgestellten 
Gleichungen sowohl in der Praxis als auc h vorläufig in der Theorie 
gearbeitet [5). 

2.2 Rechnung 

Auf Grund dfr oben angeführten Überlegungen errechnen sich die 
Schlupfwerte für die verschiede nen Beispielfälle wie folgt.: 

I ' für I 

fl 
III 
I V 

LI = G' 1= 4,4' 0 ,1 = 0,44 Mp ( t) 

U = I (G~r'kt + GLandm) = 0,61 Mp 
U = G' I = O,45Mp 

C' = I ( (,~r.kt + (,Lundm) = 0,6 1 ~1p 

Das entspricht einem .u von : 

tür I 1
' 

~~ UIG;, = 0,44/2,94 = 0,15 . 
II ,n = U/G~ Trakt . , 0,61/2 ,64 = 0,231. 

JII 1'= UIG' = 0,45f.J,5 = 0,1 , 
IV . u = CIG~r'kt = 0,61 /3,3 = 0,184 . 

Nach [G ) Bild 17 (für lehmigen Ton , gesch~ lt , weniger feucht) 
e rgeben sich die lugehör iL'fll SC ltlupfwcrte 51 

lür ReiiJ '<Jigsboden 

fiir zu S I .. - 2· .. 3%, 

Il zu '~ J = 5%, 
tIl zu S I = 2%, 
[I ' zu s , = 3· .. 4%. 

Nach [6J Bild 12 (für nassen aufgeweichten Rübenabfuhracker) 
ergeben sich die Schlup fwerte für 5 j 

') .Die Zugkraftschlupfkurve für die Reifen 13-30 AS und 12,25-28 AS 
wurden hohere R adhaftzahlbeiwer te bei gleichem Schlupf liefern als der 
angenommene Reifen . (Mit 1.unehmendem Raddurch.nesser größere Zug­
kräfte). 
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3.2 Erreclmu"g der 5chluPlverlust- ,md Fahrwiderstands- bzw. z.ug: 
leist""g [5). 

Die Leistungen ergeben sich nach folgenden Formeln: 

Zug- bzw. Fahrwidersta1ldsleistu ng N z bZ1i '. NI: 

bz\\" . [PS]. 

Da bfi is t: 

11' Fahrwidersta nd [kr), 

Z Zugkraft [kpJ , 

- Vf konst ruktive Fahrgeschwindigkeit = 3,5 (für alle 
Beispielfälle) [km /h J 

Sc/JIuPlverlllsllcistltJtg :\'s: 

Dabei ist: 

N
s 

= (W +Z)· Vf,sl [PS:: . 
. 270·(I-st} 

Hf Fahrwiderstand [kp), 

Z Zugkra ft [kpJ , 

J'f kons trukti ve Fahrgeschwindigkeit = 3,5 (für alle 
Beispielfälle) [km / h), 

5 j Radschlupf [~:l 

Das E rg ebnis der Zahlenrechnungen (die hier weggelassen sind) zeigt 
Bild 6. 

Die Leistungen, die durch den Fahr- bzw. Zugwiderstand bedingt 
sind, erscheinen zunächst im gleichen Verhältnis wie bei Bild 1 
oder 2. Jedoch wird durch Hinzufüg ung der Schlupfverlustleistung 
der Leistungsbedarf bei den verglichenen Antriebs- und Arbeits-
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maschinenkopplung~n entsprechend den in 2.2 errechneten Schlupf­
werten erhöht, und zwar bei den gezogenen Landmaschinen mehr 
als bei den Selbstfahrern. 

3 .3 Umrechnung der Fahrwiderstände- bzw. Zug- ,md Schlupjv"rlust­
leistung aul dm Kraltstollverbrauch [kgjSchicht] 

Legt man diese Leistungen auf eine Schicht um, und nehmen wir 
die Schichtdauer mit 10 Stunden Fahrzeit an, so werden von den 
einzelnen Fällen folgende PSh unter obigen Voraussetzungen (also 
lediglich durch Zug- bzw. Fahrwiderstands- und Schlupfverlust­
leistung) geleistet: 

jii-r Reiblmgsbode " jii-r Schmierbode .. 

·für I 58,5 PSh 119,O PSh 

H 83 PSh 183,0 PSh 
HI 59 PSh 118,6 PSh 
IV 82 PSh 171,5 PSh 

Unter Zugrundelegung eines durchschnittlichen Kraftstoffverbrau­
ches b [kglPShj = 0,22 ergibt sich also ein Kraftstoffverbrauch 
je Schicht von: 

jür Reibungsboden 

für I 58,5 - 0,22 = 12,9 kg 
II 83 - 0,22 = 18,3 kg 

1/ I 59 - 0,22 = 13 kg 
IV 82 - 0,22 = 18,2 kg 

2/. Allradantrieb 

lür Schmierbodm 

68 - 0,22 = 26,2 kg 
104 - 0,22 = 40,3 kg 
68 . 0,22 = 26,1 kg 
98 - 0,22 = 37,6 kg 

... . ; 

\ 

günstigem Boden überlegen, vorausgesetzt, daß durch zweckmäßige 
Bereifung die spezifische Bodenbelastung gering bleibt. 

3. Beim Leistungsvergleich verschiebt sich das Bild weiter zugun­
sten der selbstfahrenden Landmaschine, weil deshalb auch der 
Schlupf und damit die Schlupfverlustleistung bei gezogenen Land­
maschinen höher anzusetzen sind. 

4. Infolgedessen ist auch der durch die Zug- bzw. Fahrwiderstands­
und Schlupfverlustleistung bedingte Kraftstoffverbrauch bei Selbst­
fahrern geringer als beim Zug von Landmaschinen durch Traktoren. 

5. Weiterhin erscheint, wenn man das Fortbewegungsvermögen und 
die dabei auftretenden Obertragungsverluste betrachtet , die selbst­
fahrende Landmaschine zweckmäßiger als der Zug von Voilernte­
maschinen z. B. durch Allradtraktoren. 

Dabei muß es weiteren Untersuchungen vorbehalten bleiben, ob 
die hier zugrunde gelegten p- und I-Werte den tatsächlichen Ver­
hältnissen bei Allradantrieb in jedem Falle entsprechen. .. 
Literatur 
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In Bild 7 ist der Kraftstoffverbrauch aufgetragen, 
den die verglichenen Fälle bei Reibungs- und 
Schmierboden auf Grund ihres unterschiedlichen 
Leistungsbedarfs für Fahrwiderstand bzw. Zug 
der Vollerntemaschinen und zur D~ckung des 
Schlupfverlustes für eine zehnstündige Schicht 
benötigen. 

Bild 7. Vergleich des Kraltstoff­
verbrauchs von se!bslfabrendt"o 
und traktorgezogenen Landmaschi­
nen auf Reibungs- und Schmier­
boden auf Grund der Fahrwider­
stand- und SChluplverlus!leistuog 

Hier sind also nicht die Kraftstoffmengen mit 
aufgeführt, nie zum Antrieb der Vollernte­
maschinenaggregate über Zapfwelle oder Riemen­
scheibe sowie auch zur Deckung der Getriebe­
verlustleistung des Traktors selbst verbraucht 
werden. 

Sie sind bei allen verglichenen Volierntemaschi-
nen als gleich groß angenommen und für einen derartigen Vergleich 
unwesentlich. 

Das Bild 7 stellt praktisch den -Kehrwert der Verhältnisse in Bill! 5 
dar. 

Schlußfolgerung und Kritik 

Auf Grund der vorgelegten fahrmechanischen Untersuchungen kann 
zusammenfassend über selbstfahrende Landmaschinen einerseits 
und mittels Traktoren gezogene Landmaschinen andererseits folgen­
des grundsätzlich ausgesagt werden. 

I. Das Verhältnis des wirksamen Triebradgewichtes zum Gesamt­
gewicht Traktor und Vollerntemaschine wird wohl immer zugunsten 
der selbstfahrenden Maschine ausfallen. 

2. Auf Grund dessen ist die selbstfahrende Landmaschine der ge­
zogenen hinsichtlich ihres Fortbewegur.gsvermögens auch auf un-
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