
Bild 4. Die motor.bhängige Z.pfwelle ist .m Heck des Schleppers mittel­
achsig angebracht 

Diese Angaben sind nur für die Prototypen ZlItreffend und fiir eine 
evtl. Serien fertigung nicht verbindlich. 

5 Geräteanbau und Zusatzausrüslungen 

Die Kraftheberanlage mit Dreipunktaufhiinglllig ist IInmittelbar am 
Schlepperrumpf bzw. an der Hinterachse befestigt (Bild 4) . Anhänge­
kupplung (einfache Bolzenkupplung) und Zugpendel können an­
gebracht werden. Eine Riemenscheibe zur Übertragung der vollen 
Motorleistung ist als Zusatzausrüstung vorgesehen. Fahrerhaus lind 
Gitterräder befinden sich z. Z. in eier Konstruktion. Zusatzmassen 
lasseIl sich in den I'elgen unterbringen. Der Fahrersitz ist ungedämpft 
gefedert und hat eine Parallelogrammfiihnlng. Neben der übersicht­
lichen Anordnung der ßedienteile sind die guten Sichtverhältnisse 
hervorzuheben. Beifahrersitze können auf den hinteren T<otblechcn 
angebracht werden. 

6 Einsatzmöglichkeiten 

Entsprechend den im erstCIl Abschnitt bereits crwähnten Einsat7.­
möglichkeiten bzw. der AufgabensteIlung "möglichst weitgehender 
Ersatz von T<ettenschleppern" ist dieser Schlepper in erster Linie 
fOr scbwere Zugarbeit bestimmt. Man kann ihn deshalb nicht mit 

Ing. G. ZAUNMULLER*) 

Bild 5. Um eine güostige Gewichtsverteilung bei schwerer Zugarbeit zu ef­
reichen, ist die Vorderachse entsprechend zurückgesetzt. Das Fahr­
zeug ist vorn und hinten mit 13-30 AS bereift 

solchen Allradfahrzeugen vergleichen, die für einen vielseitigen Ein­
satz gedacht sind, wie z. B: der Unimog von Mercedes-Benz oder der 
60-PS·Allradschlepper RTA 0511 [2J. Die Grundkonzeption des 
D4 K 70 als Zugschlepper ermöglicht eine nahezu kompromißlose 
Auslegung der Konstruktion hinsichtlich vorteilhafter Bereifung 
und Massenverteilung. Bekann t1ich kann die Ausrüstung eines hinter­
achsgetriebenen Standardschleppers mit einem zusätzlichen Antrieb 
der Vorderachse zwar dessen Einsatzmöglichkeiten erweitern, die 
Einsatzgrenzen eines von vornherein fiir Allradantrieb konstruierten 
Fahrzeuges wegen der beiden genannten faktoren jedoch nicht er­
reichcn. 

Obgleich z. Z. noch keine umfassenden Erprobungsergebnisse vor­
liegen, erwarten die ungarischen Konstrukteure, daß der beabsichtigte 
Ersatz des Kettenschleppers in hohem Maße erfolgen kann. 
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Einsatzverhalten von Schleppern mit verschiedenen Laufwerken 

Die Darstellung des Einsatzbereiches "on landwirtschaftlichen 
Srhleppern' mit Hilfe von Arbeitskennliniell auf Fabrbahnen, die 
eine maximale oder minimale Abstützllng der Umfangskräfte w­
lassen, geben u. a. Aufschluß über die zweckmäßige Auslegung dieser 
Schlepper. 

Abgesehen "on stark oberflächenfeuch ten bindigen Böden (z. B . 
Schmierschich t bei der Zuckerrübenern tel sind auf ex trem leichten 
Böden (z. B. Sand) die Umfangskräfte des Triebrades nur bei ent­
sprechend hohem Schlupf abzusetzen. Im Gegensatz dazu erzielt 
man auf mäßig feuchten, abgelagerten, bindigen Böden maximale 
7ugkräfte sowohl für Rad- als auch für Kettenschlepper [I]. Um die 
Einsatzgrenzen der Fahrbahnen denen der Schlepper zuordnen zu 
können, wnrden drei Schlepper auf diesen Fahrbahnen untersucht. 

. Da der Kettenschlepper die höchsten Zugkräfte aufzubringen im· 
stande ist, w<1r es zweckmäßig, einen Allradschlepper und einen 
hinterachsgetriebenen Standardschlepper in der Leistnngsklasse 40 
bis 60 PS für diese Versuche ZII '·erwenden. Hierbei is t der Standard­
schlepper "On Seiten der Schlepper als untere Einsatzgrenze anzu­
sehen. Den technischen Zustand dieser Schlepper während der Ver­
suche gibt Tabelle J wieder. 

Die Ergebnisse der Versuche auf der Fallrbahn A (Ton-Lehm, mäßig 
feucht) sind in Bild 1 dargestellt. Die Zugkräfte u!ld Zugleistungen 
der Schlepper I ,11 und III sind im praktischen Einsatz maximal zu 
erreichen. Diese maximalen Zugleistungen der Radschlepper liegen 
im I'ahrgeschwindigkeitsbereich um 8 km/h o Da die maximalen 
Schlepperwirkungsgrade im gleichen Bereich· liegen, erschein t es 

"') institut für LandtC'chnik Potsdam·Bornim der Deutschen Akademie oer 
Landwirtschaftswissenschahen l.U Berhn (Direktor: Prof. Dr S. ROSEG .. 

. GER). 
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zweckmäßig, im Sinne der allgemein auzustrebenden Erhöhung der 
Arbeitsgeschwindigkeiten die häufigsten Feldarbeiten bei dieser 
Fahrgeschwindigkeit durchzuführen. Forderungen nach noch höhe­
ren Arbeitsgeschwindigkeiten (bis ZII 12 km1h) wären aus diesen 
Gründen und in Verbindung mit dem Ansteigen der Arbeitswider­
stände der Werkzeuge kritisch zu untersuchen. Beim Kettenschlepper 
liegt das Maximum der Zugleistllng im kleineren Geschwindigkeits­
bereich und zwar bei 3,5 km/ho Eine Erhöhung der Arbeitsgeschwin­
digkeiten bei Kettenschleppern ist nur im geringen Maße sinnvoll 
(Bild 1 und 2, Kun'e I). Hier scheint es zweckm;ißig, die Zuglei­
stungsausnutzung über geeignete Gerätekopplungen vorZlInehmen. 

Die Einsatzwerte der Schlepper auf der Fahrbahn B (Sand) sind aus 
Bild 2 ersichtlich. Die Zugkraftwerte der Radschlepper auf dieser 
Fahrbahn sind bei g~eic'hem Schlupf wesentlich geringer als auf der 
Fahrbahn A. Der Standardschlepper 11 I ist auf dieser I'ahrbahn 
kaum noch einzusetzen. Allradschlepper 11 und Kettenschlepper I 
sind bei noch zulässigem Schlupf (20% bzw . .';%) voll einsatzfähig. 
Durch Überdimensioniernng der Triebräder beim Standardschlepper 
I II ist ein besseres Zugkraft-Schlupf verhalten speziell auf dieser 
Fahrbahn zu erzielen. Diese Möglichkeit besteht allgemein für Rad· 
schlepper, wobei sich jedoch die Zllgkräfte bzw. die Zugleistungen 
gleichermaßen ' ·erbessern. 

Die Ausnutzbarkeit der Zugkräfte bzw. der Zugleistungen im prak­
tischen Einsatz ist abhängig von der Getriebeabstufung ,der Schlep­
per. Da zwischen den ex tremen Fahrbahnen A und B sich der prak­
tische Einsat7. ,'ollzieht und die maximalen Zugkräfte sowie -leistun­
gen zwischen etwa 5 und 9 km/h liegen, ist deren Ausnu tzung durch 
geeignete Getriebeabstu!ungen anzustre.ben. Im Bild 3 ist die Aus­
nutzung der Zuglei,tung der Schlepper auf Fahrbahn A dargesiellt . 
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Bild 4 zeigt diese Verhältnisse auf der Fahrbahn B. Die wichtigsten 
Einsa tz- bzw. VerslIchswerte sind in Tabe lle 2 zusammengestellt. 
De r hier angeführte Ausnutzungsgrad der Zugle is tu ng is t in Erwei­
ternng des "fa hrtechnischen Giitegrades '1/" [2) definiert nach den 
Flächen, die im Feldeinsatz der Schlepper von der idealen Zuglei­
s tun gsn ntzkurye lI'n (FN" Motor) ulld der Einsrt tzgrenzkurve-Ge triebe-

3 XJ{J. 
1 I 1 

kp 
600 - fotrbofn.8 

~ ~; Sand 

'zar; 
lugkroflverlouf· 

\ ~ 
/(SJO I 
RTA 05/1 I 

J80IJ 
letorSuw , 

~ -"" ~ - Theoretischer IllJkrofl'erfaur-

"0 KSJO / 

~ "'",,\ RTA 05n 2 
leta-Super 3 

1O()(' .- - f--

\ ".:: 
600 ;~ 

11, - ~, 

1\ ~ ~ ~ 2f)(J f--
~ """" .... --0 , V-

/ / 8 - N~ - -

PS / / Jtj I r'---

~\ ~ 24 - -
1\ '-------./ 

3Z I--

~ / 
f- -

40 

I ... 

-k 
I 

60 40 . ?O r. 0 Z 18 n km/h 28 

-s v-

Bild 2. Arbeilskennlinien voo Sch leppern auf g(~j ('.her Fahrbahn (minimalf' 
Zu gkräft e) 

ab:ilurullg' (1"1\;11 Oclll~'I,C) üuer der l;ahrgcschwilld ig l\t' it ge bildet wer­
den. 
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Die Abgrenzung dieser FHichen durch die Fahrgeschwindigkeit er­
folgt im IInteren Bereich durch deli Schlupf der Schlepper von 20% 
ulld im oberen Geschwilldigkeitsbereich durch den Punkt gleicher 
Zuglei s t ung. Bei Kettellschleppern erfolg t diese Festlegung bei e inem 
Schillpf VOll 3 bis 5% und e ine r willkürlichen oberen Geschwindig­
keit sgrenze "Oll etwa 10 km/h o Auf schlechten Fahrbahnen, z. B. 
Sand, füh rt diese Abgrenzung nach dem zulässigen Schlupf zu e inem 
se h r kleinen E insa tzbereich der Radsch lepper (Bild 3). Hiera us gehl 
hervor, daß die Motorleis tung nich t mehr ausgenu tzt bzw. e in grö­
ßerer Schlupf zugelassen werden kann. In Bild 3 is t des halb e in 
Schlupf '·011 :15% fiir die Radschlepper und von 15% [(ir deli Ketten-

Tabe1)e 1. Techni!;che Date n der eingesetzten Schlepper 

- ----
KS 30' 

Sch leppert yp 

I D a ten 
1 I RTA 0511" Ze tor-Superlll I BClnerkunge n 

Mo torleis t ung (PS] j Nenndr<'hzahl 
[mio-'] 

-
Eigen masse [kin V.- Achse / H.·Achse 

63 j 11 50 

5325 
1-

60 j 2200 --I 42{ 1500 H. tec hnisc her 
Prüfung 

------- -
1020 2410 i 1610 I 3625 1123 I 2500 RTA u. Zelor-Su-

per m , Zusat zmasse 
- -- -- --- --- --- -

Fahrwiders t and [kp] Sand! Ton-Lehm 
feucht 600 ! 450 500 j 250 450 j 200 

- -- -- . - -- -
Bereifung Trie.brad / Laufrad 11 - 2ß AS 13. 00-28 j 6.00 - 20 RTA lJ. Zetor~Su· 

per, 2,0 at Triebrad _.- - - 1- -- - -
Zugpu oklhöhe (hor izontal) [mm] '" 400 ", 400 "" 400 

auf Beto n ge-
messen 

- -
GetriebeahstuflJo~ (k mjh) Gr upp~ J 3,2 Grup pe 11 

--
Zusatlmasse !kg ) 

- -- -- '--

4 1 4.36 1 6,64 9,27 
2, 17 13,581 5,9 1 10.l!; I 16,0 

4,08 1 !;,36 I 7,81112,72 125,0 bei Nenndrehlahl 

I 4,8 16,0 11:1,0 1 21,6 136,6 des Motors 

800 725 
I --- - - --

Tabelle 2. Einsat:l- und VerslIchswerte der untersuchten Sch;eppcr 

Schleppeltyp 
Ei nsatzdaten 

~Iaximaler Schleppe rwirkungsgrad (% J I;S A 
ß 

Optimale Arbeitsgesrhwi odi gkei t ( kmj hl 

Zugkrärte [kp) 
bei Sch lupf [%1 

Ausnu tzungsgrad der 
Z"ugleistuog f%) 
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schle pper ab noch zulüssig- angesehe n \\'ordell. Illl pral.;:tischell Ein­
satz sind diese Werte jedoch kaum zuläss ig und die Schlepper könenll 
besten fall s für geringere ZugkriHte (Drosselleistllng) eingesetzt wer'­
den. 

Zusammeo[assung 

Untersuchun gen von Schleppern unterscbiedlichen Laufwerks inner­
halb eines Leistungsbereichs hinsichtlich ihres Zugkraft - und -lei­
stungsvermögens auf extremen Fahrbahnen in der Landwirtscbait 
vermitteln einen Überblick über die Einsatzmögli chkeiten diese,' 

Dipl.·Landw. G. CURDT*) 

Durch besseres Pflügen zu höheren Erträgen! 

KS30 -I 
,------t--t- --t----1---t----1 RTA 0511 -I 

'N----1- -I--+--i- -l lelor Swer-' 

v-

Bild 3. Ausnut zun g oef Zu gfelstung auf Fahrbahn B 

.... Bild 4. Ausnul l ung der Zu?lei s tuog auf F a hrbahn A 

Schlepper. Die Darstellung der Zugleistungsausnutzung dieser 
Schlepper entsprechend ihrer inves tierten Motorle is tung und ihrer 
S tufengetriebe "ervolls liindigt den Überblick der Einsatzmöglich­
keiten. 
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IV. Republikentscheid im Leistungspflügen der Landjugend 

Zur Verbesserung des fachlichen Wissens und Könnens der Jugend· 
lichen auf den, Lande tragen die nun schon im , echsten Jahr durch­
geführten Wettbewerbe im Leistuugspfliigen der Landjugend wie 
auch andere Leis tungsvergleiche bei, undes ist schon zu einer schönen 
Tradition geworden, daß siCh die bes ten Pflüger ans den Bezirken 
unserer Republik alljährlich zu einem !'{epublikentscheid im Lei­
stungspflügen treffen. 

Der diesjährige IV . Republikent scheid im Leistungspfliigen de r 
Landjugend wurde am 9. Okt. 1960 in Friesack durchgeführt. Am 
Start erschienen 20 Traktoristen aus neun Bezirken der DDR, die 
Bezirke Rostoc!<, Frankfurt, Cottbus, Dresden und Snhl entsandten 
keine Teilnehmer. 

Für die Arbeitsgiite, bewertet nach den bereits bekannlen Regeln 
[I ], (2), konnten im günstigs ten Falle vergeben werden fiir 

1. das Pflügen des Zusammenschlages insges3Illt 20 Punkle 
2. richtige Pflugeins teIlung 15 
3. den Gesamteindruck oder das Furchenbild :W 
4. das Pflügen des Auseinanderschlages I,:; 

Insgesamt waren sOlllit bestenfalls 80 Punkte Ztl erreiche", zu denen 
Gutschriften oder Abzüge für die Erfüllung- der Normzeit ka men. 
Gepflügt wurde mit vier Traktoren "Pionier" und zweifnrchigeu 
Anhängepflügen DZ 25 mit Vorschälern. Die Parzellen waren auf 
einer Sonnenblutnens toppel abgesteckt, J5· 75 m groß (JI,2ö a) 
<md an bei den Seiten mit einem 10 In breiten Vorgeweude versehen. 
Der leichte Sandboden sollte 20 cm tief gepflügt werden, fiir die 
Bearbeitung der Parzelle war eine Zeit von 40 min angesetzt. Das 
aus sechs Schiedsrich tern, zwei Zeitnehmern und zwei Hilfskräften 
bestehende Schiedsricllt f' rkollektiv, dem erfahrene Oberagronomen 
und Wissenschaftler angehörten, staud wie im Vorjahr unter der 
bewä hrten Leitullg "on Or. LINONER, Institut für landwirtschaft­
liches Versuchs- lind Untersuchuugswesen HaJle-Lallchs tädt. Neben 
Vertretern des Zeutralrates der FDJ uud der Landwirtschaftsausstel­
lung Markkleeberg. die beide Träger dieses Wet tbewerbes sind, wohn· 

.) Institut für landwirtschaftliches Versuchs- uod Unters uc hungsweseo 
Jena (DirekIOI: Dr. habil. W. BERGMANN). 
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ten der '-eranstaltung' Trakloris ten und Genüssensc hafhbauern als 
Geis te bei. Mit b esonderer Fre nde begrüßlen alle Anwesenden di e 
Beobachler des polnischen Landjugendverbandes ZMW, der in Polen 
seit einigen Jahren ebenfalls derarlige Wettbewerbe durr.hfiihrt. 

I Einzelwerlung 

T eilnehmern und Schied~ richtem fiel es nicht leic ht, sich Init den 
besonderen Bedin[:ungen des Sandbodens vertraut zu machen. Dcn­
noch gelang e-s , die Arbeitsgüte bei den einzelnen Teilnehmern d(" 
I<epublikentscheides nach dem mehrfach erproblen ' Bewertung,; ­
schliissel eindeutig zu beurteilen. Tabelle J g ibt eine Übersicht über 
die Leistunge n der Teilnehmer in den einzelnen Bewertungsg ruppe.l. 

Da in diesem Jahr für die ;:';ormerlüllung je Prozent nur 1/. Punkt 
angerechnet wurden, gewa nn die Arbeitsgüte noch stärker als in 
der Vergangenheit Bedeutung für das Gesamtergebnis. Dem Trak­
toris ten G. MUNTAU aus der LPG Brachstedt gelang es mit 72,6 
Gesamtpnnkten , deu Pokal des Siegers und werlvolle Sachpreise 
zu gewinncn uud d en Vorjahrssieger Traktorist G. SEYDEL, LP(; 
Großzschocher, knapp mit 72,3 Gesamtpunkten auf den zweiten 
Platz zu verdrängen . Diesem folgte mit 67,3 Gesamtpunkten als 
Dritter der Traktorist M. SCHULZ von der MTS Großkochberg. 
Vierter wurde mit 67,1 Gesamtpunkten der Zweite des Jahres 19.59, 
der Traktoris t G. MARKGRAF, LPG Fölzig und Fünfter mit 66,4 
Gesa rntpunkten der Traktorist H. MATTEI~T, MTS Brahmenau. 
Alle \\'anderpoka le haben iu diesem Jahr somit ihre Besitzer ge­
wechselt und doch sind in der Spitzengruppe fast ausschließIir.h sol­
che Teilnehmer \'ertreten, die bereits mehrfache Teilnehmer von Be­
zirks- und Republikent~cheiden im Leis tnngspflügen waren, eine 
Feststellung, die de utlich fiir den Wert dieser Wettbewerbe spricht 
(3)-

T abelle 2 zeigt die durchschnittliche Erfüllung der Giitcnorm in den 
einzelnen Be\\'ertnng-sgfll ppen. 

Die dnrchschnittlic he Erfüllung der Norlllzeit betrug uIit 4-1,:3,"il1 
90,3% (72,5% bis 111,6%). Im Vergleich zum Vorjahr ist ein ge­
wisser Leistungsanstieg erkennbar. Nach wie "or treteu die größten 
Schw;ichen beim An · und Ausplhigen zutage. Während die Ergeb · 
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