schonend gedroschen werden — Verringerung der Trommel-
drehzahl,

b) So-Gerste zeigt als einzige Getreideart hohere Drusch-
empfindlichkeit mit zunehmender Reife, unabhingig von
der Trockenheit als Funktion der Dreschtrommeldrehzahl -
Verringerung der Trommeldrehzahl im spiten Erntetermin
auf mindestens 950 min~!,

c) Weizen ist hinsichtlich der Trommeldrehzahl nur nach der
Feuchte zu dreschen — bei Totreife etwa von 1150 min™!
(18%) bis 900 min~! (139%,),

d) im frithen Erntezeitraum mull spelzenfester Weizen
(,,Dorina®, ,, Fanal”, ,,Qualitas'‘) auch bei grofier Trocken-
heit auf Grund der sonst hohen Druschverluste ,,scharf'
gedroschen werden (1150 min™!, 14-12-18),

e) Wi-Weizen und Roggen zeigen hinsichtlich ihrer Schiittler-
verluste gro3e Abhangigkeit von der ,,Druschschirfe’. Bei
mangelnder Druschschiarfe kommt es erst auf den letzten
Korbsegmenten zur Auslésung der Kérner aus den Ahren
und somit zur Schiittleriiberlastung. — Bei viel Kérnern im

Dipl.-Ing. E. STIEGLITZ*)

—

Stroh (,,Bornimer Klatsche* verwenden!) etwas schirfer
dreschen,

{) die Spritzverluste sind nicht unbetrichtlich, also muB die
Haspeleinstellung so gehalten werden, daB die Haspel-
latten bzw. -zinken nie dirckt auf die totreifen Ahren auf-
schlagen,

g) der Hauptverlustanteil bei Gerste wird im spateren Ernte-
zeitraum durch Schnittihren verursacht, deshalb bei fort-
geschrittener Ernte — bei Wi-Gerste immer — auf tiefste
Schneidwerkeinstellung achten. Ein Monatslohn des Méah-
drescherfahrers geht hier leicht an einem Arbeitstag seiner
LPG und damit ihm selbst verloren.

Literatur

FEIFFER, P.: Niaher zur optimalen Leistungsgrenze im Mahdrusch.
Deutsche Agrartechnik (1962) H.1, S.18 bis 25.
FEIFFER, P. [ MORITZ, D.: Hohe Leistungen in der Erntetechnik durch.
technologische Sortenprifungen. 1ZL (1962) H. 3.
FEIFFER, P.: Zum Mihdrusch des Hafers. Die Deutsche Landwirtschaft
(1959) H. 4.
A 4461

Tandem-Schlepper - eine Maglichkeit zur besseren Ausnutzung des vorhandenen

Schlepperbesatzes

Seit einiger Zeit taucht in der landtechnischen IFachpresse der
Begriff des Tandem-Schleppers auf, und aus einer Reihe von
Lindern sind derartige Entwicklungen bekanntgeworden. Im
allgemeinen wird unter der Bezeichnung ,, Tandem'’ eine Art
,,Reihenschaltung’’ an sich gleichartiger Aggregate verstanden.
So sind z. BB. aus dem Energiemaschinen- und Kraftfahrzeug-
bau die Bezeichnungen ,,Tandem-Maschine® bzw. ,,Tandem-
Achsen‘' allgemein bekannt. Die Tandem-Anordnung ist eine
Moglichkeit, die Leistung mehrerer Aggregate an einem Punkt,
z. B. an einer Turbinenwelle oder am Zughaken eines Fahr-
zeugs, zu konzentrieren. In diesem Sinne ist auch der,,Tandem-
Schlepper'* als die Vereinigung zweier normaler, hinterachs-
getriebener Radschlepper zu einer vom Sitz des hinteren
Schleppers bedienbaren Einheit zu verstehen, mit dem Ziel,

die Motorleistung zweier Schlepper an einem Zughaken zur

Wirkung zu bringen.

Sind Tandem-Schlepper notwendig?

Zweifellos waren die Beweggriinde zur Schaffung von Tandem-
Schleppern in den einzelnen Landern unterschiedlicher Art.
Der einheitliche, aus allen bisherigen Vertffentlichungen her-
vorgehende Grundgedanke ist jedoch, aus zwei leichten oder
mittleren Schleppern bei Bedarf eine leistungsfihige, bedeu-
tend stirkere Energiequelle zu schaffen, die jederzeit wieder
getrennt werden kann. Dieser Gedanke lag auch der von
DOMSCH [1] schonim Jahre 1953 durchgefiihrten Vereinigung
zweier ,,Maulwur{‘‘-Triebachsen zugrunde, mit der nach-
gewiesen werden konnte, daB eine derartige Vereinigung das
Zugvermdogen des einzelnen Schleppers mehr als verdoppelt.

Man kann in der Praxis beobachten, daB einerseits schwere
Schlepper besonders wihrend der Bestellungs- und Pflege-
kampagne zu leichten Arbeiten herangezogen werden miissen,
andererseits sieht man besonders wihrend der Hackfrucht-
ernte, dafl zwei leichte oder mittlere Schlepper in doppeltem
Zug hintereinander arbeiten, weil das Zugvermogen des ein-
zelnen Schleppers nicht ausreicht. Diesen teilweise unzweck-
miBigen und unwirtschaftlichen Einsatz der vorhandenen
Schlepper wird man immer akzeptieren miissen, wenn in
Perioden maximalen Arbeitsanfalls oder in witterungsbeding-

*) Institut fiir Landiechnik Potsdam-Bornim der Deutschen Akademie
der Landwirtschaftswissenschaften zu Berlin.
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ten Spitzenzeiten alle verfiigbaren Zugmittel benotigt werden,.
um groBere Ertragsverluste zu vermeiden.

Hier jedoch bietet die Schaffung starkerer Schlepper durch
Vereinigung zweier leichter zu ,,Tandem-Schleppern’’ bzw.
deren Trennung den nicht zu unterschitzenden Vorteil, die
vorhandenen Schlepper auch unter den dargestellten Verhalt-
nissen zweckentsprechend einzusetzen. AuBlerdem kann man
durch die Tandem-Anordnung einiger Schlepper eines Betrie-
bes dessen Schlepperbesatz der Schwere der anfallenden Arbei-
ten anpassen, d. h. es konnten jeweils leichte oder schwerc
Schlepper zur Bewiltigung des Arbeitsanfalls geschaffen wer-
den. Es wire also denkbar, daf} sich der erforderliche Schlepper-
besatz verringert, da keine ,,Spitzenbrecher’ mehr benétigt
wiirden.

Die hierzu noch notwendigen eingehenden 6konomischen
Untersuchungen werden zweifellos interessant und aufschluf3-
reich sein. So berichtet beispielsweise JAKOBI [2], daB sich in
einigen Betrieben durch Anwendung von Tandem-Schleppern
der Bedarf an Kettenschleppern vermindert hat und da@
einige Brigaden ihre Kettenschlepper, die ohnedies nur kurze
Zeit wirtschaftlich einsetzbar sind, vollkommen durch Tandem-
schlepper ersetzen konnten. Vieles hangt hierbei natiirlich von
der Qualitit der Konstruktion ab, insbesondere vom erforder-
lichen Zeitaufwand zum Vereinigen und Trennen, sowie von
der Beweglichkeit und Betriebssicherheit des Tandems.

Die Verbindung zweier Schlepper zu einem Tandem

Bei der Vereinigung zweier Schlepper zu einem Tandem-Schlep-
per werden von beiden die Vorderachsen entfernt. Ein am
Heck des vorderen und an Stelle der Vorderachse am hinteren
Schlepper befestigtes Zwischenstiick verbindet die beiden
Schlepperriimpfe gelenkig miteinander. Die so entstandene
Einheit, der Tandem-Schlepper (Bild 1), ist praktisch ein
Allradschlepper, bei dem jede Triebachse durch einen beson-
deren Motor angetrieben wird.

Das beide Schlepper verbindende Zwischenstiick mufl dem
vorderen Schlepper gestatten, sich gegeniiber dem Heckschlep-
per um eine vertikale und um eine horizontale Langsachse zu
drehen. Die Drehbewegung um die vertikale Achse (Bild 2)
ermdoglicht die Lenkfahigkeit des Tandems nach Art einer
Knicklenkung. Die Lenkung selbst erfolgt bei allen bisher
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bekannt gewordenen Ausfithrungen durch zwei oder mehr ein-
fach wirkende Hydraulikzylinder, die beidseitig angeordnet
und am hinteren und vorderen Schlepper befestigt sind
(Bild 2). Bei Bewegung des Lenkrades wird ein hydrau-
lisches Ventil betatigt und damit der entsprechende Zylinderhub
cingeleitet. Durch diese Art der Lenkung wird eine grofic
Wendigkeit erzielt, da der Frontschlepper gegeniiber dem
Heckschlepper bei einigen Ausfiihrungen Drehbewegungen bis
80° nach jeder Seitc ausfithren kann, so dal trotz der grofien
Fahrzeuglange relativ kleinc Wendekreisdurchmesser moglich
sind. AuBerdem ist infolge der hvdraulischen Lenkung kein
groBer Kraftaufwand des Schlepperfahrers notwendig. Dic
Beweglichkeit um eine horizontale Léangsachse dient dem
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Bild 1, Vereinigung zweier hinterachsgetriebener Radschlepper zu einen:
Tandem.

a Frontschlepper, & Heckschlepper, ¢ Zwischenstiick, 4 vertikale
Drehachse, e horizontale Drehachse

Ausgleich der Pendelbewegungen des cinen Schleppers gegen-
iber dem anderen auf unebcnen Fahrbahnen und sorgt fiir
eine stindige Auflage samtlicher Triebrider auf dem Boden.

Ferner mufl das Zwischenstiick die zwischen beiden Schleppern
auftretenden Zug- und Schubkriftc iibertragen, es ist also
erheblichen Beanspruchungen ausgesetzt. Die Anordnung des
Zwischenstiicks am sowjctischen und am englischen Tandem-
Schlepper (Doe) ist in Bild 3 schematisch dargestellt.

Zum Vereinigen und Trennen des Tandems sind méglichst
kurze Umriistzeiten erwiinscht. Es sei aber darauf hingewiesen,
daB es mehr auf eine betriebssichere und zuverldssige Ver-
bindung beider Schlepper ankommt und dafB3 e¢s aus ékono-
mischen Griinden wenig Sinn hat, den Umriistvorgang allzu
oft vorzunehmen. Das sctzt natiirlich eine weitsichtige Planung
und Organisation der Feldarbeiten voraus, da sonst der Fall
eintreten kann, dafl der Betrieb iiber zu wenig schwere oder
leichte Schlepper verligt, weil gerade simtliche Tandems
getrennt oder vereinigt sind. Am zweckmiBigsten crscheint
es, 5o wenig wic méglich umzuriisten.

Bedienung des Tandem-Schleppers

Die im Tandem vereinigten beiden Grundschlepper niiissen
sich von dem auf dem hinteren Schlepper befindlichen Fahrer
bedienen lassen. \Wenn er dort dic Bedienteile betitigt, miisscn
die gleichen Opcrationen synchron am vorderen Schlcpper
criolgen. Dies bedingt eine ganze Reihc von Zusatzeinrich-
tungen, die den Umristvorgang crheblich komplizieren und
verlangern.

€

Bild 2. Die Knicklenkung am Tandem-Schleppecr.

a Frontschlepper, b Heckschlepper, ¢ Zwischenstiick, 4 vertikalc
Drehachse (Achse der Knicklenkung), ¢ horizonlale Drehachse
(Achse der Pendelbewegungen), f und g Hydraulik-Zylinder zur
Einleitung der Lenkbewegung
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Anlassen

Beide Motoren kénnen bei entsprechender Schaltung durch den
GlithanlaBschalter des hinteren Schleppers angelassen werden.
Dazu geniigt eine cinfachc Kabelverbindung beider Schlepper.

Drehzahlyegelung

_Die Synchronisierung der Motordrehzahlen beider Schlepper

bedingt zunichst eine gleiche Einstellung beider Fliehkraft-
regler. Die gleichzeitige und gleich groBe Bewegung beider Ver-
stellhcbel bei Betatigung des Hand-oder FuBhebels am hinteren
Schlepper kann auf mechanischem Wege, z. B. iiber einen
Bowdenzug, erfolgen. Dic Synchronisierung der Motordrch-
zahlen muB zuverldssig sein, da beide Schlepper méglichst
gleichmaBig belastet werden sollen. Vollkommener Synchron-
lauf ist nicht crforderlich, weil jeder Motor scine cigene Trieb-.
achse antreibt, die keine kinematische Verbindung zur anderen
hat. Geringe UnglcichmaBigkeiten werden durch den Schlupt
ausgeglichen.

Kupplung

Dic gleichzcitige Bedienung beider Kupplungen 1483t sich auf
hydraulischem Wege erreichen. Beim Durchtreten des I upp-
lungspedals durch den Fahrer auf dem Heckschlepper wird
iiber eine hydraulische Steuereinrichtung ein Hydraulik-
zylinder betatigt, der das vordere Kupplungspedal synchron
durchdriickt. Durch entsprechende Steuereinrichtungen lassen
sich sowoh! Ein- und Auskuppeln als auch das Halten syn-
chron ausfiihren. Da dic Bewegung beim Kuppeln in einer
Ebene erfolgt, kénnte die Ubertragung dieses Bewegungsvor-
ganges auf den vordercn Schlepper ebenfalls durch einen
Bowdenzug geschehen.

Gangschaltung

Beim Schalten handelt es sich um einen komplizierten Be-
wegungsvorgany, . dessen synchrone Ubertragung auf den
vorderen Schlepper mit einfachen Mitteln schwer moglich ist.
Bei den bisher bekannten Tandem-Schleppern wird der Schalt-
vorgang teilweisc an jedem Schlepper getrennt durchgefiihrt,
wobet der FFahrer die Maschine stoppen und seinen Platz auf
dem hinteren Schlepper verlassen muf. Bei der englischen
Ausfithrung des Tandem-Schleppers kénnen nur die Gruppen-
schalthebel beider Getriebe, zhnlich wie die Kupplungen, auf
hydraulischem Wecge synchron betatigt werden [3]. Das An-
fahren mit diescm Schlepper geht dann etwa so vor sich, dal
man zunachst beide Motoren startet, wobei sich die Gruppen-
schalthebel in der neutralen Stellung befinden. Nun wird an
beiden Schleppern cinzeln der gewiinschte Gang eingeriickt.
Dann driickt der Fahrer das Kupplungspedal durch, riickt den
Gruppenschalthebel ein und fihrt in der sonst iiblichen Weise
ab. Will der Fahrer einen anderen Gang benutzen, so mufl er
den Tandem-Schlepper anhalten und seinen Platz auf dem
hinteren Schlepper verlassen, nm am Frontschlepper den
Gang zu wechseln. Dieser relativ komplizierte Vorgang wird
in Kanf genommen, da bei den fiir den Tandem-Schlepper vor-
geschenen schweren Arbceiten der Gang nur sclten zu wechseln
ist.

A)

Bild 3 7
Schematische Apordnung
des Zwischenstickes zur
Verbindung der beiden
Schlepperrampfe. (Erldu-
terungen wie bei Bild 2).
A Sowjetischer Tandem-
Schlepper, bestehend aus
zwei  Schleppern  vom
Typ T-28: B Tandem-
Schlepper (England), aus =t o

zwei Schleppern ,,Ford- ¢ ~d e
son Power Major** zu-
sammengestellt G4 4
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Betriebskontrollgerite

Da der Fahrer vom Sitz des hinteren Schleppers aus die Be-
triebskontrollgerdte (Oldruckmanometer, Wasser- bzw. Ol-
thermometer, gegebenenfalls Tachometer usw.) am Front-
schlepper nicht leicht beobachten kann, ist ein Teil dieser
Gerite zweckmiBig auf dem Heckschlepper unterzubringen,
um Stérungen am Frontschlepper vorzubeugen, die vom
Fahrer weder optisch noch akustisch wahrgenommen werden
konnen.

Vor- und Nachteile des Tandem-Schleppers

Der Tandem-Schlepper hat eine Reihe von Vorteilen, jedoch
sollen seine Nachteile keinesfalls iibersehen werden.

Zunichst sei hervorgehoben, daf sich in der Tandem-Anord-
nung zweier hinterachsgetriebener Schlepper die Moglichkeit
bietet, aus bewihrten Bauteilen und Baugruppen ohne nennens-
werte Entwicklungsarbeiten einen Allradschlepper zu schaffen,
dessen Motorleistung gleich der Summe der Motorleistungen
beider Einzelschlepper ist. '

Der Tandem-Schlepper ist ein Allradschlepper mit dem Ge-
triebewirkungsgrad eines Hinterachsantriebs, da keine zusitz-
lichen Triebwerksteile, wie Verteilergetriebe, Gelenkwellen
usw., notwendig sind. Selbstverstiandlich enthilt er zwei voll-
kommene Triebwerke hinterachsgetriebener Schlepper, von
denen jedoch jedes nur etwa die halbe Leistung mit dem ihm
eigenen, im Vergleich zum Allradschlepper besseren Wirkungs-
“grad iibertrigt. Wenn 7y der Getriebewirkungsgrad des ein-
zelnen Hinterachsantriebes ist, so ergibt sich die Triebnaben-
leistung Nyr am Tandem-Schlepper zu

Nep = Ner-nr = Yy Ner - it + Yo Nev+ g = Ner - 0z
nr =Ny

Es wird also beimTandem-Schlepper die gesamte Leistung mit
dem Wirkungsgrad 7y eines hinterachsgetriebenen Schleppers
iibertragen.

Bei jedem Allradschlepper, auch beim Tandem, treten gleich-
groBe Triebachsbelastungen Gz praktisch nur selten auf, so
daB infolge der unterschiedlichen Belastung an den beiden
Triebachsen stets unterschiedlicher Schlupf herrschen miiBte,
da dieser eine Funktion der Achsbelastung ist. Dies bedeutet,
daB beide Triebachsen mit unterschiedlicher Drehzahl an-
getrieben werden miissen, wenn ihre Fahrgeschwindigkeiten
gleich sein sollen. Beim konventionellen Allradschlepper laBt
sich die notwendige unterschiedliche Antriebsdrehzahl durch
ein zwischen die Achsen geschaltetes , Lingsdifferential
erreichen, das jedoch bei den meisten Ausfiihrungen fehlt.
Beim Tandem-Schlepper wire eine unterschiedliche Drehzahl
beider Motoren bzw. eine unterschiedliche Getriebeiibersetzung
notwendig. Da jedoch diese Unterschiedlichkeit der jeweiligen
Achslastverteilung entsprechen miiBte, die sich in Abhingig-
keit von der abgeforderten Zugkraft dauernd andert, mul3 auf
einen Ausgleich der Antriebsdrehzahlen verzichtet werden.
Das Fehlen des Langsdifferentials am konventionellen Allrad-
schlepper bzw. der Synchronlauf beider Motoren am Tandem
erzwingen jeweils gleich groBen Schlupfan vorderer und hinterer
Triebachse. Beim Tandem-Schlepper wird durch das Anspre-
chen der beiden Regler auf die Belastung der Triebachsen eine
geringe Unterschiedlichkeit der Antriebsdrehzahlen erreicht
und dadurch ein verschieden groBer Schlupf an beiden Achsen
ermoglicht. Unmittelbare Folge erzwungenen gleichgroBen-
Schlupfes ist, daB der konventionelle Allradschlepper unter
stindiger Verspannung der Getriebe leidet. Am Tandem-
Schlepper dagegen kann dies infolge der fehlenden kinema-
tischen Verbindung beider Achsen nicht eintreten und die
UngleichmiBigkeiten werden iiber das Kréftespiel an der Ver-
bindungsstelle beider Schlepper ausgeglichen. .

Dafiir besteht die Gefahr der Uberlastung durch zu groBe
Drehmomente in den Achsen, weil nun die gesamte Masse des
jeweiligen Schleppers auf den Triebachsen lastet, insbesondere
auf der vorderen, die zusétzlich zur gesamten Masse des Front-
schleppers ohne Vorderachse noch eine durch den hinteren
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“Schlepper hervorgerufene Sattellast zu tragen hat. Dadurch
haben die Triebrdder nicht mehr die sichere Wirkung einer
,,Rutschkupplung*, so daB in den Achsen ungewdhnlich hohe
Drehmomente auftreten kénnen. .

Durch den Wegfall des Rollwiderstands der gelenkten Vorder-
rader wird ein groBerer Teil der Leistung als Nutzleistung ab-
nehmbar. Infolge der Knicklenkung des Tandems besteht die
Moglichkeit, grofe Reifen zur Erzeugung groBerer Zugkrafte
zu verwenden. Zwar erhéht sich der Rollwiderstand der Trieb-
rdader infolge groBerer Belastung, jedoch kénnen diese wegen
ihrer gréBeren Dimensionen nicht so tief in den Boden ein-
dringen. Allerdings tritt auch eine erhebliche Bodenbean-
spruchung besonders unter der vorderen Triebachse auf.

Nachteilig wird sich die groBere Stéranfilligkeit des Tandem-
schleppers bemerkbar machen, die mindestens doppelt so gro3
ist wie bei einem einzelnen Schlepper. Jedoch kann man bei
einem groBcren Schaden an einem der beiden Schlepper das
Tandem trennen und den anderen in der Zwischenzeit wieder
als leichten Schlepper verwenden. '

Bei Arbeiten mit zapfwellengetriebenen schweren Vollernte-
maschinen wird es vorteilhaft sein, nur die vordere Triebachse
des Tandems zum Vortrieb heranzuziehen und mit dem Motor
des hinteren Schleppers iiber dessen Zapfwelle die Maschine
anzutreiben. Die hintere Triebachsé¢ kann dann vom Fahrer
jederzeit zusdtzlich eingeschaltet werden, falls dies bei kri-
tischen Stellen erforderlich ist, unter Umstinden mit einem
niederen Gang, so daB3 die hintere Triebachse nur bei starkem
Schlupf die vordere bei der Fortbewegung unterstiitzt [3].
Keinesfalls wird die Hydraulikanlage des hinteren Schleppers
den Anforderungen entsprechen, die die zur Auslastung des’
Tandem-Schleppers erforderlichen iibergroBen Anbaugerite
(vier- und fiinffurchige Pfliige) an sie stellen. Die Hydraulik
des Frontschleppers dient zur Betitigung von Lenkung und
Kupplung. Am hinteren Schlepper wird also eine stirkere
Hydraulik erforderlich sein. -

Zugfihigkeit

Infolge der guten Massenverteilung am Tandem-Schlepper sind
die besten Voraussetzungen fiir optimale Zugfahigkeit gegeben.
Ein hinterachsgetriebener Schlepper mit einer Masse von
2350 kg, die sich zu 709% (1645 kg) auf der Hinterachse und
zu 309, (705 kg) auf der Vorderachse abstiitzt, ergibt bei einem
KraftschluBbeiwert von u = 0,6, wie er im Jahresdurchschnitt
auf mittelschwerem Boden zu erwarten ist, nach Abzug eines
Fahrwiderstands von Wy = 200 kp eine gesicherte Zugkraft
von

z=6nt—Wr_ gos5xp
l z
b

(h; = 0,4 m bezeichnet die Hohe des Zugpunktes iiber der
Bodenoberfliche und / = 2,0 m den Radstand des Schleppers).

Werden zwei dieser Schlepper zu einem Tandem vereinigt, so
betragt die Gesamtmasse nach Entfernung der Vorderachsen
A~ 4000 kg, die sich bei einem Radstand von !/ = 3,3m zu
~ 409% (1600 kg) auf der hinteren und zu 609% (2400 kg) auf
der vorderen Triebachse abstiitzen. Unter den gleichen Voraus-
setzungen wie oben ergibt sich am Tandem-Schlepper bei
einem Fahrwiderstand von Wy ~ 340 kp eine gesicherte Zug-
kraft von _ .
Z =G p— Wy = 2060 kp.

Das ist etwa das 2,3fache derjenigen eines einzelnen Schleppers
bzw. das 1,15fache der Summe beider Einzelschlepper. Diese .
iiberschligige Rechnung wird durch die von BUCHELE (4]
mit dem amerikanischen und von JAKOBI [2] mit dem sowje-
tischen Tandem-Schlepper durchgefiithrten Zugversuche be-
statigt, wie die in Tabelle 1 dargestellten Ergebnisse zeigen.

Es zeigt sich, daB die rechnerisch ermittelten Ergebnisse durch
die im praktischen Einsatz gewonnenen bestatigt und teil-
weise noch iibertroffen werden.
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Feldeinsatz

Nach Angaben von JAKOBI [2] hatte der sowjetische Tandem-
Schlepper beim Stoppelumbruch (20 cm  Arbeitstiefe und
60 kp/dm? spezifischer Bodenwiderstand) mit einem {fiinf-
furchigen Pflug und beim Piliigen (27 cm Arbeitstiefe und
54 kp/dm® spezifischer Bodenwiderstand) mit einem vier-
furchigen Pflug Flichenleistungen von 0,72 bzw. 0,6 ha/h. Die
amerikanische Variante zog ebenfalls einen fiinffurchigen Pflug
mit einer Gesamtarbeitsbreite von 2m einwandfrei auf
schwerem Webster-Clairon-Boden [4 . Aus England wird
berichtet [3], daB ein auf der Basis von zwei ,,Fordson Power
Majors'‘ entwickelter Tandem-Schlepper mit einer Gesamt-
leistung von 100 PS folgende Arbeitsergebnisse erzielte:

Grubbern mit 2,75 m Arbeitsbreite bei 25 cm Arbeitstiefe:
0,8 ha/h; Pfliigen, fiinffurchig, auf 25cm Arbeitstiefe mit
Anbaupflug. 0,4 bis 0,7 ha/h; Grubbern mit leichtem Feder-
zahnkultivator bei 6,1 m Arbeitsbreite: 2,8 ha/h.

Tabelle 1. Ergebnisse von Zugkraft-Messungen mit dem sowjetischen

Tandem-Schlepper auf der Basis zweier T-28 nach JAKOBI [2] ugnd mit

dem amerikanischen Tandem auf der Basis eines Ford 8 N und eines
Ford 860 nach BUCHELE-COLLINS [4]

Schlupf Zugleistung

Zugkraft
G
Schlepper g kp o) | (PS]
T-28 1 1050 24 15,4
34 8380 18 17,0
4 590 [ 16,8
Summe I 2100 30,8
2xT-28 2 1760 34,0
4 1180 33,6
Tandem T-28 . 2400 20 | 35,1
2 2000 13 37,0
4 1300 5 36,1
Steigerung 3 .72 1 1,14 1,14
2 1,14 1,09
4 1,10 1,07
Ford 8 N 3 535 12,9
Ford 860 2 625 12,1
Summe 2 + 3 1160 25,0
Tandem 1563 28,2
Steigerung 8:7 ‘ 1,35 1,12

Fernerwird vondiesem Schlepper berichtet, da3 erauf schwerem
feuchten Lehm in Essex unter gleichen Bedingungen besser
arbeitet als ein gleich starker Kettenschlepper. Nach Angaben
von JAKOBI [2] ist auch der sowjetische ,, Tandem T-28 in
der Lage, etwa die gleichen Leistungen wie der Kettenschlepper
IDT-54 zu erbringen.

Sclbstverstindlich miissen die der Leistung des Tandem-
Schleppers entsprechenden Arbeitsgerdte vorhanden sein,
wenn dieser wirtschaftlich eingesetzt werden soll, so z. B. wird
zu dem englischen Tandem ,,Does Triple D' gleichzeitig eine
angemessenc Geratereihe angeboten, die cinen funffurchigen
Anbaupflug, cinen fiinffurchigen Anbaudrehpflug, einen
schweren Grubber, einen Federzahnkultivator sowie zwei
Scheibeneggen umfalt.

Die oben angefiihrten Arbeitsleistungen sind natiirlich nur als
Versuchswerte zu betrachten, die zwar schon beachtlich sind,
aber durchaus von einer ausgereiften I{onstruktion noch iiber-
boten werden kénnen.

Aussichten

Die sozialistische Landwirtschait besitzt wesentlich gunstigere
Voraussetznngen zum wirtschaltlichen Einsatz von Tandem-
Schleppern als die kapitalistische. Besonders unter dem
Gesichtspunkt der Anpassungsfihigkeit des Schlepperbesatzes
an die Schwere der Arbeit kann es sich nur der GroBbetrieb
mit entsprechender Anzahl von Schleppern leisten, mehrere
leichte 'Schlepper fir lingere Zeit in Taudems {festzulegen.
Hierzu missen jedoch noch genaue dkonomische Untersuchun-
gen, und zwar moglichst bald, angestellt werden,denn dieersten
Schritte zur Erprobung von Tandem-Schleppern in der DDR
sind bereits durch den Bau eines Prinzipmusters getan worden.
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Ferner ist noch zu erwihnen, daf sich beim Bau von Tandem-
Schleppern die Produktionsziffern der leichteren Schlepper auf
Kosten der schwereren bedeutend erhéhen werden. Natirlich
kann man diese Betrachtungen nicht losgeldst von den tibrigen
volkswirtschaftlichen Maf3inahmen betrachten, besonders zu
berucksichtigen istdie Forderung, da@ sich ein solcher Schlepper
in das zukiinftige Schieppersystem einfiigt, bzw. sich aus dessen
Grundtypen als Variante aufbaut.

Da die Bemiihungen, einen funktionstiichtigen und billigen
Allradschlepper zu schaffen, bisher zu keinem greifbaren Erfolg
{ithrten, ist auf jeden Fall der Versuch zu begriifien, die Mog-
lichkeit fiir die Entwicklung eines Allradschleppers auf der
Basis eines Tandems praktisch zu untersuchen.

Zusammenfassung

Der Tandem-Schlepper bietet die Moglichkeit der Schaffung
leistungsfahiger schwerer Allradschlepper auf der Basis von
Jeichten oder mittleren hinterachsgetriebenen Radschleppern
und erhéht damit die Anpassungsfahigkeit des vorhandenen
Schlepperbestands. Das Verbindungsstiick zwischen beiden
Schleppern gibt dem vorderen die Moglichkeit, sich relativ
zum Heckschlepper num die Vertikal- und um die Langsachse
zu bewegen. Um eine synchrone Bedienung samtlicher Bedien-
teile an beiden Schleppern vom Sitz des hinteren Schleppers aus
zu erzielen, sind eine Reihe von Hiliseinrichtungen notwendig.
Es genligt die synchrone Betdtigung von Anlasser, Kupplung,
Drehzahlverstellung und gegebenenfalls des Gruppenschalt-
hebels. Der Tandem-Schlepper besitzt eine Reihe nennens-
werter fahrmechanischer Vorteile gegeniiber dem konventionel-
len Allradschlepper. Rechnerisch 1aBt sich eine 2,3fach
groBere Zugkrait gegenuber dem cinzelnen Schlepper ermitteln,
was durch praktische Versuche mit vorhandenen Tandem-
Schleppern im Ausland bestatigt worden ist. Die Moglichkeiten
des dkonomischen Einsatzes von Tandem-Schleppern in der
DDR miissen noch untersucht werden, jedoch bieten sich
hierzu giinstige Voraussetzungen.
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