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gkraft: gestern — heute — morgen

eiten der tierischen Anspannung sind noch gar mzzfzt S0 lange her
L. Wenner, Weihenstephan

samen Anfange der
zung von Motorenergie lie-
chon weit zuriick. Doch
auchte lange, ehe die klas-
en Zugtiere, das Pferd

e Spannkuh, endlich-
bel uns auf breiter Basis
Schlepper abgeldst wur-

bewirtschaftung war seit
roblem der Energieber
=nutzung e die Arbeit
bearbeitung, der Saat, d
ihrer Aufbereitung sowie all
fur die ‘Nutztierhaltung. A e
war die mihsame Muskelenergie 4 't der Gespanntiore, se or Plord
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nliere zur Verfigung, und erst in " un 4 X -
ggrﬁ Zeit gelang es gcizeg!\&atcmnargw spamtiem i(uh Oder Mem he in den kleinen siddeutschen Betrieben
armekraftmaschinen als Basis fur Zur Wgnde vom 19, zum 20. Jah{hun%ﬂ sowie Gesmnnpchsaﬂ in Zuckerribenge-
die zunehmende Agrarproduktion zu nut-  wurden bereits fast alle Gerate aus Stahl genden. Der hohe ??erda;zestand des
Zen. Dabei hat bis heute die Gestal tung  und Eisen gefertigt, besonders die Boden- Rezahggab;etas um 1900' mit meh:: als 4
und Bereitstellung der Zugkrifte zum Zie-  bearbeitungsgerite, die einem hohen Ver- -~ Mio. 'fteran wurde allerdings va;wfeg_grié
hen von Geraten und Maschinen eine her- schieil unterliegen. Als Zugkraft fir den fﬁr das Transporigewerbe und das Milithr
ausragende Bedeutung fir Arbeitsauf- afsré@w' Atz szam:&aﬁ damals ausschiieg- bgf}ét&gt,K ,’Baide b@xorzgg@en Warmbtyt»
10, Produktivitit und Wirtschaftlichkeit ' ;:*fame wémenzd die L&ﬂmﬂ%h&ﬁ sich

' : . mehr der Kaltblutrasse zuwandte. Der

wehr als 70 Jahren
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Erste Weltkrieg verursachte einen be-
trachtlichen Riickgang des Pferdebestan-
des und damit Gbrigens auch eine erhebli-
che Verminderung der heimischen Agrar-
produktion. Erst etwa 1928 war wieder der
Vorkriegspferdebestand der
schaft erreicht. Noch 1935 wurden im
Reichsgebiet 3,4 Mio Pferde bendtigt, da-
zu jedoch noch mehrere Millionen Spann-
klihe, die in Betrieben unter finf ha das
bevorzugte und kostengiinstigste Arbeit-
stier blieben. Die Zugkuhanspannung
spielte bei uns eine auBerordentliche Roli-
le. Sie wurde von namhaften Wissen-
schaftlern als besonders rentable Anspan-
nung herausgestellt, da die Arbeit der Kuh
lediglich eine Nebennutzung darstellte.
Die DLG richtete sogar in den 30er Jahren
noch eine Abteilung zur Priifung der ,Rin-
derzugleistung® ein. Selbst 1949 wurde
ein Drittel aller Kiihe in der BR-Deutsch-
land in den kieinb&uerlichen Familienwirt-
schaften als ,Schaffkuh” eingespannt. So-
gar 1960, als bei uns 700000 Zugkihe re-
gistriert wurden, hieB es: ,Bei méBiger Be-
-anspruchung ist die Kuh als Zugkraft am
billigsten; erst ab etwa 2000 Jahresar-
beitsstunden mehrerer Kuhgespanne im
Betrieb ist ein Pferdegespann kosten-
gleich”. Diese Konkurrenz zwischen Pferd
und Kuh trat in Wirklichkeit jedoch etwa
1950 mehr und mehr in den Hintergrund,
da der Kleinschlepper zwischen 11 und 18
PS infolge vielféltiger Vorteile (billiger,

Landwirt- -

schneller, intensivere Wirtschaftsweise)
die tierische Anspannung abzuldsen be-
gann.

Der Dampfpfiug: Motorenergie
auf dem Acker

Erst einige Jahrzehnte vor der Jahrhun-
dertwende gelang es mit dem Dampfpflug,
gréBere Zugkréfte flr eine schnellere und
intensivere  Grundbodenbearbeitung in
Europa bereitzustellen. Der Dampipfiug,
weltweit erfolgreich mit dem Zwei-Maschi-
nen-System, fand in Deutschiand mit etwa
3000 Einheiten nur sehr geringe Verbrei-
tung auf groBen Feldern. Mit ihm wurde
bei uns niemals mehr als 1 Prozent der
gesamten Ackerfliche bearbeitet. Trotz-
dem ~ die wesentlich tiefere und intensi-
vere Pflugarbeit mit Dampfpfliigen, auch
Dampfpflugkuitur genannt, l&utete erst-
mals das Zeitalter der Motorenergie auf
dem Acker ein, also eine Vervielfachung
der bisher nur geringen Zugleistung der
Gespanntiere.

Der Motorpflug - eine typisch
deutsche Entwicklung

Wesentlich glnstigere Voraussetzungen
far die Ubernahme landwirtschaftiicher
Zugaufgaben brachte der Verbrennungs-
motor mit sich, in Deutschland entwickelt

von Otto und Langen sowie von Daimler,
Benz und schiiellich Diesel. Die flissigen
Brennstoffe Petroleum, Spiritus sowie
Benzin und Dieseldl lieferten die Energie-
basis. Der Motor selbst besaB ein viel ge-
ringeres Gewicht als die Dampfmaschine,
eignete sich daher gut flir Zugarbeiten auf
dem Acker. Zwischenlésungen um die
Jahrhundertwende, wie Motorlokomotiven
fur Seilpflige oder groe Motorschlepper
wie Dampfschlepper, wurden 1910 durch
den typisch deutschen Motortragpflug
sehr schnell verdrangt. Aufgrund der Er-
kenntnisse, da3 das Pfliigen die wichtigste
und langwierigste Arbeit in der Landwirt- -
schaft darstelit, und daB damals Motor-
zugmaschinen nur geringe Zugfahigkeit
aufwiesen, ein groBes Vorgewende und
zwei Mann Bedienungspersonal erforder-
ten, baute Stock erstmals die ,Spezialma-
schine“ Motortragpflug. Viele deutsche
Unternehmen folgten dieser Entwicklung,
wie Deutz, Hanomag, MAN, P&hl, so da8
schon 1913 eine DLG-Hauptprifung der
Motorpfliige stattfand. Der Motortragpfiug
brachte GroBbetrieben, die diese Technik
wirtschaftlich nutzen konnten, besonders
wiahrend und nach dem Ersten Weltkrieg
nach Abzug vieler Pferde bis in die zwan-
ziger Jahre betrachtliiche Vorteile. Der
Vielzah! bauerficher Betriebe blieb jedoch
der Ubergang zum Verbrennungsmotor
aus Kostengriinden zunichst noch ver-
sagt.

MB-trac. Weil Leistung mef3bar ist.

Optimale Zugkraftibertragung
und hochste Bodenschonung
— das sind die Forderungen, die
ein Schlepper erfilllen muf.
Diese sich scheinbar widerspre-
chenden Kriterien sind fiir den
MB-trackein Problem. Denn mit
seinen vier gleich groen und
gleich breiten Ridern, dem
Hauptgewicht auf der Vorder-
achse, seinem Zwangsantrieb
beider Achsen sowie 100%ig
wirkenden Klauendifferential-
sperren setzt er die volle Motor-
leistung in Zugkraft um. Mit mi-
nimalem Schlupf. Das bedeutet

Aufallen Feldern gut betreut. Mercedes-Benz.

hoéchste Bodenschdnung und
geringeren Kraftstoffverbrauch.

Optimale Zugkraftiibertragung durch Aliradantrieb, vier 1| |
gleich groBe Rader und ideale Gewichtsverteilung.

Mit diesem Allradkonzept ver-
fiigt der MB-trac iiber die not-
wendigen Voraussetzungen, Ih-

ren Boden zu schonen
und damit Ihre Ertrige von
morgen zu sichern.
Informieren Sie sich iiber
das breite MB-trac-
Programm von 48—110kW
(65—150 PS). Bei unseren
Vertriebspartnern oder
direktbeider Daimler-Benz
AG, Postfach 1220,
7560 Gaggenau.

AGRITECHNICA ’85
Fraonkfurt 25.—28.11.85
Halle 8, Stand 7
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nry Ford und der
n-Schiepper

; %ét}zssmamn des Ersten Weltirieges
fibrte jedoch schon zu vielfaltigen Ent-
%ﬁﬁ}gﬁn von  Motorschigppern,  und
pwar bei uns ausgehend vom Motortrag-
g!%g von der Heereszugmaschine” und
von der Dampfickomobile. Der Durch-
bruch zum Schiepperbau kam aber vom
Automobithersteller Henry Ford in den
USA: Er brachte bereiis 1806 einen lsich-
ig;z ﬁ{:hi&mm{ aus vorderem Autotell und
tigen Trigbridern der Bindemaher
1 USA auf den Markt. Hieraus eni-
der berlihmte Fordsorn-Traktor, der
n grofer Stickzahl und Serienfertt
hergestelite Schlepper in Blockbau-
mit 22 PS-4 Zylindermotor und ei-
Leistungsgewicht von niur gut 80 kg/
Sonst waren noch 100 kg/PS und
Uplich. Schon wihrend des ersten
es lisferte Ford an England 5000
*, um der U-Boot-Biockade zu
orr. Der in England hierflr verant-
e Ferguson  komplettierte  die
schiepper mit der Dreipunktauf-
hngung, um die verschiedenen Gerite
leicht anbauen zu konnen. Damit stand

~ erstmals auch groBbauerlichen Wirtschat-
 leneine Zugmaschine zur Verfigung, dis
neben dern Pfiigen die vielfaltigen weite-
f8n Arbeitsginge der Landwirtschaft bis
iﬁsnzw Ernte und auch im stationiren Be-

Mio. Stiick AK/100halF kW/100haLF  6E/AK u kW/AK
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Abb. 2: A&swimuw des zunehmenden Schieppereinsatzes in der Landwirtschaft der

Buridesrepublik Deutschiand.

trieb Gbernehmen konnte, sllerdings mit
Ausnahme der Transportarbeiten.

in Deutschliand erditt die weitere Schiep-
perentwickiung jedoch infolge der Wirt-
schaftskrise erhebliche Rickschldge, die
Technik war noch recht unvollkommen
und sehr reparasturanfiilig, so daB die
Gegner einer sich abzeichnenden Motork

sisrung auch der Bauembetriebe Uber-
hand nahmen. Daran énderte auch der
1920 gegrindele Reichsausschull fr
Technik in der Landwirtschaft (RKTL) zu-
néchst nichts. Erst ein Vergleichsversuch
1923 2zwischen den schwerfalligen und
teuyeren deutschen Schisppermaschinen
und dem leichten, billigen Fordson-

5
E
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Schiepper zeigte uns die groBen Vorteile,
die in den USA durch FlieBfertigung langst
srreicht waren. Als Folge dieses Ver-
gleichsversuches wurden umgehend 1000
Fordson-Schiepper eingefihrt, die der
deutschen Entwicklung entscheidende
Impulse verliehen. Ein 1825 durchgefhr-
ter ,Kieinschiepper-Wettbewerb®, an dem
sogar auch noch Raupenschiepper betei-
ligt waren, brachte weitere wichtige Er-
kenntnisse, flhrie zur Anlage eines
Schiepperpriffeldes in Bornim und zur
Grindung von Deula-Schulen. Der Motor-
pflugbau wurde endglitig aufgegeben,
und es enistanden um etwa 1830 einige
teils berthmte und technisch duBerst in-
teressante deutsche Ackerschlepper, wie
der 28-PS-Ackerbulidog von Lanz, zu-
nachst noch mit Verdampfungskihlung
und bald mit Wasserumlaufiihlung, der
27-PS-Dieselschiepper von  Klockner-
Humboldt-Deutz (auch bald mit 40 PS),
der 28-PS-Radschiepper von Hanomag
und andere.

Von véfiig anderer Seite kam eine inferes-
sante Entwicklung hinzu, und zwar durch
die Motor-Mahmaschinen. in Suddeutsch-
land ging man schon bald nach entspre-
chender Reife der Verbrennungsmotore
dazu Uber, den gezogenen Grasmaher zur
Entlastung der Gespanntiere mit einem
kiginen Aufbaumotor zu versehen. Daraus
wurde dann zundchst die selbstfahrende
Arbeitsmasching  Motormaher®, beispiels-
weise von Kramer. Schnell entwickeite
man dann aus diesen .Einzweckmaschi-
nen” etwa 12 PS starke Kieinschlepper mit
Seitenmahwerk, wie den  Allesschaffer”
von Kramer, das Fendt Dieselro” oder
den Kleinschiepper von Holder und Lanz
Aulendorf. Geringer Preis, wegen der
leichten Bauweise, und vielseitige Verwen-
dung waren die Vorzige dieser Konsiruk-
tionen.

Der groBle Durchbruch kam mit
dem Luftgummireifen

Anfang der 30er Jahre kam dann eine
bahnbrechende Erfindung hinzu, der Luft-
gummireifen. Er war bereits ab der Jahr-
hundertwende im  Automobilbau  einge-
fuhrt, In Versuchen im RKTL Schlepper-
priffeld erkannte man schnell, daB die ma-
ximate Zugkraft des Ackerluftreifens stwa
dem Greiferrad enlsprach, daf aber die
Zugleistung infolge geringerer Rollwider-
standsverluste und hbherer Arbeitsge-
schwindigkeitern um etwa 30 Prozent hé-
her fag. Nun konnte man die Einsalzstun-
den des Schleppers betrchtlich erhshen,
da er neben der schweren Bodenbearbei-
tung auch flr die leichten Bestell- und
Pliegearbeiten, die Fuller- und. Gelrel-
deernte, und insbesondere auch fir die
Transportarbeien zusammanmit dem luft-
gummibereiften Ackerwagen einsetzbar
wurde. Als Folge davon erkannte man
ersimais die Moglichkeit, auch in Bauern-
betrieben  Gespanntiere  durch  den
Schiepper zu ersetzen, ihn also nichi nur
zum Brechen von Arbeitsspitzen zu nut-
zen. Der groBe Durchbruch zur Motorisie-
rung war damit eingeleitet, und ab Mitte

. Als Folge davon muBte nun die Mechani-

- werdery, und man konnte €8 sich zuneh-

der 30er Jahre nahm die Zah! der Acker-
schiepper in Deutschland rapide zu.
AuBer den Guisbetrieben konnten nun
auch groBere bauerliche Belriebe Uber 20
ha zur Teil-Motorisierung Gbergehen und
Gespanntiere abgeben. Die Anzahl der
Schiepper stieg in Deutschland rasch an,
von 1933 mit 24000 Stick bis 1939 auf
86000 {in den USA bereits 1,5 Mio Stuck].
Auch wahrend des Zweiten Weltkrieges
nahm der Schiepperbestand leicht zu. Der
Holzgasschiepper. — bereits 18924 von Im-
bert entwickelt — Gberbriickte schiieBlich
in bescheidenem Umfang den Mangs! an
Dieseldl.

Als die ersten Jehre der Stagnation nach
dem letzten Weltkrieg Uberwunden waren,
setzte ein neusr Entwicklungsabschnilt
eirs. Er fihrte auch bel uns zur Hochme-
chanisierung der Landwirischall, zu einer
vollig neuen Situation der Zugkraftstruk-
tur. Ausgeldst durch den bald einsetzen-
den wirtschaftiichen Aufschwung, dem
Wirtschaftswunder,  wanderten zunebh-

.mend mehr Arbeitskrafte aus der Land-

wirtschaft ab, da sie in Gewerbe und Indu-
strig bessere Verdienstmbglichkeiten fan-
den fvon 4 Mio AK auf heute unter 1 Mio).

slerung aller Arbeitsgénge ~angestrebt
mend nicht mehr leisten, mit Plerde- oder

gar Kuhgespannen zu wirtschaften, Da je-
doch Westdeutschiand 1950 etwa 1.6 Mio

tandwirtschaftiiche Betriebe (iber 1 ha mit

durchschnittlich 8 ha LF aufwies, ging die
Entwickiung folgerichtig zum béuerlichen
Kleinschiepper von 11.bis 17.P8. Eine voli-

standige Motorisierung aller auch Kein-
baueriichen Betriebe war jedoch nur még-

lich, wenn samtliche Arbeitsginge vom

Abb - Der i}ampfpfug fand bei uns nur sehr geringe Verbreitung. Dennoch leitete
das Zeitalter der Motorenergie auf dem Acker ein.

 Alierdings liegt die mittiere Moto!

~ schwachen Typen. Nach v:’i@,’

Zugtier auf den Schiepper Ubertragen
werden konnten; ein Problem, das noch
Anfang der 50er Jahre sehr kontrovers

Aufnahme. Sct

diskutiert wurde. Jedoch volizog sich In
der nur kurzen Spanne von 1950 bis 1965
der volisténdige Umschwung vony:i‘&
spannung der Zugtiere zur Motorisierung,
indem samtliche 1.2 Mio Pferde durch je
einen Schiepper ersetzt und auch alie KU
he von Zugarbeil befreit wurden. Es war
die Zeit des Uberganges zum univer
suBerst leichten Kleinschiepper,

teils auch schon mit luftgekahitem Die
motor wie von Eicher, spater auch Ki
Guldner und anderen, zum Tragschiepl
mit  Zwischenachs-Gerateanb
Frontiader (Stihi, Hanomag, Allga
sche und andere) und zum Ger

der besonders {ir die Pflegea
Hackkulturen entwickelt und von
ren groBen Schlepperfirmen an
wurde {z. B. Lanz Alidog). Nicht
gessen sind die vielfaltigen Bemi
der Landmaschinenindustrie, $
Gespanngerate fir den Schiepp
umzuriisten. Neben den Kieins
die inzwischen wieder fast‘ ¥
schwunden sind, bendtigte die W
sche Landwirtschaft dann auch

mehr grofere Universalschieppel
wa 1960 setzte der Trend zum .
stungsstarkeren Schiepper €in.
zulassungen wurden afle finf
Mittel 10 PS zugelegt, so d
Schlepperneuanschaffungen
schnittlich bei etwa 55 kW ange

aller zugelassenen Schiepper (aud
lich etwa 1,6 Mio, dabei mittiere

peralter etwa 14 Jahre) bei nur oo
folge der noch vielen alten

mt die Bundesrepublik
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en ein. So spricht man bei uns oft von
sogenannten . Ubermechanisierung®.
4 aber versténdliich, da auch unsere
ren Betriebe zine gewisse Schiep-
indestausstatiung bendtigen.

Kreis schiiefit sich

moderne Schiepper, friher einmal le-
ugmaschine, wurde zur zentralen
bsquelle flr sdmtiiche Arbeltsginge
AuBenwirtschaft, mit seinen sémtli-
unktionen des Ziehens, Antreibens
dens zurn Universalschiepper. Da-
_die Schisppertechnik inzwischen
Berst hohen Stand erreicht, und
roslekironik  verspricht  weitere
2ur besseran Steuerung und Re-
von Arbeitsgiingen sowie fr Fah-
mationssysteme. Man kann sich je-
nchmal des Eindruckes nicht er-
n. dafl einseltig die technische Per-
y des Schleppers weiterverfoigt
ohne dafB entsprechende wirtschaftli-
schritte damit verbunden sind.
ch jedoch unsere Betriebe aus Gko-
schen Grinden mehr und mehr spe-
7 haben, bleibt die Frage, ob in Zu-
kunft unser Universalschiepper-Konzept
isheriger Form noch vertretbar ist.
eon beispielsweise Zuckerribenbaube-
iebe mit ihren spezifischen Arbeitsgan-
und den hierauf abgestimmten Spe-
raten steflen an den Schiepper vollig
ere Anforderungen als beispielsweise

Abb. 4: Nach
dem zweiten
Weltkrieg kam
der Durch-
bruch auf brei-
ter Basis. Off-
mals kleine und
guBerst leichte
Schiepper 16~
sten von 1950
bis 1965 1.2
Mitlionen
Lugpferde ah.
Autnabme.
Qehring

Grindiandbetriebe, So muB sich zwangs-
tauflg in dem Umfang, wie bisherige Al
schlepper fur Spezislaufgaben ausfallen
und auch die Entwickiung zu noch lei-
stungsféhigeren Schiepperneuanschaffun-
gen authdrt, ein Trend zu spezifisch aus-
gerichteten Schieppertypen ergeben. Die-
se missen an die jeweilig hohen Anforde-
rungen unserer mehy einseitig ausgerich-
teten landwirtschaftlichen Betriebe ange-
paft sein. Vermutiich wird sich der Kreis
wieder - schiieen, vom urspringlichen
Spezialgerdt  (Motorpfiug, Motormaher)
{ber den heutigen Universalschiepper
morgen wieder zum Spezialschiepper-
Konzept, allerdings nun unter viilig ande-
ren Bedingungen. Ob dabei in ferner Zu-

kunft die ,Zugkraft® noch sehr entschei-
dend sein wird, bleibt abzuwarten, zumal
unsere modernen Schiepper trotz héch-
ster Perfektion und Allradantrieb nur etwa
40 bis 50 Prozent Leistungsibertragung
aufweisen (Schieppermator- bis Zuglei-
stung). Je mehr es gelingt, auch fir die
Grundbodenbearbeitung mit dann hbhe-
rem Wirkungsgrad Gerdite anzutreiben,
um so eher geht das Zeitalter des Ziehens
zu Ende, und der Name ,Schiepper” ver-
liert seine Bedeutung.

Prof. Dr. H. L. Wenner
ingtitut fir Landtechnik
Viitinger StraBe 36,

8050 Freising-Weihenstephan

Weitere technische Neuheiten
%n erwb&é
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