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Ist der Allradantrieb gefragt?

Amtsdirektor Ing. Roman Sieg, Wieselburg/Erlauf

Der Anteil von allradgetriebenen Traktoren
ist in Oesterreich(*) in den beiden letzten
Jahren gebietsweise um 100% und mehr
angestiegen. Diese Tatsache kommt nicht
von ungefahr. Neben der Forderung, die
noch immer steigende Motorleistung der
relativ leichter werdenden Traktoren auf
den Boden zu bringen, tréagt auch die Ener-
giesituation dazu bei, den im Tank um viel
Geld eingefiliten Treibstoff mdglichst gut
zu nutzen. Wenn man bedenkt, dass nur
rund ein Drittel der dem Motor zugefiihrten
Energie in echte Arbeit umgewandelt wird,
dann muss jedes Mittel recht sein, diese
Energie auch méglichst voll arbeiten zu las-
sen.

Abb. 1: Das sollte wohl der Vergangenheit angehoren:
Ein 88-kW-Traktor ohne zusatzlichen Vorderradan-
trieb!

Dazu kommen intensiver arbeitende Gera-
te, besonders fiir die Bodenbearbeitung,
die vor allem in kombinierter Form fir Ener-
gie- und Arbeitszeiteinsparung sorgen, die
aber oft mit einer bestimmten Mindestge-
schwindigkeit gezogen werden missen und
daher eine entsprechende Zugleistung be-
notigen. Die dafir notwendigen Anforde-

*) 1980 zé&hlte man in der Schweiz 94717 Vierradtrak-
toren, davon waren 14678 (ca. 15%) Allradtraktoren.

rungen erflillen die Hinterrader allein oft
nicht mehr.

Der Anfang des Vierradantriebes

Der Beginn der Allradaera war rein tech-
nisch gesehen nichts anderes als ein zu-
satzlicher Antrieb der Vorderrdader einiger
im Hugelland in Garten- und Griinlandbe-
trieben arbeitender Traktoren. Damit wurde
an dem bestehenden Traktorkonzept kaum
etwas geandert. Die Vorderrader wurden
auf die Ubliche Art vom Getriebeblock tber
eine meist seitlich liegende Kardanwelle
angetrieben.

Allradantrieb und Lenkung

Konstruktion und Einsatz des Allradantrie-
bes waren schon auf Grund der unter-
schiedlichen Anforderungen nicht unpro-
blematisch. So war als erster Punkt zu kla-
ren, welche Lenkungsart bei der gewtlinsch-
ten optimalen Kraftibertragung verwendet
werden soll. Dass dieses Problem Schwie-
rigkeiten bereitet hat und noch immer be-
reitet, soll nachstehend aufgezeigt werden.
Der echte Allradantrieb, mit gleich grossen
Radern und einer (normalerweise) Achs-
lastverteilung von 50 zu 50% oder noch
kopfschwerer, bringt in der Regel die beste
Zugkraftausnitzung. Die Ubliche Achs-
schenkellenkung  beeintrachtigt aber den
Lenkeinschlag. Um diesen Nachteil zu be-
heben, hat man vor allem bei den leistungs-
starken Traktoren zur Knicklenkung gegrif-
fen. Sie war bereits von Spezialtraktoren im
Weinbau her bekannt. Dort wurde die
Knicklenkung vor allem wegen der notigen
Wendigkeit (kleine Vorgewende!) einge-
setzt. Bei Grosstraktoren kommt noch der
Vorteil der relativ unproblematischen tech-
nischen L6sung, weil hier robustere und
einfachere Bauteile verwendet werden kén-
nen und daher nur mit geringen Fehlerquel-
len zu rechnen ist. Trotzdem konnte sich
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Abb. 2: Man tut alles, um die Motorleistung bei gezoge-
nen Geraten Uber die Rader auf den Boden zu bringen.

Abb.‘ 3: Der sogenannte Knickschlepper will sich bei
uns in Europa nicht so recht durchsetzen.

diese Lésung in Europa wegen der proble-
matischeren Heck-Geratefiihrung — beson-
ders im Hangbetrieb — nicht durchsetzen.
Der Volistdndigkeit halber sei noch die Vier-
radlenkung erwdhnt. Sie kam in der Land-
wirtschaft nur fir besondere Falle von Be-
deutung sein.

Alle diese Grinde haben verschiedene
Traktorhersteller veranlasst, ein Konzept
auszuarbeiten, das diese Punkte in einer
optimalen Form berlicksichtigt. So werden
fir Vorder- und Hinterachse gleich breite
Reifen gewahlt, die nach deutschen Unter-
suchungen folgende Vorteile.aufweisen:

Die vordere Bereifung ist zwecks guter
Wendigkeit kleiner als die an der Hinterach-
se. Durch die gleiche Breite wurd aber ein
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vorverdichteter Boden geschaffen, der opti-
male Bedingungen fiir das Rad-
Bodenverhaltnis des nachfolgenden Hinter-
rades schafft («Multipass-Effekt»). Die
Vorteile dieses Systems kann man beson-
ders gut auf bindigen Bdéden beobachten.
Ausserdem wird eine Achslastverteilung
von fast 1:1 erreicht. Die Bodenfreiheit hat
sich gegeniber der Hinterradausfiihrung
nicht verschlechtert. Die automatische Dif-
ferentialsperre im abschaltbaren Vorder-
achsantrieb erhdht dessen Wirksamkeit er-
heblich.

Keine Angst vor der Differentialsperre
in der Vorderachse!

Wie allgemein bekannt, befindet sich in an-
getriebenen Achsen ein Ausgleichsgetrie-
be, besser unter der Bezeichnung Differen-
tial bekannt, um Kurven uberhaupt fahren
zu konnen. So wichtig diese Einrichtung ist,
hat sie den Nachteil, dass bei schliipfigen
Bodenverhéaltnissen nur dasjenige Rad im
Eingriff bleibt, das auf der Fahrbahn mit der
geringeren Adhasion lauft. Bleibt das ge-
genliberliegende Rad ganz stehen, lauft
dieses Rad mit der doppelten Drehzahl,
dann aber ohne Kraftibertragung. Aus die-
sem Grund gibt es die vorerst gar nicht so
selbstverstandliche Differentialsperre.
Selbst als der Vorderradantrieb Tatsache
war, wurde vorerst an keine Differential-
sperre gedacht. Man hielt sie fur die ge-
lenkte Achse nicht unbedingt notwendig.
Ausserdem hatte man Angst vor der Bruch-
gefahr, falls der Traktorfahrer vor der Kur-
venfahrt die Sperre herauszunehmen ver-
gessen sollte. Dank der inzwischen ge-
machten technischen Fortschritte hat sich
die normale mechanische Differentialsperre
bei leistungsschwéacheren Traktoren und
Motorkarren durchgesetzt.

Das Problem der Bruchgefahr blieb aber bei
leistungsstarkeren Allradmaschinen (ab
ungefdahr 80 PS/59 kW) immer noch beste-
hen. Aus diesem Grund werden in den letz-
ten Jahren die sogenannten Selbstsperrdif-
ferentiale in verschiedenen Ausfiihrungen
angeboten.



Diese Einrichtungen haben im wesentli-
chen folgende Vorteile:

Die Zugkraft wird erh6ht und die Lenkféhig-
keit bleibt trotzdem erhalten. So wird be-
sonders bei ungunstigen Arbeitsbedingun-
gen eine optimale Zugkraftausnitzung er-
reicht. Der Fahrer muss nicht mehr an das
Aus- und Einschalten der Differentialsperre
denken und jegliche Bruchgefahr wird ver-
mieden.

Das derzeit am héaufigsten verwendete
Prinzip ist das Lamellen-Selbstsperrdifferen-
tial. Es wurde von einer bedeutenden deut-
schen Getriebefirma entwickelt und ist in
fur unseren Markt wichtigen Traktoren ein-
gebaut. Die Funktionsweise wird folgender-

massen dargestellt:
Im Differentialkorb liegen zwei Lamellen-

bremsen, aus hintereinander angeordneten
Stahlscheiben einander gegenlber. Letzte-
re sind zum Teil mit Molybdan beschichtet.
Besteht nun eine auch nur geringe Dreh-
momentdifferenz wegen ungleicher Fahr-
bahnverhaltnisse beim linken oder rechten
Rad, bremsen die Lamellen das eine Rad ab
und Ubertragen die Kraft auf das andere.
Grundséatzlich kénnen bei dieser Sperrart
von einem Rad 70% des gesamten Dreh-
momentes (bertragen werden. Der Rest
entfallt auf das gegenuberliegende Rad.
Der Vorteil dieser Einrichtung liegt in der
Tatsache, dass die Sperrwirkung ohne
Ubergang und damit weich einsetzt.

Ein weiteres fiir unsere Verhéltnisse inter-
essantes Selbstsperrdifferential wurde von
einer amerikanischen Firma entwickelt.

Es besteht aus einer automatisch ge-
steuerten Doppelklauenkupplung, also
ohne Korb und den diversen Kegelradern,
die fir den normalen Ausgleich und die
Sperre sorgt. Die Funktion kann folgender-
massen erklart werden: Bei Geradeaus-
fahrt sind beide Kupplungen eingerastet
und Ubertragen die Kraft auf die Vorderra-
der. Auf Grund der Konstruktion Ubertragt
das Rad, das am besten greift, bis zu 100%
des vorhandenen Drehmomentes.

Bei Kurvenfahrt Gberspringt das aussenlie-
gende Rad soviele Zahne, als fur den Rad-
geschwindigkeitsausgleich notwendig ist,
d.h. die Kraftiibertragung klinkt teilweise
aus. In dieser Zeit bleibt das innere Rad mit
dem zugefiihrten Antrieb vollkommen kraft-
schlussig.

Aussagen aus der Praxis kann enthommen
werden, dass sich beide Einrichtungen gut
bewahrt haben und daher fir leistungsstar-
ke Traktoren empfohlen werden durfen. Fir
die gleichen Traktoren kann auch eine un-
ter Last schaltbare Differentialsperre gelie-
fert werden. Sie wird allerdings vor allem
fur die Hinterachse angeboten.

Mittel- oder Seitenantrieb?

Immer wieder taucht die Frage auf, welcher
Antrieb gewahlt werden soll. Dazu wird aus
der Praxis folgendes gesagt:

Grundsatzlich ist der Mittelantrieb anzu-
streben. Die Grinde daflir sind leicht zu
verstehen: Er bringt die beste Bodenfrei-
heit, ist am besten geschutzt und ermég-
licht von den Antriebsverhéltnissen her den
besten Lenkeinschlag. Allerdings ist die
Grosse des Einschlages in erster Linie von
der Grosse der Vorderrader, der Spurweite
und der Breite des zwischen den Réadern
liegenden Motors abhangig.

Zur ndheren Erkldrung sei gesagt, dass die
Bodenfreiheit beim Mittelantrieb bis zu 10
cm mehr betragen kann. Sie hangt in erster
Linie von der jeweiligen Bereifung ab. Meist
werden verschiedene Reifendimensionen

417



angeboten. Sie dirfen aber nicht fir die
Vorderrader allein als veranderbar betrach-
tet werden, da die Ubersetzung bzw. der
Radumfang der Vorder- und Hinterrader
aufeinander abgestimmt sein muss.

Weder von der Praxis, noch von den Ma-
schinenpriufungen her, kann abgeleitet wer-
den, ob eine der Antriebsarten hdhere
Kraftverluste, andere Verschleisswerte
oder Unterschiede im Wartungsaufwand
aufweist. Hat man viele Strassenfahrten
durchzufliihren, muss allerdings mit einem
hoheren Reifenverschleiss gerechnet wer-
den. Das kann man besonders bei den Mo-
torkarren beobachten, die neben kleineren
Radern in der Regel einen langeren Rad-
stand als Traktoren haben und ausserdem
die Nutzlast tragen und nicht ziehen.

Die Anschaffungskosten

Bei Diskussionen Uber den Allradantrieb
bleibt natlrlich die Frage nach dem Preis
nicht aus. Hier kann nur allgemein ange-
deutet werden, dass bei Traktoren der ho-
heren Leistungklasse die Anschaffungsko-
sten prozentual nicht so stark ins Gewicht
fallen. Nach unseren Erhebungen liegen sie
demnach zwischen 15% und 33%. Die An-
gaben haben aber keinen Anspruch auf
Vollstandigkeit, da die Grund- und vor allem
die Rucknahmepreise von Alttraktoren den
Endpreis bestimmen und daher erheblich
voneinander abweichen kénnen.

Meist wird vergessen, dass der Riicknah-
mepreis allradgetriebener Traktoren hoéher
ist als jener der normalen Traktoren. Aus-
serdem sind letztere dank der héheren Lei-
stungsklassen und wegen des immer bes-
seren Bekanntwerdens der Allradvorteile
nur mehr schwer und mit grésseren finan-
ziellen Verlusten abzusetzen.

In diesem Zusammenhang sei darauf ver-
wiesen, dass nicht selten die Alternative
angeboten wird, mit dem fir einen Allrad-
traktor erforderlichen Mehrpreis eine ent-
sprechende leistungsstiarkere Maschine
anzuschaffen. Dies kann bei glinstigen Bo-
denverhaltnissen und ebenem Gelande tat-
sachlich stimmen. Vor allem in den kleine-
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ren bis mittleren Leistungsklassen darf hier
entsprechend argumentiert werden.

In den héheren Leistungsklassen ( ab rund
60 kW) geht die Rechnung nicht mehr auf.
Vor allem muss dann auch die Reifenfrage
bericksichtigt werden. Hohere Motorlei-
stungen verlangen grdssere Reifendimen-
sionen, die in den Pflugfurchen nicht mehr
unterzubringen sind!

Der Vollstandigkeit halber sei noch er-
wahnt, dass man ausserdem auf relativ bil-
lige Art und Weise durch die Verwendung
von Ballastgewichten den Traktor schwerer
und damit auch «zugkraftiger» machen
kann. Dies kann aber gleichermassen un-
rentabel werden. Gitterrader oder eine
Doppelbereifung bringen zwar héhere Zug-
krafte, ihr Einsatz ist aber beschrankt.

Einsparungen durch den Aliradantrieb

Um die Abweichungen zwischen Normal-
bzw. Allradtraktoren nur in einem aber
durchschnittlichen Beispiel deutlich zu ma-
chen, seien aus der Praxis stammende
Werte aufgezeigt:

Ein Traktor in der Leistungsklasse von 59
kW/80 PS, mit einem zusatzlichen Vorder-
radantrieb ausgestattet, wurde bei gleichen
Bedingungen einmal mit und dann ohne All-
radantrieb zum Pfligen eingesetzt. Die er-
mittelten Unterschiede zeigen selbst bei
diesen relativ gunstigen Bodenverhéltnis-
sen (mittelschwerer Lehmboden in unglin-
stigem Garezustand) den Vorteil des All-
radantriebes ganz deutlich.

So konnte die Fldchenleistung beim Pfli-
gen um 14% gesteigert und der Treibstoff-
verbrauch um 12% gesenkt werden. Je
schlechter aber die Bodenverhéltnisse (=Ar-
beitsbedingungen) sind, desto besser wird
der Allradantrieb seine Uberlegenheit zeigen.

Nicht alltagliche Anwendungsgebiete des
Allradantriebes

Der Allradantrieb hat sich neben den Ubli-
chen Zugarbeiten mit Geraten auch fur den
Transport am Acker und auf der Strasse
bewaéhrt. Dies gilt besonders fiir das Hugel-



Abb. 4: Fir eine vernlnftige Schneeraumung ist der
Allradantrieb unbedingt notwendig.

Abb. 5: Diese Art des Pfliigens bzw. das Fahren neben

der Furche erfordert eine sehr gute Zugkraftausri-
stung.

und Bergland sowie im Winter. Da ist der
Bauer oft gezwungen, nach einem plétzli-
chen Schneefall zumindest die ersten
Schneerdumungen selbst durchzufuhren.
Schneerdaumschild, Schneeschleuder oder
Schneefrase kdnnen nur mit einem allrad-
getriebenen Traktor verninftig eingesetzt
werden.

Der Frontlader sollte auf keinem Bauernhof
fehlen. Er ist der Alleskdnner, wenn man
ihn handzuhaben versteht. Leider muss
man allzuoft feststellen, dass der Traktor

Abb. 6: Die Universal-Transporter fir den Grinland-
Hangbetrieb sind selbstverstéandlich mit Allradantrieb
ausgerustet.

ohne Vorderradantrieb die zu transportie-
renden Lasten nicht mehr schafft. Speziell
auf rutschigem Terrain oder, wenn im nach
unten hangigen Gelande eine Ladegabel
voll Stallmist oder andere Giiter herausge-
holt werden sollen, kdnnen Schwierigkeiten
entstehen. Da wirkt der Allrad Wunder!
Ausserdem vermogen die starkeren Reifen
auch hoéhere Lasten zu tragen und bewir-
ken eine weit bessere Lenkfahigkeit. Hier
ist, wie Uberhaupt bei allen Allradtraktoren,
eine hydraulische Lenkhilfe unbedingt zu
empfehlen! Auch beim Laden von Riben
am Feld mit dem Frontlader ist nur allzuoft
die Leistung mit dem Hinterradtraktor unbe-
friedigend.

Der Wald ist selbst in ebenem Gebiet gera-
dezu ein Paradebeispiel daflir, was man mit
einem Allradantrieb zu leisten vermag. So
hat man schon vor vielen Jahren mittels ei-
nes Knickschleppers mit echtem Allradan-
trieb (4 gleichgrosse Rader) demonstriert,
was eine derartige, selbst leistungsschwa-
che, Maschine bei der Holzrickung zu lei-
sten vermag. Diese Bauform hat sich bis zu
den Forst-Gosstraktoren durchgesetzt, wie
bereits allgemein bekannt sein durfte.
Zusammenfassend darf festgestellt wer-
den, dass bei Traktoren der Allradantrieb in
fast allen Formen weiter im Vormarsch ist.
Uber seine Vorteile und seine Notwendig-
keit bei Traktoren der héheren Leistungs-
klassen dlrften heute keine Zweifel mehr
bestehen.
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