
bei dem von den Seitenflächen so viel herausgefräst war, 
daß an den Ecken nur 5 mm breite Flächen stehenblieben. 
Man sieht, daß die ProfIlform die Größe der Zugkräfte zwar 
beeinflußt, aber nur in verhältnismäßig kleinen Grenzen, die 
vermutlich weitgehend durch die Güte der jeweiligen Bear­
beitung gegeoen sind. 
Wenn die Notwendigkeit weiterer wesentlicher Verringerung 
der Schiebekröfte besteht, bleibt noch der Obergang von 
gleitender zu rollender Reibung, wos für die Ausstattung von 
Landmaschinen wegen des bedeutend höheren Preises zu­
nächst ausscheiden dürfte. 
Wenngleich diese Versuche nur an stillstehenden Wellen vor­
genommen sind und aus den Meßwerten nicht ohne weiteres 
die absoluten Werte der Praxis abzuleiten sind, zeigen sie 

Ing. Karl Fröhlich, Stuttgart-Zuffenhausen: 

doch, daß die Schiebekräfte stark schwanken, und berechtigen 
zur grundsätzlichen Festlegung der Einflußfaktoren, die 
folgendermal~en zusammengefaßt werden sollen: 
Das innere und äußere Schiebeteil sind mit glatten tragenden 
Flächen zu versehen, müssen ein geringes Spiel haben, sollen 
nur so tief ineinanderfassen, wie für eine gute Führung und 
Obertragung des Drehmomentes erforderlich ist, und müss_en 
ständig gut geschmiert werden. 

Werden diese Gesichtspunkte von Hersteller und Benutzer 
beherzigt, dann ist die Gelenkwelle und ihre Befestigung an 
der Schlepperzapfwelle mit Klemmverbindungen oder Schnell­
kupplungen wesentlich geringer beansprucht, eine größere 
Lebensdauer wird erreicht und die Schaffung neuer Schnell­
verschlüsse erleichtert . 
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Beitrag zur Bemessung der Schlepper-Getriebe 

Betrachtet man Schlepper ausländischer Herkunft, die welt­
weite Veroreitung haben, fallen einem zunächst zwei voll­
kommen gegensätzliche Merkmale auf : 

1. Die ungewöhnliche Stärke der Hinterachswellen (etwa 
70 mm Durchmesser), 

2. die im Vergleich zu den großen Laufrädern kleinen 
Bremstrommein (250 bis 280 mm Durchmesser). 

Man fühlt sich verleitet, die Stärke der Hinterachswelle mit 
den großen Rädern in Verbindung zu bringen. Die Rech­
nung ergibt aber, daß beim Schleudern der Hinterachse gegen 
ein Hindernis, ein Straßenbord zum Beispiel, ein Verbiegen 
der Welle nicht vorkommen kann, da sie für diese Bean­
spruchung zu stark dimensioniert ist. Die Räder sind auf der 
Hinterachswelle verstellbar und die Kraftübertragung erfolgt 
über eine Paßfeder mit Klemmung. Man könnte annehmen, 
daß die Biegungsbeanspruchung bei äußerster Stellung der 
Räder (größtmögliche Spurweite) ein Grund für die un­
gewöhnlich große Dimensionierung sei. 

Das zweite auffallende Merkmal jener Schlepper sind die 
im Verhältnis zur Größe der Räder und Reifen (9,00-20 AS) 
ungewönlich kleinen Bremstrommein. Es ist außer den kleinen 
Bremstrommein auf der Hinterachse noch eine Getriebe­
bremse vorhanden. Die kleinen Bremsen on der Hinter­
achse werden als Lenkbremsen für kleine Wendekreise ver­
wendet, wobei ein Rad abgebremst wird . Unsere deutschen 
Schlepperkonstruktionen hoben fast ausschließlich schwächere 
Hinterachswellen und größere, in ihrer Wirkung auch bessere 
Bremsen .. 

Wir wollen an das Proo!em von zwei Seiten herangehen. 
Eine bekannte Firma empfiehlt in ihren Berechnungsgrund­
lagen für die Ermittlung der Dimensionen, die Rechnung so­
wohl von der Motorgetriebeseite als auch von den Antriebs­
rädern her vorzunehmen. Außerdem werden von ihr Sicher­
heitslaktoren für die Bruchsicherheit angegeben, diR sich aus 
dem Verhältnis der zulässigen Belastung (aus der Lewis­
GleichungI)) zur Umfangskraft ergeben. Es ist 

PbB 
Sb = ---p-, 

u 

wobei Sb = Bruchsicherheit 
Pb B = Bruchbelastung in kg 

Pu = Umfangskraft in kg im mittleren Teilkreis (2) 

Diese Sicherheitsfaktoren sollen betragen: 

für Lastwagen ... . im 1. Gang 0,9 bis 1,3 
für AckerschJepper . . im 1. Gang 2,5 bis 4 

In diesen Angaoen mit den Sicherheitswerten von 2,5 bis 4 
für Ackerschlepper sind bereits die höheren Boonspruchungen 
durch Stöße und Massenkräfte beachtet. Außerdem findet in 
diesen Werten die B!ockbauweise der Schleppergetriebe Be-

11 Die Lewis-Gleichung erschien in "Klingelnberg-Werksnorm KN 3014 
Ausgobe August 1949". 

rücksichtigung. Diese Bauweise bedingt, daß keine elastischen 
Zwischenglieder eingebaut sind, die eine schonende Kraft­
übertragung ergeben, wie dies bei Personen- und Lastkraft­
wagen der Fall ist. Es sollen daher kurz die besonderen 
Merkmale herausgestellt werden, die bei der Konstruktion 
von PKW- und LKW-Getrieben gegenüber den Schlepper­
getrieben zu berücksichtigen sind. 

Bei Per so n e n wa gen ergibt sich fast durchweg, daß die 
Rechnung von der Hinterachse, also von den Treibrädern 
her nicht nötig ist, da dos Motordrehmoment, multipliziert mit 
der Obersetzung des ersten Ganges und mit' der Hinterachs­
übersetzung dem Hinterochsdrehmoment annähernd gleich 
ist . Diese Tatsache ergibt sich aus der notwendigen Gewichts­
beschränkung im Personenwagenbau. Bei größeren Per­
sonenwagen mit stärkeren Motoren kommt man mit Gesamt­
über·setzungen von 1 : 4,5 bis 1 : 6 aus. Heute werden Schnell­
gänge bis zu 32 Ofo ausgeführt, während früher solche mit 
) 8 0J0 schon als hoch angesehen wurden, d. h. die Antriebs­
drehzahl des Getriebes liegt um 32 0J0 bzw. 18 0J0 höher als 
die Antriebsdrehzohl des Motors. Dos geschieht olles, da von 
der Motorseite her Leistungsreserven vorhanden sind. Man 
spricht von Schongängen, da der Motor sonst nur unnötig 
hoch drehen würde, ohne seine Leistung voll zu verorauchen. 
Anders liegen die Ding~ schon bei Las t w a gen, beson­
ders aber bei den Kleinlastwagen, bei denen das Antriebs­
drehmoment durch hohe Hinterachsübersetzung bei einer 
gewissen Geschwindigkeitsbeschränkung erhöht wird, damit 
noch ein gutes Steigvermögen verhanden ist. Wenn nun 
ein Durchschnittsfahrer entgegen der Vorschrift Dei aus­
getretener Kupplung einen solchen Wogen den Berg hin­
unterrollen läßt und denn einkuppelf, kammt plötzlich ein 
viel höheres Drehmoment von der Hinterachse her in das 
gesamte Antriebssystem als es von der Motorgetriebeseite 
her möglich ist. Bei diesem Vorgang ist das einzige Regu­
lativ die Kupplung. 

Kupplungen werden ober gewöhnlich von dem Hersteller aUs 
Gründen der einwandfreien Funktion auf ein größeres Dreh­
moment eingestellt als es der Typenbezeichnung entsprechen 
würde. Das geschieht wegen der unvermeidlichen Ab­
nutzung der Kupplungsbeläge. Bei schwächeren Kupplungs­
belägen sinkt der Anpreßdruck der Kupplungsfedern. Durch 
Schleifenlassen der Kupplung tritt eine Erwärmung der 
Kupplungsplotte ein. Dadurch kann außer dem Setzen der 
vorgespannten Kupplungsfedern durch natürliches Altern noch 

. ein Setzen, also ein Nachlassen der Federkraft, durch Er­
wärmung eintreten. Außerdem kann ' noch eine Verminderung 
des Reibwertes der Beläge durch Oldunst oder Olspritzer 
vorkommen. Diese Momente muß der" Hersteller berück­
sichtigen - er läßt sich einige Reserven. Daher ist der Ober­
tragungswert der Kupplungen meist 18 bis 20 0J0 höher als 
ang~geben . Es ist tatsächlich so, daß oeispielsweise eine 
Kupplung, für die ein Drehmoment von 1000 cm/kg an­
gegeben ist, im Neuzustand 1300 bis 1500 cm/kg überträgt. 
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Bei Kleinlastwagen kommt es aus preislichen Gründen vor, 
daß eine Kupplung, die in großen Stückzahlen herge'stellt 
wird und die für ein größeres Drehmoment ausgelegt ist, für 
kleinere Maschinen verwendet wird. 

Solche höheren Obertragungswerte neuer Kupplungen sind 
bei der Getriebedimensionierung zu berücksichtigen, da beim 
Schieben des fahrzeuges der Motor beschleunigt wird . Die 
oft großen Schwungmassen der Motoren werden schlagartig 
beschleunigt, und dab'ei erfolgt erst dann ein Rutschen der 
Kupplung, wenn ,der höhere Obertragungswert der neuen 
Kupplung überwunden ist. 

Ganz anders liegen die Dinge im Schlepperbau. Dort ist man 
aus Gründen der Verwendung verschiedenartiger Geräte 
genötigt, auch auf ger i n 9 e Geschwindigkeiten zu gehen, 
Natürlich ergibt sich dadurch in vielen Fällen ein Dreh­
momentüberschluf~, der nicht benötigt würde, der sich aber 
zwang läufig aus der Untersetzung auf niedrige Geschwindig­
keit ergibt. Es ist jedem Schlepperfahrer bekannt, daß bei 
diesen hohen Obersetzungen die Röder durchrutschen, wenn 
unvorsichtig Gas gegeben wird . Man kann bei Schleppern 
unter Last in jedem Gang wegfahren, während bei Personen­
und Lastkraftwagen zum allmählichen Beschleunigen des 
fahrzeuges die Anfahrgänge hintereinander benutzt werden 
müssen. 

Nehmen wir beispielsweise für unsere Betrachtungen als 
Kraftquelle einen Motor von 20 PS bei n = 2000 U/min" dann 
ergibt sich ein Drehmoment 

20 
Md = 71.620· 2.000 = 716 crnkg, 

Das maximale Drehmoment wird ungefähr bei ' 1200 U!min, 
liegen und 750 bis BOO cm/kg betragen. 

Für ein Schleppergetriebe wollen wir folgende Geschwindig­
keitsübersetzungen annehmen, wie sie nach Veröffentlichun­
gen des Instituts für Landmaschinenforschung, Braunschweig­
Völkenrode, VOn Prof. B ren ne r und Graf Lu c k n er in 
der "Landtechnik" angegeb3n wurden : 

I. Kriechgang .. , ... ... , .......... 2 km/h 
2, Pferdegang .... ' . , ... , . . . .. . . 3,6 km/h 

, 3.\ Pfiuggang " ................ ,. 5 km/h 
4, Drill-, Mäh- und Hackgang . ... 7,5 km/h 
5. Kleiner Transportgang .. . ... . , 10-11 km/h 
6, Großer Transportgang ........ 18-22 km/h 

Unter der Annahme, daß an der Hinterachse der für diese 
leistung verhältnismäßig kleine Reifen von 6,!JJ-20 AS mit 
einem wirksamen Halbmesser von r = 400 mm verwendet 
würden, ergäben sich bei einer Motor-drehzahl von n = 
2000U!min, folgende Gesamtübersetzungen üg aus der all-
gemeinen Formel: . 

r':Tl' n v c.= -----:30 .--. . ü
g 

in m/sec oder 

v = O,'!.: _;~ 2,009 .3,6. ü
g 

in km/h . 

Nach entsprechender Kürzung ergibt sich: 

üg = ;;0 - und damit für die einzelnen Gänge: 

1. Gang = 2 : 300 = 1 : 150 
2. Gang = 3,6: 300 = I : 83,5 
3. 'Gang = 5 : 300 = 1 60 
4. Gang = 7,5: 300 = I : 40 
5, Gang = 10 : 300 = 1 : 30 
6, Gang = 20 : 300 = I: 15, 

Da das Lager am T rieblingshals wegen der zusammen­
gesetzten Beanspruchung aus Drehung und Biegung minde­
stens 30 bis 35 mm Durchmesser haben muß, ergibt sich fast 
zwang läufig - das Tellerrad darf aus Härtegründen nicht 
zu groß werden -, daß man die Hinterachsübersetzung von 
1 : 15 im sechsten Gang aufteilen muß. Es wären ent­
sprechend den baulichen Verhältnissen zwei Obersetzungs~ 
stufen von 1 : 3 und I : 5 oder von 1 : 3,75 und 1 : 4 usw, 
möglich, 

1. Gang 750 ,ISO = 112500 cm/kg 
2, Gang 750 , 83,5 = 62500 cm/kg 
3, Gang 7SO· 60 45000 cm/kg 
4. Gang 7SO· 40 30000 cm/kg 
5. Gang 7SO, 30 22500 cm/kg 
6. Gang 750, Iß II 2SO cm/kg 

Nimmt man an, daß auf feuchter Grasnarbe mit dem Reifen 
6,!JJ-20 AS eine maximale Zugkraft von 250 kg ie Reifen auf 
den Boden übertragen werden kann, so kommt man auf das 
Hinterachsdrehmoment von 2, 250 . 40 = 20000 cm/kg bei 
einem wirksamen Radius von 400 mm. Zur Kontrolle dieses 
Wertes soll noch einmal von der Hinterachsb'elastung aus­
gegangen werden, Bei einem Gesamtgewicht des Schleppers 
von 1500 kg und 60 Ofo Hinterachsbelastung ergibt sich ein 
Hinterachsdruck von 900 kg. Bei einem Bodenreibungs­
koeffIzienten von 0,6 würde sich eine Zugkraft für beide 
Reifen von 900 · 0,6 == 540 kg ergeben oder je Reifen 270 kg, 
Dieser Wert liegt nach einw<lndfreien Versuchen zu hoch, 
und es soll - wie oben angegeben - für die weitere Rech­
nung nur mit einer Zugkraft von 250 kg je Reifen gerechnet 
wer-den. [Bei Raupenfahrzeugen muß man mit einem Boden­
reibungskoeffIZienten = 1 rechnen,1 

Es ergibt sich also von der Hinterachse her ein maximales 
Drehmoment an der Rutschgrenze von 20000 cm'/kg , lm 
ersten Gang steht aber von der Motorseite her ein Dreh­
moment von 112500 cm/kg zur Verfügung [unter Vernach­
lässigung des Wirkungsgrades der Getrieberäder). Man 
fühlt sich verleitet, nach dem Grundsatz zu handeln, eine 
optimale leistung mit einem Minimum an Materialaufwand 
zu erreichen, in unserem Fall, die Dimensionierung der' 
Hinterachswellen nach dem maximalen Drehmoment von der 
Hinterachse her vorzunehmen, Das größere Drehmoment von 
der Motorseite her würde sich nur in einem Durchrutschen 
der Hinterräder bemerkb'ar machen und keine Steigerung der 
Beanspruchung in den Hinterachswellen be-deuten. 

Ein Gang durch die Ersatzteilabteilung einer SchlepperfIrma 
und ein Blick in ihre Statistik belehrt uns eines Besseren. 
Hinterachswellen, die nach dem Hinterachsdrehmoment von 
den laufrädern her berechnet waren, sind gebrochen. Man 
mu6te verstärken und hat nach zwei Jahren nochmals ver­
stärkt, obwohl die Rechnung genügende Sicherheit ergab, _. 
Warum? 
Die Statistik sagt nichts aus, ob die Brüche im bergigen 
Gelände häufiger sind als im flachland . Die Annahme wäre 
naheliegend, daß nur die Behandlung des Schleppers aus­
sch!aggebend sei. Nachfragen beim Eigentümer des Schlep­
pers sind stets erfolglos, da der Bedienungsmann am Ver­
sagen eines Schlepperteils niemals schuldig sein will. 

Die Ursache fand sich. Bei einer Schleppervorführung wurde 
der "neue" Mann angewiesen, vor dem Wegfahren die 
Bremse zu lüften. Die Bremse wurde gelüftet, aber erst, 
nachdem die Lüfte Düfte verbreiteten, die man gewöhnlid\ 
als penetrant bezeichnet, und die man bei überhitzten Brems­
belögen beizend in den Augen empfindet, 

Trolz angezogener Bremse war der Motor imstande, im 
Pfluggang, das heißt bei 5 km/h, mit einem Md = 45000 cm/kg 
den Schlepper in Bewegung zu halten. Bei einem PKW wäre 
der Motor längst abgewürgt worden, Die übersch üssigen 
25000 cm/kg von der Motorseite her haben den Widerstand 
der angezogenen Bremse überwunden. Es ist bei der Aus­
legung der Wellen und Getrieberäder mit den 112500 cm/kg 
im ersten Gang zu rechnen, we,il neben der Zugkraft der 
Räder bei gutwirkenden Bremsen dieses v,olle Drehmoment 
auf die Hinterachswellen kommen kann, wenn vergessen 
wir<!, die Bremse zu lüften, Daher findet man so starke 
Wellen bei auslän-dischen Schleppern, denn diese müssen 
in den verschi~ensten Einsatzgebieten mit den primitivsten 
Forderungen an die Qualitöt des Bedienungspersonals 
rechnen . ' 

Welche Sicherheitsmaßnahmen gegen Brüche gibt es bei 
Zugrunde'egung dieser Tatsache, wo sind sie anzubrinqen 
und wie hilft man sich? Man macht die Bremsen kleiner, also 
unwirksamer, natürlich in Grenzen und die Hinterachsweller, 
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stärker. Die Annahme ist berechtigt, daß die ausländischen 
Schlepper trotz starker Hinterachswellen verhältriismäßig 
kleine Bremsen nur wegen möglicher Fehler des Bedienungs­
mannes haben. Diese Uberlegungen führen natürlich zwangs· 
läufig zu Getriebekonstruktionen, die ..fool proof" sein kön­
nen, ohne Getriebeteile und Wellen über das nötige Maß 
verstärken zu müssen. Jedenfalls baut man in Amerika 
serienmäßig bereits Flüssigkeitskupplungen zur Schonung der 
Getriebe- und Motorteile ein. langsam findet dieses Bau­
element auf Umwegen wieder in seine Gedankenheimat 
zurück, und es wird in einigen deutschen Schleppertypen 
bereits serienmäßig eingebaut. Damit ist für obiges Problem 
schon einiges getan. Von der Motorseite her tritt eine große 
Schonung der Triebwerksteile ein. 

Resume: 
Ing. K.Frlihlich: .. Traclor Transmissions". 

Zusammenfassung: 
1. Schleppergetriebe müssen wegen der Stoßbelastungen und 
aus Mangel an federnden Zwischengliedern, bedingt durch 
die Blockbauweise mit größeren Sicherheitsfaktoren in bezug 
auf die Bruchsicherneit ausgelegt werden. 
2. Zur Schonung der T riebwerks- und Motorteile sollen 
Flüssigkeitskupplungen verwendet werden. Amerikanische 
Firmen geben an, ·daß rund 80 % der Getriebe- und Motor­
teile dadurch geschont würden. 
3. Die Hinterachswellen müssen mit Rücksicht auf dos An­
fahren mit angezogener Bremse für das ganze, motorseitig 
zur Verfügung stehende Drehmoment bemessen werden. 
4. Die Bremsen sollen nicht so schorf wirken, das heißt es 
mlissen kleine Bremsen eingebaut werden. . 

DK 631.372.231 

Traclar power transmissions must be designed with high laclars 01 salely. particu!arly with rcsptet to the liabilily to Iracturc. This is the result 01 the heavy 
stresses to which such transmissions are subiected, as we!l as the lack 01 intermediatc sprung elements in the transmission. Fluid drives shauld be used 
to prottellhe Iransmission and motor. Americanmanulaclurers claim that approxim,alely 80'/. 01 lhe transmission and molar are saved Irom damaue 
by the application 01 such Iluid drives. 
The rear axZe must be 01 such dimensions lhat will allow 01 lhe possibility 01 starting up with all availabZe starting torque with the hand In'ake still applied. 
The alternalive is lhat the brakes musl nol be designed to act so sharply, i . e .. smaller brakes m.1Ult bc used. 

Ing. K. F rlihlich: .. M ecanisme des tracleurs". 
Consecutivement d l'absence d'elimenls sou.ples inlermediaires dans Zeur conslrucHon massive. Ie mecanisme des tracleurs doil comporler. d cause des chocs 
des lacleurs de securite plus eleves. Quanl aux risques de rupture. Pour menager !espieces du moteurelde la transmission . il laudrail employer desaccouplements 
u bain d'huite . Des maisons americaines estiment que, grdce a leur utilisat'ion, 80' /. des '[JÜ.Ces du moteur el du mecanisme peuvent. en general, ~lre eparunees. 
Les dimensions des arbres du 1)Om arriere el des tambours de Ireins doivent ~lre ca/cu!ees, - eu fgnrd a I'eventualili de dI,'marraues les Ireins serres. - en 
tenant compte du momenl maximum de rotation provenant du moleur, si non. !es Ireins ne doivenl pas agir aussi lort, ce qui siunilie qU"i! laul alors uliliser 
des Ireins moins puissants. 

Ing. Karl Frlihlich: .. En(Jranaj es para traclores": 
.LI. causa de /os clwques que por lalta de acoplarnientos eldslicos <5 de lriceiOn, ocasionada por el modo de c0'l1s1rucciOn. los enurarlQjes de los traclares han dc 
aplicarse mayores coelicientes de seuuridad al eatcular/os contra la rolura. Para la cO'IlServaciOn de los Organos de la lransmisiOn y dei propio molar deberian 
emplearse acoplamienlo6 hidrau/icos. Firmas americanas inlorman que medianie esoS acoplamientos se a/canza una convervacioll de 80'/. en cilras redorulas, 
de los organas del mecanismo motor y del molar. 
EI dimensi.onado de /os ejes traseros dcbe realizarse. cO'I1siderando al arranque CO'I1 los Irenos aplicados, para lodo el par molar que han de soportar; 
en olro caso <leben emplearse Iren(Js mas pequcnos. 

Prof. Dr.-lng. G, Segler und Dipl.-landwirt G, Peschke: 

Versuche zur Entwicklung des Häckseldruschverfahrens 
Institut für Landmaschinen der Technischen Hochschule Braunschweig 

Vom Institut für Landmaschinen der Technischen Hochschule 
Braunschweig werden seit 1950 mit Hilfe von ERP-Milleln 
Versuche zur Frage des Häckseldrusches durchgeführt. Mit 
Häckseldrusch wird hier ein völlig neuartiges Verfahren be­
zeichnet, das grundlegend von der bisherigen Technik des 
Dreschens abweicht. Während man bisher die Garben ge­
droschen und das Stroh anschließend gehäckselt hat, werden 
beim Höckseldruschverfahren die Garben zuerst gehäckselt und 
dann als Häcksel gedroschen (Abb. 1). In der Fachpresse ver­
öffentlichte Berichte über dieses Verfahren*) [1] lösten in der 

'I Der Höckseldrusch wurde praktisch zuerst von den landwirten 
lraunecker und lueg )s. Schrifflumsverzeichnisl erprobt. 

Alles Verfahren 

Landwirtschaft ein so starkes Echo aus, daß wir uns auf An­
regung des Vorsitzenden des Kuratoriums für Technik in der 
landwirtschaft, Oberlandwirtschaftsrat landwirt Wes sei -
h 0 e f t, entschlossen, den Häckseldrusch grundlegend auf 
seine Brauchbarkeit zu prüfen. Die ersten tastenden Ver­
suche wurden in unserem Institut von Dipl.-landwirt Bi r k 
durchgeführt und später auf breiterer Grundlage fortgeführt . 
Hier soll zunächst über die bisherigen Ergebnisse berichtet 
werden; ein ausführlicher Bericht über die weiteren Arbeiten 
erscheint später. 
Bei erster Betrachtung erscheint es schwer, einen offenkundi­
gen Vorteil des Häckseldruschverfahrens zu entdecken. Als 

Neues Verfahren 
tföckseldrusch 

finlegen '\ 
deroarben, 

~~ Strohhöcksel SlrOh"äc/(~e' 

Korn _ 

Oreschmaschin~ . 
+ lJebläsehäck,sler 

6ebläsehäck,sler .,. Reinigungs­
anla e mit Nachdrescnvorrichlung 

Abb. 1: Bisheriges Dreschen und Häckseln und neuartiges Häc:"'eldrusdwerfahren 
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