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DER AUFSATTELPFLUG
ALS ZWISCHENLOSUNG ZWISCHEN ANHANGE- UND ANBAUPFLUG

Von Walter Sshne

Es gibt drei Méglichkeiten, landwirtschaftliche
Maschinen oder Gerite mit dem Schlepper zu verbin-
den, ndmlich durch Anhingen, Aufsatteln oder An-
bauen!). Wihrend aber Anhénge- und Anbaugerite
hiufig gebaut werden und sich hierbei schon gewisse
Standardlésungen herausgebildet haben, wurden die
konstruktiven Méglichkeiten der Aufsattelgerite in
Deutschland kaum untersucht und angewendet.

Die Anhédngemaschine bzw. das Anhingegerit,
z.B. die Anhidngeméhmaschine, Drillmaschine und der
mehrscharige Anhingepflug, sind die vom Pferdezug
iibernommenen technischen Lé&sungen. Sie kénnen
zweiachsig oder einachsig ausgefiihrt werden. Die
zweiachsigen Anhdngemaschinen bzw. -gerite
haben vier oder mindestens drei Rider: die beiden
Hauptrider und einen Vorderwagen oder die beiden
Hauptridder und ein schwenkbares Vorder- oder Hin-
terrad. Die Ridder der Anhingegerite iibernehmen das
Gewicht und die evtl. von dem arbeitenden Gerit
hervorgerufenen Seiten- und Vertikalkrafte, wenn es
nicht, wie beim Pflug, zum Teil durch Sohle und An-
lage geschieht. Der Schlepper iibernimmt nur die
(horizontalen) Zugkrifte in Fahrtrichtung. Bendtigt
das Gerdt Drehmomente zum Antrieb beweglicher
Teile oder zum Ausheben, so wurden diese Drehmo-
mente bisher in der Regel von den Rédern abgenom-
men, die zu dieseri Zweck mit Greifernausgeriistet
werden kénnen. Der Bauaufwand fiir zweiachsige
Anhingemaschinen oder -gerite ist durch den Vorder-
wagen und die Hauptrdader, die Lenkung, das Ge-
triecbe vom Antriebsrad zu den beweglichen Teilen
und einen Sitz fiir den héufig erforderlichen beson-
deren Bedienungsmann verhéltnisméssig hoch.

Infolgedessen ist die zweiachsige Ausfithrung an-
gehingter Maschinen und Geréte, abgesehen von An-
hangepfliigen, in der Regel abgeldst durch die ein-
achsigen angehingten Landmaschinen, die im all-
gemeinen durch die Zapfwelle angetrieben werden,
z.B. Mahbinder, Mihdrescher, Kartoffelerntemaschi-
nen. Es gibt jedoch auch ein- und mehrscharige
Pfliige in dieser einachsigen Bauweise.

Die einachsige Bauweise bildet dadurch, dass
sich die Maschine mehr oder weniger am Anhénge-
punkt auf den Schiepper abstiitzt, den Ubergang zur
aufgesattelten Maschine. Als Aufsattelmaschi-
nen kann man solche Maschinen bezeichnen, bei de-
~1_)\’?1&31‘ dber den Schlepper gestiilpten Landmaschine, die den
Ubergang zur selbstfahrenden Landmaschine bildet, und von den

besonderen L&sungen beim Ger#tetrdger soll hier abgesehen
werden | 1].

nen ein erheblicher Anteil des Gewichts, z.B. 50 %,
vom Schlepper getragen wird. Man kann Aufsattelma-
schinen oder -gerdte mit einer Achse oder nur mit
einem einzelnen Rad bauen. Auch in Transportstel-
lung bleibt diese Achse oder dieses Rad auf dem
Boden. Nur der arbeitende Teil wird ausgehoben.
Die Maschine oder das Gerat wird auf der Schlepper-
hinterachse oder dicht hinter der Schlepperachse auf-
gesattelt, so dass die Hinterachse (Triebachse) des
Schleppers zwar belastet, aber die Schleppervorder
achse nicht wesentlich entlastet wird. In besonderen
Fillen ist auch eine Aufsattelung auf oder vor der
Schleppervorderachse zweckmissig. Hat das Auf-
sattelgerit zwei Rader, so brauchen am Aufsattel-
punkt mit einem Kugelgelenk oder Bolzen mit Spiel
nur Krifte iibertragen zu werden. Hat das Aufsattel-
gerdt nur ein einziges Rad, so muss mit Hilfe eines
Kreuzgelenkes noch zusitzlich ein Langsmoment
iibertragen werden, damit das Gerit nicht um seine
Langsachse kippen kann.

Die dritte Verbindungsméglichkeit ist schliess-
lich die Anbaumaschine bzw. das Anbaugerit, z.B.
Anbaupflug, Mahbalken, Anbaudrillmaschine. Ein
wesentliches Merkmal von Anbaumaschine und -gerit
ist, dass sie in Transportstellung ganz vom Schlep-
per getragen werden. Sie werden durch Kraftheber
oder mechanisch von Hand ausgehoben. In Arbeits-
stellung laufen zuweilen ein bis zwei Réder mit,
die zur Hoheneinstellung dienen und wihrend der
Arbeit einen Teil des Gewichts tragen. Beim Abbau
des Gerites bleiben wesentliche Funktionseinrich-
tungen, wie Kraftheber, Rahmenteile, Lagerungen und
Bedienhebel, am Schlepper.

Der Landmaschinenkonstrukteur hat nun die Auf-
gabe, die fiir seine Maschine giinstigste Verbindungs-
art zum Schlepper zu wihlen. Eine Gegeniiberstel-
lung der drei Verbindungsmdglichkeiten ergibt fol-
gendes Bild: '

Anhéngen — Anbauen

Anhingemaschinen und -gerdte haben den grossen
Vorzug, dass sie bequem und schnell mit dem Schlep-
per verbunden und auch wieder von ihm getrennt wer-
den konnen. Ausserdem kdnnen sie unabhingig vom
Schlepper verschoben und abgestellt werden, was bei
schweren Aufsattelgerdten schwieriger ist. Sie pas-
sen ohne besondere Vorkehrungen an jede normale
Ackerschiene. Ist es jedoch aus Gewichtsgriinden
mdglich, ein Gerdt anzubauen, so ergeben sich fol-
gende Vorteile gegeniiber dem Anhdngegerét:
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Die Einheit Schlepper —.Gerit wird kiirzer und hat
eine gréssere Wendigkeit zur Folge. Dadurch wird
das Vorgewende kleiner. Lenkgestinge und Transport-
einrichtung entfallen. So ergibt sich eine betriicht-
liche Gewichtseinsparung und damit eine Verringe-
rung des Fahrwiderstandes (Rollwiderstand + Achs-
reibung) und des Preises. Die zusitzliche Belastung
der Schleppertriebachse ist meist von Vorteil. Man
kann gewisse am Schlepper verbleibende Rahmen-
und Antriebsteile bei Schaffung einer Geritekette
mehrfach verwenden. Die Bedienung und Regelung
des Gerétes wird durch Kraftheber oder mechanische
Bedienhebel erleichtert. Ein bei Anhéngegerdten
erforderlicher Bedienungsmann eriibrigt
sich. Der ungiinstige Bodenantrieb mit Greiferridern

manchmal

und die Entfernung der Greifer fiir den Transport ent-
fallt. Bei Zapfwellenantrieb werden gegeniiber An-
h&ngemaschinen die Verbindungswellen kiirzer. Der
Anbau der Gerite erfordert jedoch eine schwierige
Normungsarbeit, die aber zum Teil bereits geleistet
worden ist.

Anbauen — Aufsatteln

Fine Begrenzung in der Anwendung der Anbauge-
rite ergibt sich aus den erforderlichen Abmessungen
und dem Gewicht der Geridte. Liegt der Schwerpunkt
eines Gerdtes infolge seiner Grésse weit hinter den
Schlepperrddern und ist das Ger#t zudem schwer, so
kann die Vorderachse des Schleppers u.U. zu stark
entlastet werden. Hier beginnt der Anwendungsbe-
reich der Aufsattelgerdte. Der Banaufwand der Auf-
sattelgeridte wird im allgemeinen hsher als der der
Anbaugerite sein.

Anh#ngen — Aufsatteln

Aufsattelgerdte erfordern #hnliche Normungsar-
beiten wie Anbaugerite. Jedoch kénnen sie folgende
Vorteile gegeniiber den Anhingegeriten haben.

Die Triebachse des Schleppers wird zusitzlich
belastet. Die Achse oder das Rad der Aufsattelma-
schine kann im Gegensatz zur einachsigen Anhinge-
maschine so weit hinter dem Schwerpunkt der Ma-
schine angebracht werden, dass Achse oder Rad dem
Arbeitsmechanismus nicht im Wege ist. Dadurch
braucht das Erntegut nicht so weit und hoch trans-
portiert werden, ehe es z.B. beim Bindem#her dem
Bindemechanismus, beim Feldhacksler der Hicksel-
einrichtung, bei der Feldladepresse der Presse zuge-
fiihrt wird. Infolgedessen kann die Maschine u.U.
niedriger und kiirzer gebaut werden. Man wird hzufig
ein Rad einsparen kdnnen, da manche Aufsattelge-
rite nur mit einera Rad ausgefiihrt werden kdnnen.
Die Rader oder das Rad der aufgesattelten Maschine
brauchen nicht fiir das gesamte Maschinengewicht,
sondern nur fiir den auf sie entfallenden Anteil aus-
gelegt werden. Gewicht und Rollwiderstand sind
meistens geringer als bei angehingten Maschinen.

Die Verbindung zwischen Schlepper und

Pflug

Auch Pfliige konnen durch Anhingen, Anbauen und
Aufsatteln mit dem Schlepper verbunden werden.
Bild I zeigt die drei Verbindungssysteme zum Schlep-
per beim Scheibenpflug. In einer friiheren Arbeit iiber
Scheibenpfliige [2] hatte sich ergeben, dass der Schei-
benpflug wegen seines fiir die Arbeit auf harten
trockenen B&den notwendig hohen Gewichtes in vie-
len Fillen als Aufsattel- statt als Anbaupflug auszu-

Bild 1. Verschiedene Verbindungssysteme beim Scheiben-

pilug.
links: beim Transport; rechts: bei der Arbeit.
Die Pfeile stellen die usseren Krifte am Pflug dar.

fithren ist. Aus diesem Grunde werden in Amerika
zahlreiche Aufsattelscheibenpfliige gebaut. Wieweit
nun auch Streichblechpfliige als Aufsattelpfliige ent-
wickelt werden kénnen, soll im folgenden untersucht
werden. Dabei sollen unter Aufsattelpfliigen nur die
Pfliige verstanden sein, bei denen auch beim Trans-
port ein erheblicher Anteil des Gewichts vom
Schlepper getragen wird. Betrachtet man den Bauauf-

2000kg

Bild 2. Achslasten eines 30 PS-Schleppers mit ausgeho-
benem Anbau- und Aufsattelpflug.
Gewicht des Schleppers G = 2000 kg (Gv = 685 kg; Gh = 1315 kg)
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wand der dreiVerbindungssysteme, so ist der Anbau-
pflug am leichtesten und billigsten. Seine Anwendung
ist aber schon etwa bei 3-furchigen Beetpfliigen bzw.
bei 2-furchigen Drehpfliigen durch die starke Ent-
lastung der begrenzt. Der
Schwerpunkt des Pfluges wandert beim Ubergang von
drei zu vier oder fiinf Scharen immer weiter nach

Schleppervorderrader

hinten, wobei sich ausserdem das Pfluggewicht er-
héht. Das Moment aus Gewicht mal Schwerpunkts-
abstand von den Schlepperhinterridern beim Uber-
gang zu mehrfurchigen Pfliigen wéchst mehr an als
das Schleppergewicht beim gleichzeitig erforderli-
chen Ubergang zum stirkeren Schlepper. Die Ent-
lastung der Schleppervorderrdder wird schliesslich
so gross, dass nicht mehr das nétige Adhédsionsge-
wicht fiir die Lenkung vorhanden ist (Bild 2). Erst
dann muss man daran denken, den Anbaupflug durch
das wird beim
drei- oder vierfurchigen Pflug und beim vier- bis
sechsfurchigen Schilpflug der Fall sein. Bild 3 zeigt

eine Gewichtsbilanz der drei Verbindungssysteme.

einen Aufsattelpflug zu ersetzen;

- —Wp
Halferung om Schieppen

Hinterrad+ Halferung =
_Gestange, Hevel ______ ~—
¢ Plugkirper -
Rahmen
Gesamigewicht: 100 % 6% 55% 0
Anhingepflug  Aufsaftelpflug Anbaupflug

Bild 3. Gewichtsvergleich der verschiedenen Pflugverbin-
dungssysteme.

Dabei ist bewusst fiir alle drei Systeme die gleiche
schwere Rahmenbauweise gewihlt, wie sie bei An-
héngepfliigen iiblichist, um den Gewichtsunterschied,
der durch das Verbindungssystem begriindet ist, her-
auszuheben. In Wirklichkeit wird man aber fiir den
Aufsattel- und Anbaupflug eine leichtere Bauweise
wahlen, so dass diese beiden Systeme gewichts-
missig noch giinstiger abschneiden. Allein durch
den Fortfall der Zugschere, der beiden Hauptrider,
ibrer Achsen und ihrer Halterung am Pflugrahmen, so-
wie der Aushebekinematik ergibt sich eine Gewichts-
ersparung von etwa 300 kg. Wahrend bei gleich schwe-
rer Bauweise der Gewichtsaufwand fiir die vier
Pflugksrper gleich bleibt, ist das Rahmengewicht
beim Aufsattelpflug um 30 kg, beim Anbaupflug um
70 kg geringer als beim Anhingepflug mit einem
Rahmengewicht von 240 kg.

Bild 4 gibt eine Ubersichtszeichnung der drei
Pflugsysteme wieder. Als Rahmenbauweise wurde
hierbei die iibliche Bauweise mit rechteckigen Stahl-
profilen gewihlt?), Der einzige Unterschied ist der,
dass die einzelnen K&rper nicht aussen am Rahmen

sitzen, sondern an einem inneren Langsprofil. Das
soll eine gleichméssigere Verteilung der Biegemo-
mente auf den Rahmen bewirken. Fiir den Anh&nge-
und Aufsattelpflug wurde ein Korperabstand von
750 mm gewahlt, wahrend beim Anbaupflug der ent-
sprechende Wert nur 600 mm ist, um den Pflug nicht
zu lang werden zu lassen und damit den Schwerpunkt
nicht zu weit nach hinten zu veriegen. Dadurch er-
klart sich das geringere Rahmengewicht des Anbau-
pfluges gegeniiber dem Aufsattelpflug in der Ge-
wichtsbilanz nach Bild 3. Fiir einen strengen Ver-
gleich wird der Anbaupflug also etwas begiinstigt.
Die Anbau- und Aufsattelpflige bringen durch ihr
geringeres Gewicht und durch den gegeniiber den
eisernen Pflugrddern kleineren Fahrwiderstandsbei-
wert der Schlepperhinterréder, die einen Teil ihres
Gewichtes tragen, nicht unbetrichtliche Zugkraftein-
sparungen. Der Fahrwiderstandsbeiwert der Schlep-
perhinterrdder betrdgt auf dem Acker 6 bis 9% der
Achslast. Damit ist der Fahrwiderstand des aufge-
sattelten Gewichtsanteils zu errechnen. Die iiblichen
Eisenrader von Anhingepfliigen haben demgegeniiber
einen Fahrwiderstand von 10-15%, sind sie mit
Greifern oder Spurkrinzen ausgeriistet, 15~20% des
Gewichts (siehe Zahlentafel 1).

Anhangepflig

Bild 4. Rahmenkonstruktion der verschiedenen Pflugver-
bindungssysteme. ‘

Eine weitere Zugkrafteinsparung ergibt sich, wenn
das Furchenrad des Aufsattelpfluges mit einem Gum-
mireifen ausgeriistet ist. Die Zugkraftersparnisse an
Fahrwiderstand betragen beim Aufsattelpflug mit
Eisenfurchenrad 55 %, mit Gummifurchenrad 67 % ge-
geniiber dem eisenbereiften Anhingepflug. Die Zug-
kraftersparnisse am G e samtwiderstand des Pfluges
betragen bei einem vierfurchigen Pflug mit einem Ge-
samtfurchenquerschnitt von 112 cm x 25 cm und
einem spezifischen Pflugwiderstand von 35 kg/dm2
etwa 12%. Bei Gummibereifung des Rades am Auf-
sattelpflug kann vor allem die Transportgeschwindig-
keit auf der Strasse erhoht werden. Sie betrdgt bei

2) Die in dem Vortrag des Verfassers auf der 11. Konstrukteur-
tagung ebenfalls er3rterte Rohrholmbauweise anstelle der {ib-
lichen Rahmenbauweise bleibt einer besonderen Abhandlung
vorbehalten.
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Zahlentafel 1.

Vergleich der Fahrwiderstinde eines aufgesattelten
Pfluges mit einem angehdngten Pflug (s. Bild 3).

ufsattelpflug [Anh#ngepflug
Gerétegewicht 521 kg 894 kg
Vertikale Bodenkraft auf die
4 Pflugkérper 268 kg 268 kg
Gesamtlast 789 kg | 1162 kg
Davon entfallen:
auf die Schlepperhinterriader 474 kg -
auf die Pflugrdder 315 kg | 1162 kg
Fahrwiderstandsbeiwerte
Schlepperhinterrader 0,08
eiserne Pflugrader 0,18*) | 0,18*%)
luftbereiftes Pflugrad 0,12
Fahrwiderstinde
Schlepperhinterréder
0,08 x 474 = 38 kg 95 kg
eisernes Pflugrad 0,18x1162
0,18 x 315 =57 kgh)| 76 kg |~ 210 K8
oder
luftbereiftes Pflugrad
0,12 x 315 = 38 kg
Pflugwiderstand fiir einen spez.
Pflugwiderstand von 35 kg/dm2
und einem Furchenquerschnitt
von 4 x 28 x 25 cm 980 kg | 980 kg
Gesamtwiderstand 1060 kg | 1190 kg

*) Rad des Aufsattelpfluges l18uft in der Furche

**) Dieser Durchschnittswert gilt fiir die 3 Pflugraider, von denen
eines mit Winkelgreifern ausgertistet ist

eisenbereiften Anhéngepfliigen 5-9 km/h, bei gummi-
bereiften Aufsattelpfliigen bis zu 20 km/h. Ferner
wird bei Gummibereifung der Bodendruck in der Fur-
che verringert.

Beim Aufsattelpflug mit nur einem einzigen Rad
bedeutet eine Gummibereifung auch keinen erheblichen
Mehrpreis, zumal man auch abgefahrene Autoreifen
verwenden kann.

In Amerika geht die Tendenz da-
hin, immer mehr Gerdte mit Gummi-
bereifung auszuriisten. So liefert
eine dortige Fabrik 80-90% ihrer
Anhingepfliige mit gummibereiften

Riadern.

Bild 5. Freiheitsgrade und Verstell.
mbglichkeiten beim Aufsattelpflug.

Die Einstellung des Aufsattelpfluges

Im folgenden sollen die zur Einstellung der Fur-
chentiefe und -breite sowie zum Einsetzen und Aus-
heben erforderlichen Verstellungen am Aufsattel-
pflug untersucht werden.

Ein Pflug hat wie jeder andere Kérper sechs Be-
wegungsméglichkeiten, némlich die Verschiebungen
in den drei Achsen x, ¥ und z und die Drehbewe-
gungen um die drei Achsen D, D und D, die z.T.

y z
als Verstellbewegungen ausgefiihrt werden miissen
(Bild 5). Auf den Aufsattelpflug bezogen sind dies

im einzelnen:

1. Die Bewegung in der Liangsrichtung (x-Richtung).
Dies ist die Fahrtrichtung des Schleppers. In die-
ser Richtung braucht der Pflug nicht verstellt zu
werden.

. Die Bewegung in der Seitenrichtung (y-Richtung).
In dieser Richtung darf am Kupplungspunkt keine
freie Bewegung, sondern nur eine Verstellbewe-
gung zur Einstellung der Furchenbreite des ersten
Ksrpers méglich sein. Dies ist besonders am Hang
wiinschenswert.

. Die Auf- und Abbewegung (in z-Richtung) zum Aus-
heben und Einsetzen des Pfluges sowie zur Ein-
stellung und Regelung der Furchentiefe.

. Die Drehbewegung um die Lingsachse (x-Achse),
Sie ist erforderlich, um die Scharschneiden paral-
lel zur Bodenoberfliche einzustellen. Das ist be-
sonders bei den ersten Furchen nétig.

. Eine Drehbewegung um die senkrecht stehende
Achse am Aufsattelpunkt (z-Achse) oder um eine
senkrecht stehende Achse am Pflugrad. Sie ist
beim Kurvenfahren erforderlich. Gegebenenfalls
ist eine Steuerung des Pflugrades erforderlich,
besonders wenn der Pflug am Hang nicht genau in
Fahrtrichtung zeigt.

. Eine Drehung um die Querachse (y-Achse) bei Bo-
denunebenheiten. Damit gekoppelt ist aber die
Auf- und Abbewegung des Pflugrades gegeniiber-
dem Pflugrahmen zur zusitzlichen Tiefenregelung
sowie zur Erleichterung des Aushebens und Ein-
setzens.
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Es sind also folgende Verstellmdglichkeiten vor-
zusehen:

I. Eine Auf- und Abwirtsbewegung des Aufsattel-

punktes.

Die Auf- und Abwirtsbewegung am Pflugrad.

III. Die Seitenverstellung des Aufsattelpunktes.

IV. Eine Drehung um die Léngsachse.

V. Gegebenenfalls eine Steuerung des Pflugrades
um die Hochachse.

IL.

Grundsitzlich muss ausserdem Einmannbedienung
vom Schleppersitz aus vorgesehen werden.

Diese Forderungen sind mit folgenden Lésungen
zu erfiillen:

Zu [ und II:

Zur Einstellung der Furchentiefe sowie zum Aus-
heben und Einsetzen des Pfluges gibt es zwei Mog-
lichkeiten. Man kann sich darauf beschrinken, nur
den Aufsattelpunkt mit dem Kraftheber zu heben und
zu senken. Bei geniigend grossem Hub laufen die
Furchen aus. Um die Furchentiefe zus&tzlich zu re-
geln und um beim Strassentransport geniigend Boden-
freiheit zu haben, muss man aber den Rahmen gegen-
iiber dem Pflugrad mit Hilfe einer von Hand betrie-
benen Spindel oder durch Hebelgetriebe vom Schlep-
persitz aus anheben. Die zweite Mglichkeit besteht
darin, sowohl den Aufsattelpunkt mit Hilfe des Kraft-
hebers zu heben und zu senken, als auch den Rahmen
am Pflugrad mit Hilfe eines besonderen Arbeitszylin-
ders hydraulisch zu heben und zu senken. Der letzte
Vorgang kann aber auch durch ein mechanisches Ge-
triebe mit Hebeln und Stosstangen erfolgen, die
von der Kraftheberbewegung vorn betitigt werden.

325m:
— g frafthebertelititung

Bahn des Kupplungspunkles

Damit ergibt sich fiir den Kraftheber die Forderung,

1. den Aufsattelpunkt zur Furchentiefenverstellung
und zum Ausheben zu heben und zu senken. Das
Senken kann evtl. auch durch das Eigengewicht
des Pfluges erfolgen.

2. gegebenenfalls einen zweiten Arbeitszylinder am
Pflug zu betitigen, der den Rahmen gegeniiber dem
Pflugrad anhebt.

In Bild 6 wird nun der Aushebevorgang niher un-
tersucht. Bild 6a zeigt den Aushebeweg des ersten
und zweiten Kérpers eines zweifurchigen Pfluges,
wenn der Kraftheber den Aufsattelpunkt am Furchen-
ende auf einem Wege von 3,25 m um 50 cm anhebt.
Dabei wird der zweite Pflugksrper auf einem Wege
von 2,20 m aus 90 % der Furchentiefe ausgehoben,
wobei er etwa 10 cm hinter dem ersten Pflugkérper
den Boden verldsst. Die Bodenfreiheit des zweiten
Kérpers betrigt im ausgehobenen Zustand 21 cm.
Der Aushebeweg erscheint geniigend kurz. Fiir den
Strassentransport muss jedoch das Pflugrad gegen-
iiber dem Rahmen von Hand verstellt werden kénnen.
Bild 6b zeigt den Aushebeweg des ersten und vierten
Kérpers eines vierfurchigen Aufsattelpfluges. In
diesem Falle wird der vierte Kérper auf einem Wege
von 3,0 m aus 90% der Furchentiefe ausgehoben, wo-
bei er 0,5 m hinter dem ersten Pflugkérper den Bo-
den verldsst. Hier wird man evtl. einen zweiten hy-
draulischen Arbeitszylinder am Pflug vorsehen, wie
es bei 6¢c und d geschehen ist. In Bild 6¢ ist der
Aushebeweg eines Pfluges dargestellt, der gleich-
zeitig vorn und hinten hydraulisch angehoben wird;
dabei laufen der erste und vierte Pflugkdrper mit
ca. 1,45 m Abstand aus. Da der Schlepper aber bei

TN

RS ST

J25m

Betshqung der Huberriohtung am Plugrad v

Bild 6. Aushebebewegung an Aufsattelpfliigen.

a an einem zweifurchigen Pflug ohne Verstellung des Pflugrades,
b an einem vierfurchigen Pflug ohne Verstellung des Pflugrades,

c an einem vierfurchigen Pflug mit gleichzeitigem Anheben des Rahmens am Kupplungspunkt und am Pflugrad,
d an einem vierfurchigen Pflug mit einer um 2s verz§gerten Aushebung des Rahmens am Pflugrad gegenfiber dem Kupplungspunkt
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der folgenden Fahrt in der vierten Furche der vorher-
gehenden Fahrt fiht, also schon 1,45 m frither aus-
lanft, und der Kupplungspunkt entsprechend ange-
hoben wird, wird die erste Furche der neuen Fahrt
auf einer Linge von etwa 2 m nur mit halber Fur-
chentiefe gepfliigt. Giinstiger wird der Vorgang, wenn
der Arbeitszylinder am Pflug erst 2 s spiter betitigt
wird als der Kraftheber am Schlepper Bild 6d. Nach
Bild 6c und d hat man vor allem geniigend Boden-
freibeit.

Zu III:

Eine Seitenverstellung des Aufsattelpunktes zur
Einstellung der Furchenbreite des ersten Kérpers
kann mit Hilfe einer Schere geschehen, die durch
eine Spindel betitigt wird.

Zu IV:

Eine Drehung des Pfluges um seine Liéngsachse
(x~Achse) kann in der Weise vorgenommen werden,
dass die Aufsattelachse exzentrisch gelagert und
mit Hilfe einer Spindel gedreht wird oder aber, dass
eine Verbindungsstange zwischen Kraftheberarm und
unteren Lenkern am Schlepper durch eine Spindel
verstellt wird.

ZuV:

Weiterhin ist die Frage zu untersuchen, wie der
Aufsattelpflug beim Kurvenfahren der Schlepperspur
folgt. Je nach der konstruktiven Verbindung zwischen

Bild 7. Kurvenbahnen bei einem Anhiingepflug und bei Aufsattelpfliigen mit
verschiedenem Lenksystem beim Umfahren einer Feldecke.

a

b Aufsattelpflug mit um die Hochachse starrer Kupplung am Schlepper, aber frei
schwenkbarem Rad,

c Aufsattelpflug mit um die Hochachse beweglicher Kupplung, aber starrer Halte-

terung des Rades,

Aufsattelpflug mit um die Hochachse schwenkbarer Kupplung am Schlepper und

zwangl#ufiger Flhrung des Rades.

Schlepper und Pflug ergeben sich dabei vier Lésun-
gen (Bild 7).

1. Eine um die Hochachse starre Verbindung am
Schlepper und ein schwenkbares, nachlaufendes

Pflugrad (Bild 7b).

2. Man kann statt dessen das Pflugrad zwangsliafig
durch die Achsschenkellenkung des Schleppervor-
derrades steuern. Diese Lésung wurde bei einem
amerikanischen Aufsattelscheibenpflug gewihlt[2].
Dabei ist es méglich, beim Wenden zuriickzustos-
sen, wodurch man mit kleinerem Vorgewende aus-
kommt.

3. Eine freie Drehung um die Hochachse am Aufsattel-
punkt mit einem in einer Schleppkurve nachlaufen-

den Pflug (Bild 7 c).

4. Eine Drehung um die Hochachse am Aufsattel-
punkt, wobei aber das Pflugrad vom Schlepper
zwangslédufig gesteuert wird (Bild 7d).

Es wird angestrebt, dass der Pflug mdglichst in der
Spur der Schlepperrader lduft, damit sich keine sich
vergrossernden Halbmonde unbearbeiteten Landes in
den Furchenecken beim Rundumpfliigen bilden. Zum Ver-
gleich ist schliesslich in Bild 7a gezeigt, wie der
normale Anhingepflug um eine Feldecke fahrt. Die
Pflughauptréder scheren im Nachlauf etwas nach
innen, der Drehpunkt des hinteren Rides etwas nach
aussen aus. Beim Aufsattelpflug mit den Verbindun-
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gen nach Bild 7b schert der Drehpunkt des Pflug-
rades stark nach aussen aus, wihrend bei der Ver-
bindung nach Bild 7c das hintere Furchenrad in einer
Schleppkurve nach innen nachlauft. Die giinstigste
Lssung ist die Verbindung nach Bild 7d mit zwangs-
weiser Steuerung des Pflugrades durch einen Fest-
punkt am Schlepper. Der konstruktive Aufwand ist
allerdings bei der Lésung nach Bild 7b am geringsten.

Zusammenfassung

In dem Bestreben, den Aufwand fiir Schlepperge-
riate zu verringern, die Bedienung zu erleichtern und
Gewicht und Fahrwiderstand einzusparen, wurde in
den vergangenen Jahren der ein- und zweifurchige
Anh#éngepflug in zunehmendem Masse durch den An-
baupflug ersetzt. Der Anbaupflug ist erheblich leich-
ter und billiger als der Anhéngepflug. Jedoch wird
dieser Vorzug zum Teil dadurch aufgehoben, dass
der Schlepper mit einem Kraftheber oder anderen
Zusatzeinrichtungen ausgeriistet werden muss, die
aber wiederum auch fiir andere Anbaugerite verwen-
det werden kdnnen. Es verlagert sich also ein Teil
des Gesamtaufwandes vom Gerdt zum Schlepper.

Bei dreifurchigen Pfliigen ist aber ein Anbauen
schon stark erschwert und bei vierfurchigen Pfltigen
kaum noch méglich. Man blieb also bei diesen Pfli-
gen bisher bei der iiblichen Bauweise der Anhénge-
pfliige . Hier kann der Aufsattelpflug eine Liicke fil-
len. Gegeniiber dem Anh#ngepflug hat er den Vor-
teil einer erheblichen Gewichtsverringerung und ent-
sprechenden Preisminderung, einer Verringerung des
Fahrwiderstandes, einer kiirzeren Bauweise der Ein-
heit Schlepper und Gerét und einer zusitzlichen Be-
lastung der Triebachse des Schleppers. Als Nachteil
gegeniiber dem Anh#ngepflug ergibt sich eine etwas
umst#ndlichere Kupplung und die Notwendigkeit, die
Kupplungspunkte von Schlepper und Pflug aufein-
ander abzustimmen. Der gleiche Nachteil hat aber
nicht das Vordringen des Anbaupfluges gegeniiber
dem Anhingepflug verhindert. Weiterhin kommt ein
drei- oder vierfurchiger Aufsattelpflug im allgemei-

nen erst bei Schleppern iiber 30 PS infrage. Solche
schweren Schlepper oder Raupen hatten bisher zum
grossten Teil keinen Kraftheber. Es diirfte aber nicht
schwierig sein, diese Schlepper mit Krafthebern aus-
zuriisten, zumal wenn eine Hydraulik fiir den Lader
schon vorhanden ist.
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Bild 8. Vierfurchiger Aufsattelpflug der Bayerischen Pflug-
fabrik, Landsberg/Lech.

Bis zur 11. Konstrukteurtagung im Februar 1953, bei der dieser

Vortrag gehalten wurde, waren in Deutschland keine Streichblech-

pfliige als Aufsattelpfliige gebaut. Auf der DLG-Ausstellung Juni

1953 wurde erstmalig ein vierfurchiger Aufsattel-Streichblechpflug

der Fa. Bayerische Pflugfabrik, Landsberg/Lech, in Verbindung
mit einem MAN-Schlepper ausgestellt.
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