
Bei der Suche noch einem geeigneten Gelenkviereck, dos für 
den pnug ein fr eie sEi n s pie I e n ohne Stützrolle und 
ohne Steuerung durch den Kraftheber erlaubt, wurden seiner­
zeit folgende Forderungen aufgestellt; es sollte: 

1. Die Arbeitstiefe bei Unebenheiten gleich bleiben. 

2. Der feste Sitz auch auf schwerem Boden gesichert sein. 

3. Der Hub und damit die Bodenfreiheit am Gerät beim 
Transport ausreichen. 

4. Die lage der Kupplungspunkte und ihre Abmessungen mit 
dem der Ferguson-Geräte übereinstimmen. 

5. Der Ferguson-pnug on diesem Gelenkviereck arbeiten 
können. 

Bei der gewählten Ausführung wurden die lenker kürzer als 
die des Gelenkviereckes bei Ferguson. Damit ergab sich 
die Möglichkeit, die zwei vorderen, unteren Anlenkpunkte 
stall an die ieweils verschiedenen Hinterachsgehöuse der 
Schlepper an den genormten Schwingrahmen anzubauen, 
ohne daß die Geräte allzu weit hinter der Hinterachse laufen 
IAbb. 1, Fig . C 3). Durch Höhenverstellung der vorderen, un­
Ieren Anlenkpunkte erhält man noch einen weiteren Vorteil. 
Es läßt sich der Sohlendruck bei verschieden schwerem Boden 
regeln, so daß der feste Sitz immer erhalten bleibt, ohne daß 
die Tiefeneinstellung dabei geöndert wird . 

Dieser Entwurf ® wurde seinerzeit der Industrie zur Stellung­
nahme und Erprobung, sowie der Normengruppe unter­
breitet ®. Die gewählte Ausführung ist selbstverständlich 
nur als ein e lösung des Problems der Tiefenregelung beim 
selbsteinstellenden Gelenkviereck zu betrachten . Damit wurde 
der Beweis erbracht, daß es möglich ist, den Schwingrahmen 
als Zwischenglied auch für Geräte mit Dreipunktkupplung zu 
benutzen . Aufsallelgeräte, die keine Dreipunktkupplung 
haben, oder Anhängegeräte werden direkt an den seitlich 
festgelegten Schwingrahmen angeschlossen, wofür bei der 
Dreipunktkupplung mit dem Lenkertrapez in der horizontalen 
Ebene besondere Streben notwendig sind. 

Mit einigen Worten soll nun noch auf die Verhältnisse in der 
horizontalen Ebene eingegangen werden : Das Einhalten der 
Ar bei t s b r e i tein der Ebene, beim Kurvenfahren und am 
Hang wird beim Schwingpnug durch einen kurzen "Grindel 
lAbstand des horizontalen Pendelpunktes vom pnug) erreicht 
- der pnug folgt dabei den seitlichen Bewegungen des 
Schleppers. Beim "Dreipunkt-System" lößt sich die Arbeits­
breite durch eine Verstellung des pnuggrindels entweder 
parallel oder mi t Winkeländerung zwischen der Richtlinie 
des pnuges und der Koppel des Lenkertrapezes regeln. Auch 
andere Lösungen, zum Beispiel die Verstellung der vorderen 
Anlenkpunkte des Lenkertrapezes oder die Veränderung der 
Lenkerlängen, die zugleich eine Änderung der Kraft an der 
Anlage hervorruft, sind seinerzeit vorgeschlagen worden. 

Für die genannten Einstellungen eignet sich der Winkel-Dreh­
pnug besonders, da bei diesem sowohl der Anschlag für die 
seitliche Neigung als auch die Arbeitsbreite für ieden pnug­
teil (rechts- und linkswendend) gesondert eingestellt werden 
können. In der horizontalen Ebene ist gleichfalls die Wahl 
der Längen des lenkertrapezes und seiner Winkel wichtig, 
damit bei Abweichungen von der gewünschten lage ein Rück­
stellmoment vorhanden ist. 

Als ein Nachteil der Dreipunktkupplung gegenüber manchen 
Schnellkupplungen deutscher GerätefIrmen könnte erscheinen, 
daß der Fahrer absteigen muß, um die drei Kupplungsstellen 
zusammenzuführen. Die US-Firmen Case, John Deere und 
andere zeigen neuerdings aber auch schon Dreipunkt-Schnell­
kupplungen vom Sitz aus; in Deutschland wurden dafür be­
reits ähnliche Vorschläge gemacht, es wäre notwendig, bald 
zu brauchbaren Ausführungen zu kommen. 

Bei der zunehmenden Fertigung von Geräten für die Drei­
punktkupplung in Deutschland wird sich der Drehpnug wahr­
scheinlich immer mehr durchsetzen können, da er nicht ein 
wahlweises Heben zweier Pnughälften verlangt wie der 
Wechselpnug. Es muß allerdings gefordert werden, daß das 
Drehen der Schare in die Arbeitsstellung gleichzeitig mit dem 
Ausheben oder Einsetzen des Pfluges automatisch erfolgt. 

Abschließend läßt sich feststellen, daß durch den oben­
genannten Vorschlag die geschilderten Vor t eil e des 
Gel e n k v i e r eck e s für den pnug ausgenutzt werden 
unter völliger Einhal ·ung der Normen DIN 9672 und der vor­
gesehenen Norm du Dreipunktkupplung. Damit lassen sich 
an einem Schlepper, Qusgerustet mit dem Norm-Schwingroh­
men, sowohl Ger ä t e mit individuellen Kupplungs- und 
Anlenkeinrichtungen anbauen, als auch solche mit Dreipunkt­
kupplung, wie sie für den Export verlangt werden . Anderer­
seits wird ein Sc h I e p per, der in das Ausland geht, den 
geringen zusätzlichen Materialaufwand, der durch das len­
kerviereck zum Schwingrahmen entsteht, wohl tragen können, 
wenn hierdurch eine einheitliche Fertigung der Typen für den 
Inlandsbedarf, nämlich nur mit dem gen 0 r m te n 
Sc h w i n g rah m e n, erreicht wird . 
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Arbeitswirtschaft und Technisierung 
im Innenbetrieb 
Von Dr. Schlewskit, Kiel 

Man hat bisher die Gebäude als unveränderlich angesehen 
und von den Transportmaschinen Anpassung an diese Ge­
bäude verlangt. Das ging bei einfachen Geräten, wie zum 
Beispiel der Häckselförderung durch das Gebläse des Alles­
häckslers, noch einigermaßen. Wenn aber an eine durchgrei­
fende Mechanisierung - auch der Fütterung - gedacht 
wird, dann ist es für die Industrie ausgeschlossen, sich den 
nicht zu übersehenden Varianten der einzelnen Stallgebäude 
anzupassen. 

Der für die einzelne Transportarbeit erforderliche Weg be­
rechnet sich aus der Multiplikation der Entfernung mit der 
Häufigkeit, mit der sie zurückzulegen ist, wenn man dabei 
berücksichtigt, daß zu iedem Hin- auch ein Rückweg gehört. 
Wenn man die Entfernung mit d, die Anzahl der erforder­
lichen Wege mit n bezeichnet, ist also der für einen bestimm­
ten Transport aufzuwendende Weg 

[= 2· n· d. 
Wer Vieh füllert, bewegt sich zwar bei dem in der Fuller­
kammer liegenden Rübenvorrat immer zur gleichen Stelle, 
auf der anderen Seite ist aber die Krippe durchaus kein 
eindeutiger Endpunkt. Da bei iedem Arbeitsgang andere 
Tiere mit der Fütterung bedacht werden, haben wir es mit 
einem ständig sich verschiebenden Ziel für die einzelnen 
Wege zu tun . Ist nur ein Weg notwendig, führt er bis zum 
Ende der Krippe. Machen sich zwei erforderlich, führt der 
eine bis zur Mille, der zweite bis zum Ende. Während der 
Wert also im ersten Falle gleich der vollen Krippenlänge ist, 
beträgt der Durchschnittsweg im zweiten Falle 0,75 der Krip­
penlänge. Sind drei Wege notwendig, führt der erste auf 
ein Drillei, der zweite auf zwei Drillei, der dritte auf die 
volle Krippenlänge. Der Mittelwert beträgt hier also 0,66 der 
Krippenlänge, bei vier Gängen sind es 0,625, bei 5 Gängen 
0,66, bei 6 Gängen 0,59 usw. Der Mit tel wer t für die 
im Verlauf mancher Transportarbeiten in 
Gebäuden zwangsläufig auftretenden ver­
änderlichen Endpunkte nähert sich also nur 
bei s ehr g roß e n, i n der Pro xis kau m vor k 0 m-
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menden Häufigkeitender Mitte der Krippe 
ode r der Kot p la t t e. Er ist je nach der Häufigkeit der 
Arbeitsgänge mit einem Wert anzunehmen, der etwa zwi­
schen 0,60 und 1,00 liegt. 

Wie steht es um die Zahl n, den Wert für die Häufigkeit? 
Um beim Beispiel des Fütterns zu bleiben: Nicht die Anzahl 
der Kühe ist für die Häufigkeit der Zurücklegung der Wege 
maßgebend, sondern die Transport m eng e zwingt zum häu­
figen Hin und Her. Je größer sie ist, um so häufiger muß der 
Weg zurückgelegt werden, und zwar muß er so oft zurück­
gelegt werden, wie die Ge sam t m eng e sich durch die 
ein z ein e n Ein h e i t e n, in denen sie befördert wird, 
teilen läßt. Für die Beförderung von 300 kg Rüben sind, wenn 
man sie mit einem 25 kg fassenden Korbe transportiert, 

300 = 12 Gänge, wenn sie in einer 50 kg fassenden Karre 
25 300 
befördert werden, 50 = 6 Gänge notwendig. Allgemein 

ergibt sich also, wenn man das Gewicht der Gesamtmenge 
mit Q, das der einzelnen Transportmenge mit q bezeichnet, 

für die Zahl n = 2. 
q 

In der Praxis ist die zu befördernde Gesamtmenge bekannt 
und das Gewicht für den einzelnen Transport aus der Zeich­
nung heraus festzulegen. Befinden sich auf den Stallwegen 
Stufen, kann man keine Karre verwenden. Sind sie eng und 
scharf geknickt, kommt auch eine Futtertrage für zwei Mann 
nicht in Frage und man muß zur kleinsten Einheit, dem Korb 
und der Heugabel zu Transportzwecken greifen. Ein gerader, 
breiter Gang aber ermöglicht auf dem Futter- oder Dünger­
wagen einmalige Transportmengen von 500 kg und darüber. 

Q 
Man kann also n von vornherein durch das Verhältnis 

q 
ersetzen und erhält dann für den aufzuwendenden Weg 

Q d 
[ = 2 .- . d oder [= 2 Q 

q q 

Bringt man zum Beispiel Rüben in einem Kastenwagen her­
an, trägt sie mit Körben zum Rübenschneider und bringt die 
geschnittenen Rüben mit der Hängebahn zur Krippe, ist Q 
immer gleich, im angenommenen Fall die Fassungskraft des 
Kastenwagens. Dagegen ist q veränderlich. Als ql bezeich­
net, entspricht es ebenfalls der Fassungskraft des Kasten­
wagens, qz aber der des Korbes, während qs den Inhalt der 
Hängebahn wiedergibt. Da sich die den einzelnen Größen q 
entsprechenden Entfernungen d!, dz und d:) aus der Zeich­
nung entnehmen lassen, erweitert sich die oben angegebene 
Formel 

d 
[= 2· Q 

q 

zu [= 2 _ Q (-~! + cJ2 +~) 
ql q2 q3 

Will man mehrere zusammengehörige Arbeitsvorgänge, zum 
Beispiel eine Fütterung mit Heu, Rüben und Kraftfutter, im 
Zusammenhang betrachten, ergibt sich 

[ = [I (Heu) + [2 (Rüben) + LJ (Kraftfutter) 

als [= 2 _ (QI 3! + Q2 dz + 03 da) 
ql q2 q3 

oder, wenn es sich um verwickeltere Transportvorgänge 
handelt, 

[= 2. Ch _ (d!! +~12) + Ch. (!!.2! + dZ2 -I- dZ3) + Ch _ ~31. 
qll q!2 q21 q22 q23 q31 

Um diese Rechnungen nun nicht auch zahlenmäßig allzusehr 
anwachsen zu lassen, würde man als Menge Q im allgemei­
nen nicht die gesamte Erntemenge des Betriebes - die ja bei 
Planungen grundsätzlicher Art auch nicht immer als bekannt 
vorausgesetzt werden kann - wählen, sondern einen Wert, 
der der täglichen Fütterungsmenge je Kuh, je Pferd usw. ent­
spricht. Je nach Art der verwendeien Transportmittel kann es 
die Rechnung unter Umständen erleichtern, wenn man ein 
mehrfaches dieser Zahl in Anpassung an die Fassungsräume 
der Transportmittel wählt. Das Zurückgehen auf beliebige 

Einheitszahlen für die Transportmengen schließt allerdings 
die uneingeschränkte Addition der für die verschiedenen Ar­
beiten IFüttern, Ausdüngen) und für die verschiedenen Vieh­
gattungen aufzuwendenden Wege aus. Man müßte also bei­
spielsweise Q Stallmist auf Grund der bekannten Formel: 

(
Futtertrockenmasse ) 
... - -2 -- + Einstreutrockenmasse ·4= Frischmist 

zu den Gewichtsmengen der anderen Transportgüter in Be­
ziehung setzen, wenn man Additionen vornehmen will. Die 
für die einzelnen Tierorten anzunehmenden relativen Ge­
wichte spielen insbesondere auch bei Uberlegungen für die 
Wahl des zweckmäßigsten Platzes für die Dungstätte zwi­
schen mehreren Stallungen eine Rolle. 

Aber nicht nur die Entfernungen, die Mengen und die Höuflg­
keit, mit der die Entfernungen zurückgelegt werden, sind für 
den Vergleich von Bedeutung, sondern auch das anteilmäßige 
Verhältnis der Transportarbeiten im Jahresverlauf. Das deut­
lichste Beispiel ist der Zeitanteil, den Sommer- und Winter­
stalifütterung unter den verschiedenen, besonders klimatisch 
bedingten Verhältnissen einnehmen. Der zweckmäßigen Aus­
gestaltung der Winterfütterung wird in einer Gegend mit 
fünf Monaten Sommer und sieben Monaten Winter eine 
ganz andere Bedeutung zukommen, als in einer solche'n mit 
umgekehrtem Verhältnis. In einem Falle ist 

5[ Sommer + 7 [Winter 
[Jahresdurchschnitt , im anderen 

12 

[ Jahresdurchschnitt 
7 [Sommer + 5 [ Winter 

12 
Als endgültiger Vergleichsmaßstab für Bauplanungen können 
aber die so errechneten Zahlen nicht gelten, denn der in 
einem Gebäude zu leistende Arbeitsaufwand läßt sich nur 
zu einem Teil als Weg (Arbeitsweg im Sprachgebrauch) aus­
drücken. Schwere und für die Beurteilung wichtige Arbeits­
vorgänge, in erster Linie fast die gesamte Ver t i kai f ö r­
der u n g, werden durch das Metermaß der reinen Wege­
messung nicht erfaßt. 

Es besteht ein grundsätzlicher Unterschied zwischen der Bau­
beratung und Grundrißbeurteilung früherer Zeit, als noch 
Forke und Schubkarre die vorherrschenden Transportmittel 
waren, zu heute, wo die durch neuzeitliche Transporttechnik 
geformten Bauten nur 'noch den agrartechnischen Spezialisten 
in ihrer letzten Konsequenz verständlich sind. 

Die Forke war beweglich und konnte sich nicht nur den Ge­
bäuden anpassen, sondern auch manche bei der Planung 
begangene Sünde wieder gutmachen. Das moderne T rans­
portmittel stellt höhere Ansprüche und reagiert auf Fehler in 
der Planung sehr genau. Wenn aber erst durch gründliche 
und sorgfältige Feststellungen für bestimmte Zwecke beste 
Methoden entwickelt worden sind, wie das doch in der In­
dustrie weitgehend der Fall ist, werden gl e ich art i g e 
Mit tel und Met h 0 den für den Transport auch gl e i c h­
art i g e A n f 0 r der u n gen a n die G e b ä u desteIlen 
und somit in weitem Umfange au c h gl e ich art i g e G e­
b ä u d e f 0 r m e n und' I n ne n ein r ich tun gen zur 
Folge haben müssen. 

Damit sind wir an einer Stelle angelangt, an der das land­
wirtschaftliche Bauwesen und seine Entwicklung für den 
F a b r i k a n t end e r S tal 1- und T r ans p 0 r t ger ä t e 
e n t s c h eid end e s I nt e res s e gewinnt. Abgesehen da­
von, daß ihm daran liegen muß, sein Programm auf diejeni­
gen Teile abzustellen, die sich am zweckmäßigsten in die 
seriengefertigten Ställe und Scheunen einordnen lassen, wer­
den technisch neue Wege, insbesondere im Transportwesen, 
eingeschlagen werden können. Der "barn cleaner" ist nur 
ein Beispiel. Wesentlicher noch werden die Einwirkungen 
für die Hersteller von Futtertransportwagen und dergleichen 
sein. Wie die oben angeführten Formeln zeigen, ist das 
A und 0 der Transportverbesserung im Stalle die Verwen­
dung großräumigerer Fc5rdergeräte auf ebenen Wegen. Da­
mit wird die Verwendung der alten Schubkarre innerhalb der 
Stallgebäude sehr fraglich und die Fabrikation einer ganz 
anderen Gruppe von Transportmitteln zur Notwendigkeit. 
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