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Verbindungselemente am Schlepper fiir Geriite hinter der Triebachse

Von Dipl.-Ing. H. Skalweit, Institut fur Schlepperforschung, Braunschweig-Volkenrode.

Das Interesse fur eine zweckmdfige und einheitliche Verbin-
dung von Schleppern und Arbeitsgeraten ist in der Land-
wirtschaft derart brennend, daf3 es notwendig erscheint, dieses
Problem von verschiedenen Seiten zu beleuchten und damit
auch den Konstrukteuren die wichtigsten vorhandenen Losun-
gen einmal im Zusammenhang aufzuzeigen.

Im Heft 2/1952 der ,Landtechnischen Forschung” behandelt
Zddler @ eine Form der bekannten Verbindungen aus-
fohrlich in seinem Aufsatz ,Das Schwingrahmensystem am
Ackerschlepper und seine Forderungen an das Hubwerk”.
Ausgehend vom Normblatt 9672 kommt er zu beachtens-
werten Feststellungen Uber dessen Brauchbarkeit und die
Forderungen an dasHubwerk bei Verwendung der eingelenki-
gen Kupplung eines Schwingpfluges. Die Moglichkeiten des
Gelenkvierecks mit einer Kupplung des Gerates in drei Punk-
ten (von Zddler ,Dreipunktsystem” genannt) sind ober nicht
erschopfend und zum Teil mit Voraussetzungen behandelt,
die nicht zu entsprechenden SchlUssen fGhrten. Eine systema-
tische Betrachtung soll deshalb im Folgenden einige notwen-
dige Ergdnzungen bringen.

Der Landwirt muB von den Anbaugeréten erwarten, daf) sie
bequem und schnell austauschbar angeschlossen werden
koénnen, daf sie sich vom Schlepper aus gut beobachten und
bedienen lassen und schlieBlich, daf sie eine einwandfreie
Arbeit leisten.

Kupplungsarten

Die einfachste Kupplung om Schlepper ist dos Anhdn-
gen der Gerdte an die Ackerschiene (oder des Acker-
wagens an sein Kupplungsmaul}. Trotz langjahriger Nor-
mungsbestrebungen, die dorauf hinzielten, die Bedienungs-
hebe! verschiedener Fabrikate immer in erreichbare Nahe
des Fahrers zu bekommen, ist eine Vereinheitlichung wegen
der verschiedenen Radgornituren und aus anderen Grinden
nach nicht zustande gekommen. Die Abbildung 1, Fig. Al
bis A 3, zeigt schematisch diese Kupplungsart. Auf den

Normvorschlag 9670 sei verwiesen; die Abweichungen von
den dort angegebenen Mafden bei bekannten Ausfihrungen
sind zum Teil erheblich @), sie lassen sich in der Praxis im
allgemeinen jedoch ausgleichen, da keine weiteren Verbin-
dungsteile zum Schlepper vorhanden sind.

Bei fortschreitender Mechanisierung, auch in den mittleren
und kleineren Betrieben mit entsprechend kleineren Schlagen,
ist man immer mehr ouf die Verwendung von Anbau-
gerdten angewiesen, deren Vorteile fir diese Verhalt-
nisse bekonnt sind, zum Beispiel beim Wenden, beim Trans-
port zu weit auseinander liegenden Sticken sowie bei der
Herstellung, wobei sich geringere Kosten durch einheitliche
Hubwerke, Kupplungen und den Wegfall von Fahrgestellen
bei entsprechend grofien Serien ergeben werden.

Einige Gerdatefirmen waren bestrebt, die Verbindungsele-
mente ihrer Anbaugerdte zum Schlepper an der oben ge-
nannten Ackerschiene bzw. am Kupplungsmaul anzubrin-
gen {Abb. 1, Fig. A 3), sind jedoch im allgemeinen an den
Differenzen der Lage und der Dimensionen gescheitert. Zu-
meist haben solche Systeme deshalb keine weitere Verbrei-
tung gefunden.

Die Bemuhungen einiger Schlepperfirmen, in Zusammen-
arbeit mit einer oder mehreren Geratefirmen eine vollstan-
dige Geratereihe zu schaffen, haben wohl zu einer groferen
Verwendungsmoglichkeit eines einzelnen Schleppers gefihrt,
jedoch erlaubten auch diese Verbindungen keinen Austausch
zwischen den Geraten verschiedener Firmen an verschiedenen
Schleppern.

Andererseits versuchten die Geratefirmen, ihre Geratereihen
durch Verbindungselemente wie Tragbdcke oder andere Zwi-
schenglieder fir verschiedene Schlepper brauchbar zu ma-
chen {Abb. 1, Fig. B1 bis B3). Durch dauernde Anderun-
gen an den Schleppern und die grofie Anzahl von Typen
kénnen jedoch diese BemUhungen sehr kostspielig werden
(Lagerhaltung).

C1

c2 c3

Abb. 1: Vorhandene Ldsungen zur Vereinheitlichung der Verbindung von Schlepper und Gerat
Fig. A1 bis A 3: Anhangschiene und Adkerwagenkupplungsmaul fiir Anhangepflug (A 2) und Anbaupflug (A 3)

Fig. B1 bis B 3: Verschiedene Zwischenglieder, z., B.

starrer Tragbock (B 2) und Gelenkviereck (B 3)

Fig. C1 bis C3: Der genormte Schwingrahmen mit Schwingpflug (C 2), mit Gelenkviereckspflug (C 3)
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Es war deshalb notwendig, eine Festlegung zu treffen,
on die sich die meisten Schlepperfirmen holten kénnen und
wollen, um den Geratefirmen Bauteile fir den Anbau zu
bieten, die in ihrer Lage zum Schlepper und zum Erdboden
bei den verschiedenen Typen und Reifengornituren immer
gleich gehalten werden und dieselben Dimensionen hoben.

An den jetzt zur Norm erklarten Schwingrohmen mit Loch-
schiene und Taschen (Abb. 1, Fig. C 1 bis C 3) kénnen viele
der individuell ousgebildeten Kupplungen und Anlenksysteme
angebracht werden. Es besteht auch die Méglichkeit, von
hier ous die Arbeitstiefe mit einer Spindel oder dem Kraft-
heber zu beeinflussen und mit einem motorischen oder Hand-
kraftheber die Gerate auszuheben und einzusetzen. Man
erhalt also eine Einrichtung, die das Heck der verschiedenen
Schlepper in den Anbaupunkten vereinheitlicht. Welche
Kupplungen oder Anlenkungen die Geratefirmen hier an-
bauen wollen, steht in ihrem Belieben.

Daneben lauft eine im Ausland verbreitete Verbindung zwi-
schen Schlepper und Arbeitsgerat, namlich das in der Verti-
kalen bewegliche Gelenkviereck als Zwischenglied,
an dessen sogenannte Koppel {Abb. 1 zwischen den Punk-
ten 1 und 2 in Fig. B 3) die Gerate starr in drei Punkten
gekuppelt werden. Ein Lenkertrapez in der Horizontalebene
IaBt im allgemeinen ein seitliches Pendeln zu.

Der systematische Unterschied der beiden AusfGhrungen be-
steht darin, daf der Schwingrohmen ein Zwischenglied zwi-
schen der unregelmaBigen Form des Schleppers und dem
Gerat ist, zu dem die Kupplungen und die Anlenkungsart
nach den Erfordernissen des Gerats gewdahlt werden kénnen,
wahrend das Gelenkviereck bereits eine Anlenkung zur Fih-
rung des Gerates darstellt, an dessen Ende sich die fest-
gelegten Kupplungspunkte befinden.

Das ,Dreipunktsystem” ist, als Verbindung gesehen, nur eine
von verschiedenen Mdglichkeiten von Zwischengliedern,
zwingt jedoch die Gerdtefirmen, sich aufer an die Lage und
Dimensionen der Kupplungspunkte auch an die vorgesehene
Arbeitsweise des von der Schlepperfirma gewdhlten Gelenk-
viereckes zu halten.

Zum Teil haben die deutschen Schlepperfirmen nicht nur die
Abmessungen der drei Kupplungspunkte selbst, sondern auch
die Lenkerlangen des Ferguson-Gelenkvierecks Gbernommen,
wobei Ubersehen wurde, daB diese auf den die Arbeitstiefe
stevernden Kraftheber abgestimmt sind. Durch die Nicht-
beachtung dieser Voraussetzung kam es zum Versagen man-
cher Gelenkviereckspflige und zur Notwendigkeit, etwaige
Mangel der TiefenfGhrung durch Anwendung eines Stitz-
rades abzuschwéchen.

Anlenkungen zur Einhaltung der Arbeitstiefe und Arbeitsbreite

Die FUhrung des Werkzeuges in der einmal eingestellten
Lage, also beim Pflug die Einhaltung der Arbeitstiefe, wird
durch die Art seiner Anlenkung beeinflubt (Abb 2). Die in
Deutschland bisher Ublichen Wechselpflige werden in einem
Anlenkpunkt gekuppelt, um den sie schwingen, damit sie bei
Unebenheiten die gewinschte Lage unabhdngig von
den Bewegungen des Schleppers beibehalten. Uber die Hohe
des Anlenkpunktes Ober Boden, seine Entfernung vor oder
hinter der Triebachse des Schleppers und den Einflufy der
Grindellange sind bereits froher Untersuchungen gemacht
und die Folgerungen gezogen worden 3. Es hat sich dabei
gezeigt, daB wegen der notwendigen Bodenfreiheit des An-
lenkpunktes der Grindel langer gewdahlt werden muB, als es
for ein schnelles Einziehen am Anfang der Furche erwinscht
ware. :

Die Einhaltung der eingestellten Tiefe hangt bei wech-
selndem Boden davon ab, dab sich die Kraft auf die
Schleifsohle méglichst wenig andert, var allem aber nicht
vollig verschwindet. In diesem Falle wirde der Pflug auf die
Spitze gehen, die Furche flacher werden. Ein fester Sitz des
Pfluges, besonders bei schwerem Boden ist also eine Vor-
aussetzung for einwandfreie Tiefenhaltung. Man hat deshalb
zunachst Konstruktionen gewahlt, bei denen die Schleifsohle
durch ein hohes Pfluggewicht oder ein zusatzliches Dreh-
moment (Feder} belastet wird. Dadurch kann bei gleich festem

frewendeinde Schwingpfluge

Schwingpflige mil Fahrungsrolle

vom Kraftheber
gesteverter Mehrgelenkpliug

Abb. 2: Anlenksysteme zur Regelung der Arbeitstiefe
Obere Reihe: Hebelschwingpflug — Mehrgelenkpflug
Mittlere Reihe: Fihrungsrolle ohne Zwischenglied am Schiepper
angelenkt (Stitzralle) — Fihrungsrolle mit Zwischenglied (Tastralle).
Untere Reihe: Regelung mit Kraftheber (Ferguson), andere Losun-
gen sind mdglich

Sitz des Pfluges der Anlenkpunkt hdher liegen bzw. der
Grindel kirzer werden. Die Kraft auf die Schleifsohle darf
aber auch nicht zu grof sein, domit sich diese nicht zu tief
eindrickt, wodurch bei leichtem Boden die Furche tiefer wird
als es der Einstellung entspricht.

Eine weitere Losung besteht in der Wahl einer Mehrgelenk-
aufhangung, mit der sich die Forderungen nach einem gleich-
méBig festen Sitz und nach der gewinschten Bodenfreihsit
sehr viel besser erfillen lassen als mit dem einfachen Schwing-
pflug. Es mub hierbei an den Parallelogrammpflug der Firma
Printz, das ,Finfgelenk” (Patentnr. 551 474) der Landsberger
Plugfabrik und einige auslandische AusfGhrungen erinnert
werden, welche die genannten Bedingungen zum Teil erfillen.

Die Maoglichkeiten, die verlangte Arbeitstiefe bei den ver-

schiedenen Systemen einzustellen, wurden an anderer Stelle

besprochen ®. Um die eingestellte Tiefe zu halten, werden

folgende Arten der Regelung angewendet:

1. durch den Kraftheber (z. B. Ferguson)

2. durch eine Fohrungsrolle ({Stotz- oder Tastrolle)

3. durch die wirkenden Krafte und die Bewegungsverhaltnisse
Iselbsteinstellend)

4. durch eine Kombination der vorher genannten Arten.

Fir die Ferguson-Steuerung [Abb. 2, unten) gilt die Meinung
Zddlers, daB die Arbeitstiefe beim Wechsel von leichtem
zu schwerem Boden und umgekehrt sich &ndert, wenn nicht
von Hand nachgeregelt wird. Dieser Mangel 1aBt sich bei
anderen direkt stevernden Krafthebern wahrscheinlich ver-
meiden, wie die AusfUhrungen Uber dieses Thema beim
10. Konstrukteurkursus gezeigt haben ®.

Das Lenkerviereck von Ferguson ist so ausgebildet, daf der
ideelle Anlenkpunkt niedrig liegt. Dadurch wird ein grofes
Drehmoment hervorgerufen, das den Pflug am Anfang der
Furche schnell auf die gewinschte Tiefe kommen laBt und
dann eine hohe Ausnutzung der senkrechten Komponente
der Pflugwidersiandslinie durch die Kraftheberregelung for
die Belastung der Schleppertriebrader erloubt.

Bei Benutzung einer Stitzrolle {Abb. 2, Mitte), die starr mit
dem Grindel verbunden ohne Zwischenglied an den Schlep-
per angelenkt ist, kann es bei unebenem Gelande zu der
Erscheinung der Triebradentlastung kommen, wie Zédler
sie schildert. Da der FGhrungspunkt niedrig liegen mub,
um einen festen Sitz des Pfluges zu erreichen, ergibt sich
ein Moment um den Auflagepunkt der Stitzrolle, das die
Triebrader des Schleppers entlastet. Dabei verhalt sich die
Aufloge auf Schlepperrad, Stitzrad und Schieifsohle, wie
ein ,Trager auf drei Stitzen”, der also ein statisch unbe-
stimmtes System darstellt. Legt man die Stitzrolle soweit
nach hinten, daB sie die Krafte, die auf die Sahle wirken,
aufnimmt, kommt man wieder zu einem statisch bestimmten
System. Diese Betrachtungen gelten in gleicher Weise fir
das ,Dreipunktsystem” wie fir den Schwingpflug am Narm-
schwingrahmen. Bei Werkzeugen ohne Sohle, zum Beispiel
bei Haufelkérpern oder Hackwerkzeugen wird man die
Stotzrolle dicht vor, hinter oder neben diese legen und damit
zu einer genauven Tiefenregelung kommen.
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In diesem Zusammenhang missen die ,Tastrollen” erwdhnt
werden, die entweder Ober den Grindel oder direkt den
PAlugkérper beziehungsweise die Schieifsohle in der verlang-
ten Arbeitstiefe steuern. Hierbei tritt nur eine schwache zu-
satzliche Belastung der Schleppertriebrader auf, niemals eine
Entlastung (Abb. 2, Mitte, rechts und Abb. 3).

Eine grobere Triebradbelastung ergibt das freipendelnde
Gelenkviereck ohne Stitzrolle [Abb. 2, oben}, das folgende
weitere Vorteile bringt:

1. Der FGhrungspunkt, der ideell in der Verlangerung der
Lenker sich befindet, kann sehr niedrig liegen, ohne daf
die Bodenfreiheit beeintrachtigt wird.

2. Durch die Wahl der Lenkerldngen ® kann in jeder Ar-
beitstiefe ein starkes RUckstellmoment bei Abweichungen
von der gewinschten Lage erzielt werden (Abb. 4); das

Abb. 3: Tastrollen zur Regelung der Arbeitstiefe:

B 3: Rolle und Schleifsohle miteinander verbunden, sind in einem
Drehpunkt am Grindel gelagert. Beim Oberlaufen der Rolle
Uber eine Unebenheit wird die Sohle herabgedrickt, die
Furche wird flacher

B 4: Rolle und Pllugschar miteinander verbunden, in einem Dreh-
punkt am Grindel gelagert; die Neigung des Pflugkdrpers
mit der Schleifsohle und damit die Tiefe wird durch die Rolle
gestevert

B 5: Ausfihrung wie bei B 4, jedoch keine Schleifsohle vorhanden

Abb. 4: Selbsteinstellendes Gelenkviereck (Vorschiag FAL). Bei der Wahl
der Abmessungen wurde davon ausgegangen, daf in zwei vorgegebenen
Pllugtiefen ein starker Rickstellwinkel bei Abweichungen vorhanden sein
sollte. R1—S 1 bzw. R2—S5 2 sind die Normallagen; bei einer Abwei-
chung des Pfluges nach unten hebt sich die Plugspitze R 1}, bzw. R2p,
der Pflug hat das Bestreben, nach oben zu gehen, umgekehrt bei Abwei-
chungen nach oben (die Pflugspitze senkt sich). Beim Einziehen des Pfluges
ist der Winkel zwischen der Richtlinie gegeniber der Horizontalen gro8,
entsprechend einem Pflug mit sehr kurzem Grindel, der Fihrungspunkt
liegt dabei hinter der Hinterachse, wahrend er sich bei der Arbeit in die
Llage PV bei flacher und P2 bei tiefer Furche nach vorn verschiebt

Abb. 5: Versuchsausfihrung 1951 des in Abb. 4 gezeigten Entwurfes. Auf
dem Bild ist der Norm-Schwingrahmen mit den rechteckigen Taschen, die
Verstellung der Tiefe im oberen Lenker und die Dreipunktkupplung mit
einem angeschlossenen Winkeldrehpflug zu erkennen (vgl. Abb. 1,
Fig. C 3)

ist beim Schwingpflug mit reellem Anlenkpunkt nur bei
sehr kurzem Grindel méglich, hierbei wird die Bodenfrei-
heit im allgemeinen zu gering.

3. Durch die richtige Gestaltung des Gelenkvierecks 165t sich
erreichen, daB die eingestellte Lage des Pfluges unab-
hangig von den Nickschwankungen des Schleppers (also
Bewegungen um eine Querachse) eingehalten werden

kann @.

Entsprechend den bisherigen AusfGhrungen stehen zwei Arten
der Verbindung von Schlepper und Gerdt im Vordergrund,
die zunachst durch die Anforderungen vom Pflug her beein-
flubt sind, wobei aber die anderer Arbeitsgerdte nicht ver-
nachldssigt werden dirfen:

1. Anlenkung in einem Punkt am héhenverstellbaren Norm-
Schwingrahmen (z. B. Schwingpflug als Wechselpflug).

2. Anlenkung (Gelenkviereck) in drei Punkten fest am Schlep-
per mit drei genormten Kupplungspunkten am Gerdt (z. B.
Drehpflug).

Zwischen diesen beiden Moglichkeiten scheint es keine Syn-
these zu geben. Verschiedene Grinde sprechen aber dafir,
weder die deutsche Schwingrahmen-Norm noch die im Aus-
land verbreitete Dreipunkt-Norm zu vernachl@ssigen.

For den Schwingrahmen 1aft sich anfihren, daf’ angehangte
und aufgesattelte Gerdte an einem seitlich starren Anbau-
punkt angebracht werden kénnten, ferner dafy er in seiner
vertikalen ,Feststell-Lage” dem Normvorschlag 9670 in Lage
und Dimension entspricht und so den Anbau bisher fir die
Ackerschiene gebauter Anlenkungen gestattet. Umgekehrt
passen Gerdte, die serienmafig fir den Schwingrahmen her-
gestellt werden, fir den Nachholbedarf dlterer Schlepper mit
Anhdngschiene. Durch die Hohenverstellung des Schwing-
rahmens ist die Einstellung der Arbeitstiefe oder des Schnitt-
winkels angebauter und aufgesattelter Gerate moglich, wo-
mit besondere Einrichtungen dafir an den einzelnen Geraten
entfallen.

For die Dreipunktkupplung spricht ihre Verbreitung (vor allem
durch die hohen Produktionszahlen von Ferguson, Ford,
Brown usw.), so daf3 eine Austauschmoglichkeit zwischen
Schleppern und Geraten in- und ausl@ndischen Fabrikates
unserer Industrie weiteren Absatz im Ausland bietet. Es muf
aber bei der Wahl des dazugehdrigen Gelenkvierecks Rick-
sicht darauf genommen werden, ob die Steuerung der Tiefe
mit dem Kraftheber erfolgen soll, oder ob man zu anderen
gUnstigen Lésungen kommen kann.

Um die Zweigleisigkeit in der Entwicklung der Verbindung
von Schlepper und Gerat zu vermeiden, wurde im Zusam-
menhang mit Untersuchungen Uber die Einhaltung gleicher
Arbeitstiefe bei PAllgen der Versuch unternommen, zu einer
einheitlichen AusfUhrung zu kommen, die beiden Normen
gerecht werden sollte.
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Bei der Suche nach einem geeigneten Gelenkviereck, das fir
den Pllug ein freies Einspielen ohne Stitzrolle 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 Bodenfreiheii am Gerdt beim
Transport ausreichen.

4. Die Lage der Kupplungspunkte und ihre Abmessungen mit
dem der Ferguson-Gerate Ubereinstimmen.

5. Der Ferguson-Plug on diesem Gelenkviereck arbeiten
kénnen.

Bei der gewdhlten Ausfihrung wurden die Lenker kirzer als
die des Gelenkviereckes bei Ferguson. Damit ergab sich
die Méglichkeit, die zwei vorderen, unteren Anlenkpunkte
statt an die jeweils verschiedenen Hinterachsgehduse der
Schlepper an den genormten Schwingrahmen anzubauen,
ohne daf die Gerate allzu weit hinter der Hinterachse laufen
[Abb. 1, Fig. C3). Durch Héhenverstellung der vorderen, un-
teren Anlenkpunkte erhalt man noch einen weiteren Vorteil.
Es 1aBt sich der Sohlendruck bei verschieden schwerem Boden
regeln, so dah der feste Sitz immer erhalten bleibt, ohne daf
die Tiefeneinstellung dabei gedndert wird.

Dieser Entwurf ® wurde seinerzeit der Industrie zur Stellung-
nahme und Erprobung, sowie der Normengruppe unter-
breitet @. Die gewdhlte AusfUhrung ist selbstverst@ndlich
nur als eine Losung des Problems der Tiefenregelung beim
selbsteinstellenden Gelenkviereck zu betrachten. Damit wurde
der Beweis erbracht, daf’ es méglich ist, den Schwingrahmen
als Zwischenglied auch for Gerate mit Dreipunktkupplung zu
benutzen. Aufsattelgerdte, die keine Dreipunktkupplung
haben, oder Anhdngegerate werden direkt an den seitlich
festgelegten Schwingrahmen angeschlossen, wofur bei der
Dreipunktkupplung mit dem Lenkertrapez in der horizontalen
Ebene besondere Streben notwendig sind.

Mit einigen Worten soll nun noch auf die Verhdltnisse in der
horizontalen Ebene eingegangen werden: Das Einhalten der
Arbeitsbreite in der Ebene, beim Kurvenfahren und am
Hang wird beim Schwingpflug durch einen kurzen Grindel
{Abstand des horizontalen Pendelpunktes vom Pflug) erreicht
— der Pflug folgt dabei den seitlichen Bewegungen des
Schleppers. Beim ,Dreipunkt-System” 1aft sich die Arbeits-
breite durch eine Verstellung des Pfluggrindels entweder
parallel oder mit Winkelanderung zwischen der Richtlinie
des Pfluges und der Koppel des Lenkertrapezes regeln. Auch
andere Lésungen, zum Beispiel die Verstellung der vorderen
Anlenkpunkte des Lenkertrapezes oder die Veranderung der
Lenkerlangen, die zugleich eine Anderung der Kraft an der
Anlage hervorruft, sind seinerzeit vorgeschlagen worden.

Fur die genannten Einstellungen eignet sich der Winkel-Dreh-
pflug besonders, da bei diesem sowohl der Anschlag fur die
seitliche Neigung als auch die Arbeitsbreite fir jeden Pflug-
teil (rechts- und linkswendend) gesondert eingestelit werden
kénnen. In der horizontalen Ebene ist gleichfalls die Wah!
der Langen des Lenkertrapezes und seiner Winkel wichtig,
damit bei Abweichungen von der gewinschten Lage ein Rick-
stellmoment vorhanden ist.

Als ein Nachteil der Dreipunktkupplung gegeniber manchen
Schnellkupplungen deutscher Geratefirmen kénnte erscheinen,
daf der Fahrer absteigen muf, um die drei Kupplungsstellen
zusammenzufGhren. Die US-Firmen Case, John Deere und
andere zeigen neuverdings aber auch schon Dreipunkt-Schnell-
kupplungen vom Sitz aus; in Deutschland wurden dafir be-
reits ahnliche Vorschldge gemacht, es ware notwendig, bald
zu brauchbaren AusfGhrungen zu kommen.

Bei der zunehmenden Fertigung von Geréaten fir die Drei-
punktkupplung in Deutschland wird sich der Drehpflug wahr-
scheinlich immer mehr durchsetzen kénnen, da er nicht ein
wahlweises Heben zweier Pflughdlften verlangt wie der
Wechselpflug. Es muB allerdings gefordert werden, daf das
Drehen der Schare in die Arbeitsstellung gleichzeitig mit dem
Ausheben oder Einsetzen des Pfluges automatisch erfolgt.

Abschliefend 1aBt sich feststellen, daB® durch den oben-
genannten Vorschlag die geschilderten Vorteile des
Gelenkviereckes fir den Plug ausgenutzt werden
unter volliger Einhal'ung der Normen DIN 9672 und der vor-
gesehenen Norm der Dreipunktkupplung. Damit lassen sich
an einem Schlepper, ausgerUstet mit dem Norm-Schwingrah-
men, sowohl Gerdte mit individuellen Kupplungs- und
Anlenkeinrichtungen anbauen, als auch solche mit Dreipunkt-
kupplung, wie sie fir den Export verlangt werden. Anderer-
seits wird ein Schlepper, der in das Ausland geht, den
geringen zusatzlichen Materialaufwand, der durch das Len-
kerviereck zum Schwingrahmen entsteht, wohl tragen kénnen,
wenn hierdurch eine einheitliche Fertigung der Typen fir den
Inlandsbedarf, namlich nur mit dem genormten
Schwingrahmen, erreicht wird.

{Abgeschlassen am 23. 6. 1952.)
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Arbeitswirtschaft und Technisierung

im Innenbetrieh
Von Dr. Schlewskit, Kiel

Man hat bisher die Gebaude als unver@nderlich angesehen
und von den Transportmaschinen Anpassung an diese Ge-
baude verlangt. Das ging bei einfachen Geraten, wie zum
Beispiel der Hackselférderung durch das Geblase des Alles-
hackslers, noch einigermafien. Wenn aber an eine durchgrei-
fende Mechanisierung — auch der Fitterung — gedacht
wird, dann ist es fir die Industrie ausgeschlossen, sich den
nicht zu Ubersehenden Varianten der einzelnen Stallgebaude
anzupassen.

Der fir die einzelne Transportarbeit erforderliche Weg be-
rechnet sich aus der Multiplikation der Entfernung mit der
Haufigkeit, mit der sie zurOckzulegen ist, wenn man dabei
bericksichtigt, dafh zu jedem Hin- auch ein Rickweg gehort.
Wenn man die Entfernung mit d, die Anzahl der erforder-
lichen Wege mit n bezeichnet, ist also der fir einen bestimm-
ten Transport aufzuwendende Weg
L=2.n.d

Wer Vieh fittert, bewegt sich zwar bei dem in der Futter-
kammer liegenden Ribenvorrat immer zur gleichen Stelle,
auf der anderen Seite ist aber die Krippe durchaus kein
eindeutiger Endpunkt. Da bei jedem Arbeitsgang andere
Tiere mit der Fitterung bedacht werden, haben wir es mit
einem standig sich verschiebenden Ziel fir die einzelnen
Wege zu tun. Ist nur ein Weg notwendig, fOhrt er bis zum
Ende der Krippe. Machen sich zwei erforderlich, fGhrt der
eine bis zur Mitte, der zweite bis zum Ende. Wahrend der
Wert also im ersten Falle gleich der vollen Krippenlange ist,
betragt der Durchschnittsweg im zweiten Falle 0,75 der Krip-
penl@nge. Sind drei Wege notwendig, fuhrt der erste auf
ein Drittel, der zweite auf zwei Drittel, der dritte auf die
volle Krippenlange. Der Mittelwert betragt hier also 0,66 der
Krippenlange, bei vier Gangen sind es 0,625, bei 5 Gangen
0,66, bei 6 Gangen 0,59 usw. Der Mittelwert fOr die
im Verlauf mancher Transportarbeiten in
Gebdauden zwangslaufig auftretenden ver-
Gnderlichen Endpunktendhertsichalsonur
bei sehr groBen,inder Praxiskaum vorkom-
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