Résumé:

Dipl.-Ing. F.J. Sonnen :
SsUntersuchung der Fahrwiderstindevon Norm- und Breitreifen an Ackerwagen*

Untersuchungen an verschiedenen Reifenarten lieBen erkennen, daB die Fahrwiderstéinde von Ackerwagen durch Verringerung des Innen-
druckes und durch weicheren Aufbau der Reifen zu senken sind. Voraussetzung dafiir ist ein gréBeres Luftvolumen, das nur durch
gréBere Reifenbreite und kleineren Felgendurchmesser fiir gleichbleibenden AuBendurchmesser zu erreichen ist, Zur Klidrung dieser
Relationen fiihrte der Verfasser Versuche mit Breilreifen und Normreifen an Ackerwagen fir Nutzlasten von 8 big 5t durch. Dabei
zeigte sich, daB die Breitreifen den Normreifen in allen die Landwirtschafl interessierenden Fillen hinsichtlich des Fahrwiderstandes
iberlegen sind. Der Gewinn wdchst mil nachlassender Bodentragfdhigkeit. Fiir wenig tragfdihige Bdden wird empfohlen, kleine, vollaus-
gelastete Ackerwagen anstelle von groBen, nicht ausgelastelen einzusetzen.

Dipl.-Ing. F. J, Sonnen: “Investigations on the Differencesin Rolling ResislanceofStandardand
Broad-treaded Tyres as fitted to Agricultural Trailers.”

Investigalions made on various types of tyres as filted to agricultural vehicles have shown that it is possible to reduce the rolling
resistance by decreasing the tyre pressures and by using a sofler cover. A prerequisile in Lhis case is an increase in Lhe volume
of air, which can only be attained by a greater width of tyre and a reduction in the diameter of the rim, Lhe oulside diameter
of the lyre remaining constant. In order lo elucidate these relationships Lhe author carried oul tests on agricultural trailers for
loads of 3 to 5 tons and fitted with standard and broad-treaded (yres. It was found that under all conditions likely lo be mel in
agricultural practice, the broad-treaded lyres were of greater value in reducing rolling resistance. This superiorily increases in in-
verse raltion to the carrying capacity of the surface of the soil. It is recommended, therefore thal in cases where poor soil condilions
exist, small, fully-loaded vehicles should be used in preference to larger vehicles only partially loaded.

Dipl.-Ing. F. J. Sonnen: «<Recherches sur larésistance a l’avancement de pneus normalisés et de
pneuslarges montés surdesvéhicules agricoles»

Les recherches entreprises sur les différents Lypes de pneus ont montré que la résistance a l’avancemen!t éprouvée par les véhicules agri-
coles peut étre réduite par la diminution de la pression de gonflage et par une construction plus souple des pneus. La premiére con-
dition est que le pneu contient un volume d’air plus élevé, cond..ion qui me peut €tre réalisée qu’en augmentant la largeur du pneu et
en diminuant le diamétre de la jante tout en maintenant le méme diumélre extérieur. Pour élucider ces rapports, I'auteur a effectué des
essais avec deg pneus larges el des pneus normalisés montés sur des véhicules d’une charge utile allant de 3 4 5§ tonnes. Ces essais onl
montré dans tous les cas la supériorité des pneus larges sur les pneus mormalisés en ce qui concerne la résistance d l'avancement.
Cette supériorité est d’autant plus accentuée que la résistance du sol est plus basse. L’auteur recommande d’utiliser sur des terres peu
résistantes des véhicules de capacité réduite, mais entiérement chargés au lieu de véhicules de grande capacité gm n’est utilisée que
partiellement.

Ing. dipl. F. J. Son.nen: «Investigaciones sobrela resistencia a la rodadura en neumdlicos norma-
les yen neumdticos anchos para carros agricolasy»

Investigaciones practicadas con wvarias clases de neumdticos han demostrado que pueden rebajarse las resistencias a la rodadura de
carros agricolas, reduciendo la presién interior, asi como por una construccién mds blanda de los bandajes. Esto supone un volumen
mds grande de aire en las cdmaras, lo que 86lo puede conseguirse, empleando neumdticos mds anchos en llantas de didmetro mas pequeiio.
quedando el didmetro exterior del meumdtico sin variar. Para aclarar las relaciones, el autor ha hecho ensayos con meumdticos anchos
y con meumdticos normales en carros agricolas de 3 hasta 5 tomeladas de carga util, rsultando que los meumdticos anchos aventajan
a los normales en todos los casos que interesan en la agricultura, en cuanto a la resistencia a la rodadura. Las ventajas aumentan
en la medida que se reduce la capacidad sustentadora del terremo. Para terremnos de capacidad sustentadora muy reducida se recomi-
enda el empleo de carros pequeiios a plena carga, en vez de carros grandes con carga parcial.

Dipl.-Ing. F. J. Sonnen:

EinfluB der Profilierung von AS-Reifen auf die Zugfdhigkeit

Institul ftir Schlepperforschung, Braunschweig-Vélkenrode

Die Zugfahigkeit eines Ackerschleppers wird maBgeblich  ein solcher Vergleich in der Luft liegt, ergibt sich daraus,
von der Wahl der Bereifung, daneben von der installierten daB von G. H. Vasey und J. T. Naylor [I] &hnliche
Motorleistung, der Fahrgeschwindigkeit und den Achslasten  Versuche durchgefiihrt wurden, die erst nach AbschluBl der
bestimmt. Auf Grund dieser Erkenntnis sind, seitdem es luft- hier beschriebenen Untersuchungen bekannt wurden. Auf
bereifte Ackerschlepper gibt, Untersuchungen angestellt wor-  diese Ergebnisse wird spater eingegangen.

den, um den EinfluB von ReifengréBe, Luftdruck, Profilie- o . ) .

rung und deren optimale Kombinationen zu ermitteln. Als Bei fritheren Versuchen wurden meist nur zwei verschiedene
4uBerlich sichtbare Zeichen dieser Entwicklung sind der FProfilierungen miteinander verglichen, so daB Zyar ‘eine
Ubergang vom Tiefbettfelgen- zum Breitfelgenreifen, der groBere Anzahl von Einzeluntersuchungen vorlag, eine ver-
auch Montageerleichterungen brachte, und die Verwendung 9leichende Beurteilung aller Ergebnisse jedoch nur sehr
von sogenannten offenen anstelle der geschlossen Profile bedingt moglich war. Um einen groBeren Uberblick zu er-
zu nennen. Sie ergaben eine gréBere Weichheit, jedoch be- haltgn, wurden die folgenden Profile unter jeweils gleichen
stand ziemliche Unsicherheit hinsichtlich der Ausbildung der ~Bedingungen untersucht:

Stollen und ihres Abstands, da die Forderung nach hoher 1
Zugkraft und guter Reinigung auf dem Acker der nach ruhi-
gem Lauf und geringem VerschleiB der Stollen auf der
StraBe entgegenzustehen schien. 2. ein amerikanisches offenes, schlankes Profil mit Rippen
gleichbleibender Breite -~ ,Geradstollen”;

. Ein modernes, offenes Profil deutscher Herkunft mit nach
der Mitte zu etwas verbreiterten Rippen -,Leiste";

Die amerikanischen AS-Reifen konnten ohne Riicksicht auf
StraBenfahrt entwickelt werden. Dadurch waren sie so lange 3. ein Hammerprofil herkémmlicher Bauart — ,Hammer
auf dem Acker iiberlegen, als die deutschen Hersteller die neu”;
Reifenstollen noch nicht so ausbildeten, daB bei etwa glei- 4
cher Zugfdhigkeit die Lebensdauer bei gemischtem Einsatz
nicht verringert wurde. Damit sind heute ziemlich &hnliche . . . ) ]
Profile in Benutzung, wenn man nur die neuesten deutschen - €in vOllig glatter unprofilierter Reifen — ,profillos”;
und ausldndischen Ausfihrungen betrachtet, jedoch unter- 6 in einem Fall ein sogenanntes Hochststollenprofil fiir
schiedliche, wenn man auch dltere Reifen — seien sie nun Zuckerrohr- und Reisfelder — ,Hochststollen®.

schon abgenutzt oder nicht — einbezieht.

. ein im Einsatz halb abgefahrenes Hammerprofil — ,Ham-
mer halbabgefahren”;

Die Reifen 1, 2, 3 und 6 waren praktisch neu.

Reihenversuche mit oifenen Profilen Die Versuche erfolgten teilweise im Auftrag der Veith-

Uber einen Reihenversuch mit 5 bzw. in einem Fall 6 offe- Gummiwerke A.G., Hochst (Odenwald), die auch die Reifen
nen Profilen soll im folgenden berichtet werden. Wie sehr  zur Verfligung stellte.
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Versuchsdurchfithrung und -ergebnisse

Die Untersuchungen wurden mit Reifen gleicher Dimension,
und zwar der GroBe 10-28 AS, durchgefiihrt. Die statische
Hinterachslast betrug in allen Fallen etwa 1400 kg, der Luft-
druck der Versuchsreifen 0,8 atii. Die Auslastung entsprach
somit der Norm.

Die 5 bzw. 6 Reifenausstattungen wurden auf vier verschie-
denen Boden bei sehr unterschiedlichen Bodenzustdnden
in bekannter Art untersucht [2, 3], d. h. der mit den Ver-
suchsreifen ausgeriistete Schlepper wurde bei gleichzeitiger
Aufzeichnung von Zugkraft und Schlupf vom MeBwagen ab-
gebremst, wobei iiber kurze Strecken der Schlupf mdglichst
konstant gehalten wurde. Die Ergebnisse der Einzelinessun-
gen wurden in Zugkraft-Schlupf-Diagrammen dargestellt,
wobei die auf einer Bodenart gewonnenen Einzelkurven
nebeneinander angeordnet wurden, um die Ubersicht auf
dem Diagramm zu erleichtern.

Die Diagramme der 1. Reihe wurden auf einem milden L68-
lehm gewonnen, der etwa 2 Monate vor dem Versuch ge-
pfligt worden war und durch anhaltende Regenfélle vor
dem Versuch tief durchfeuchtet und aufgequollen war. Am
Versuchstag selbst regnete es nicht. Die mittlere Boden-
feuchtigkeit, bezogen auf Trockengewicht, betrug fast 37 Ge-
wichtsprozent und war damit auBergewdhnlich hoch. Ein
Vergleich der 5 Einzel-Diagramme zeigt das verbliffende
Ergebnis, daB die 5 Reifenausstattungen, vom profillosen
Reifen bis zur modernsten Profilierung, nahezu die gleichen
Zugkrafte auf diesem Boden abgesetzt haben. Die Streu-
bereiche der MeBpunkte sind so schmal, wie sonst nur auf
sehr tragfdhigen Boden bei optimalem Feuchtigkeitsgrad.
Sie lassen im Bereich von 0 bis 30 % Schlupf bei diesem
iberaus feuchten Boden keine Unterschiede zwischen ein-
zelnen Garnituren erkennen, erst bei hdheren Schlupfwerten
machen sie sich bemerkbar. Dieses Verhalten 1aBt sich nur
auf Bodenart und Bodenzustand der Versuchsflache zuriick-
flihren, kann aber nicht als Normalfall ange-
sehen werden. Der Boden der Parzelle, die zwei Jahre vor-
her als Weide benutzt worden war, besal einen groBen
Anteil organischer Masse und trotz des hohen Feuchtigkeits-
gehaltes eine hohe Scherfestigkeit und einen groBen Reib-
wert, sonst hdtten profilierte und profillose Reifen nicht
solche Zugkréafte bringen koénnen. Sein Kleben an den Rei-
fen war erstaunlich gering.

Die in der 2. Reihe dargestellten Versuche wurden auf einer
Haferstoppel auf lehmigem Sand gefahren, dessen Feuchtig-
keit im Mittel 23,6 Gewichtsprozent betrug. Dieser Feuchtig-
keitsgehalt ist fiir den genannten Boden verhéltnisméBig
hoch. Hier zeigt sich, daB der EinfluB der Profilierung be-
trachtlich ist. Am auffdlligsten ist der Kurvenverlauf des
profillosen und des halbabgefahrenen Reifens. Beide weisen
eindeutige Maxima und damit ein unerwiinschtes, instabiles
Verhalten aul. Stabile Kennung bedeutet: Anstieg der Zug-
kraft mit steigendem Schlupf bis zu hohen Schlupfwerten,
so daB eine bei schwierigen Verhaltnissen kurzfristig ver-
wendbare Zugkraftreserve vorhanden ist. Die Einsatzfdhig-
keit der beiden Reifen mit instabiler Kennung wird weiter
durch die Streubreite der MeBpunktie, die bei dem profil-
losen Reifen groB ist, beschréankt, da dadurch ein Uber-
schlagen vom aufsteigenden zum absteigenden Ast der
Kurve leicht moglich ist. Die Reifen mit fabrikneuem Profil
lassen ebenfalls ein charakteristisches Verhalten erkennen.
Am glinstigsten schneidet das Geradstollenprofil ab, ihm
folgt das Leistenprofil. Das Hammerprofil hat im mittleren
Bereich zwar etwas volligeren Verlauf, die Kennung ist im
oberen Bereich aber nicht so stabil wie die der beiden
andern.

In der 3. Reihe sind die Untersuchungen dargestellt, die auf
einer sehr stark verqueckien Weizensloppel auf schwerem
Lehm gewonnen wurden, der zur blauen Lette tendiert. Der
Boden war an der Oberflache leicht angetrocknet, die mitt-
lere Feuchtigkeit betrug 30,8 Gewichtsprozent. Auch hier
zeigt sich bei den unprofilierten beziehungsweise wenig pro-
filierten Reifen der gleiche Kurvenverlauf mit einem Maxi-
mum, der die bereits angedeuteten Folgen hat. Die Kurve
des halbabgefahrenen Reifens ist im Maximum nicht so
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iberhohl wie bei dem vorhergehenden Versuch, die Kurve
des profillosen Reifens hat ebenfalls geringere Maximal-
werte. Die drei fabrikneuen Reifen liegen mit ihren Kurven-
ziigen ziemlich nahe zusammen, das Hammerprofil schneidet
etwas schlechter ab als die beiden anderen Ausfiihrungen.
Bei der Beurteilung 'der Kurven ist zu beachten, daB die
Selbstreinigung der Profile infolge der innigen Vermischung
zwischen Boden und Halmteilen bei hohem Schilupf stark
behindert wurde. Bemerkenswert ist die groBe Streubreite
bei diesen Versuchen.

Die 4. Reihe gibt die Ergebnisse eines Versuches in einem
abgeernteten Riibenacker auf blauer Lette wieder, die sehr
stark klebte und schmierte. Die Feuchtigkeit betrug im
Mittel 40,2 Gewichtsprozente. Unter diesen Verhdltnissen ist
von einer Zugkraft des unprofilierten Reifens praktisch
nicht mehr zu sprechen. Ein einziger Mefipunkt brachte eine
Zugkraft tber 150 kg. Der Schlepper hitte also ohne An-
hdngelast eine Steigung von etwa 3 bis 4 % nicht mehr
iiberwinden koénnen. Der halbabgefahrene Reifen verliert
an Gebrauchswert, da seine Zugkraft merklich unter der der
fabrikneuen Reifen liegt, bei denen im Bereich hohen Schlup-
fes das Hammerprofil etwas abféllt. Da nach dem Boden-
zustand mit geringen absetzbaren Zugkrdften zu rechnen
war, wurde hier auch ein Hochststollenreifen mit weiter
Teilung zum Vergleich mit untersucht. Aus der Lage der
Streubereiche und Kurvenverldufe geht die Uberlegenheit
dieser Profilierung fir solche ungiinstigen Verhaltnisse her-
vor [4]. Allerdings ist dieser Sonderreifen fiir StraBenfahr-
ten wenig geeignet, da er auf fester Fahrbahn zu verstark-
ter Laufunruhe und zu VerschleiBl neigt.

SchluBfolgerungen

Als Ergebnis der Untersuchung kann gesagt werden, daf
profillose Reifen, die praktisch in der Landwirtschaft keine
Bedeutung haben, aber im Vergleich interessant sind, auf
gewissen Bodenzustidnden mit guten Reibbeiwerten wider
Erwarten erhebliche Zugkrafte absetzen kdnnen. Auf ande-
ren kdénnen sie aber vollig ungeeignet sein. Thre Zugkraft-
tbertragung héangt also ganz von der Bodenbeschaffen-
heit ab.

Abgenutzte Reifen verlieren gegenliber neuwertigen an
Zugsicherheit, da sich bei ihnen der Bodenzustand starker
bemerkbar macht. Nach den Versuchen koénnen sie, je nach
Feldverhdltnissen und verlangter Zugkraft, gut arbeiten
oder versagen. Fortschreitende Abnutzung verringert auf
ungiinstigem Boden die Hochstzugkraft, sie kann gleichzei-
tig die Zugkraftcharakteristik instabil machen. Hierbei kann
zwar der Kurvenverlauf im Bereich geringeren Schlupfes
volliger sein, bei grofiem Schlupf sinkt die Zugkraft jedoch
ab. Es ist dann nicht mehr die Héchstzugkraft ausschlag-
gebend, sondern diejenige, die dauernd durchgehalten wer-
den kann, ohne daB die Reifen plétzlich hohen Schlupf an-
nehmen, der nur durch Verringerung des Zugwiderstandes
auf ein ertragliches MaB verringert werden kann.

Neue beziehungsweise kaum abgefahrene Reifen haben in
der Versuchsreihe stets eine stabile Kennung ergeben. Un-
terschiede im Zugkraftverlauf haben sich hauptséachlich bei
hoheren Schlupfwerten herausgestellt, bei denen die gera-
den Profile eine steilere Kennung und grofiere Hochstzug-
krafte ergaben als stark geschwungene oder solche mit
Knicken; bei diesen ist die Selbstreinigung schlechter. Die
GréBe der Unterschiede hdngt sehr von Bodenart und Bo-
denzustand ab.

Bei extremen Bodenverhaltnissen (schweren, aufgeweichten
Boden) lassen sich mit iiblicher Profilhéhe und -teilung die
Zugkrafte des Hochststollenreifens nicht erreichen, der aber
wegen seines VerschleiBes flir StraBenfahrten ungeeignet
ist.

Die anfangs erwdhnten Versuche von Vasey und Nay-
lor [1], die, soweil ersichtlich, mit sechs neuen Reifengarni-
turen sowie einer glatten, abgeschliffenen gemacht wurden,
bestdtigen die dargelegten Ergebnisse, soweit bei den un-
terschiedlichen Bodenfeuchtigkeiten und -zustanden ein Ver-
gleich moglich ist. Die angefiihrten Versuche erfolgten auf
Stoppelacker, auf gepfligtem Land und auf fester StraBe.
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Der glatte Reifen schnitt auf Stoppelacker am schlechtesten
ab, auf gepfligtem Acker lagen die Zugkréfte in gleicher
GroBe wie die eines sehr ungiinstig profilierten Reifens,
auf fester, trockener Strafie war er jedoch allen anderen
tiberlegen.

Damit sind fiir den glatten Reifen im Feldversuch bei zwei
voneinander unabhédngigen Versuchsreihen &hnliche Ergeb-
nisse gefunden worden. Die neuwertigen Reifen beider Ver-
suchsreihen sind nicht direkt vergleichbar, doch geht aus
der australischen Untersuchung der Vorteil einer Profilie-

eines Meflwagens festgestellt, wobei tber kurze Strecken
der Schlupf moglichst konstant gehalten wurde. Aus der
Auftragung der Versuchsergebnisse, die auch die Streu-
ungen erkennen l&B8t, kann fiir die untersuchten Béden die
Uberlegenheit gerader Stollen infolge besserer Selbstreini-
gung gegeniiber solchen mit scharfen Ubergdngen oder Knik-
ken gefolgert werden. Mit fortschreitender Abnutzung sank
die Zugsicherheit, der EinfluB des Bodenzustandes kam star-
ker zur Geltung. Je starker die Abnutzung, um so unange-
nehmer koénnen sich schwierige Boden auswirken.

rung nach Art der Geradstollen oder Leisten hervor.
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Feldversuche mit 5 Garnituren von Triebradreifen 10-28 AS
fiir Ackerschlepper unterschiedlicher Profilierung wurden
auf 4 verschiedenen Béden durchgefiihrt, davon waren 3 Gar-
nituren neu, eine halb abgefahren und eine vollig glatt. Die
Hinterachslast und der Reifeninnendruck waren in allen
Fdllen gleich. Das Zugkraft-Schlupfverhalten wurde mittels

Résumé:

Dipl.-Ing. F. J. Somnen: ,EinfluBB der Profilierung wnon AS-Reifen auf die Zugfdhigkeil”

Seit es luftbereifte Ackerschlepper gibt, werden Untersuchungen tiber zweckmdBige Abstimmung von ReifengréBe, Luftdruck und be-
sonders der Reifenprofile angestelll, Dabei wurden bisher meistens nur zwei verschiedene Profilierungen gegeniibergestellt, so daf3
sich die Nolwendigkeit ergab, eine groBere Zahl von Reifen verschiedemer Profilierung zu vergleichen. Einen solchen Reihenversuch
hat der Verfasser auf vier Bdden bei recht unterschiedlichen Bodenzustdnden durchgefithrt. Aus den Versuchsergebnissen Gt sich fiir
die befahrenen Bdéden die Uberlegenheit gerader Stollen infolge besserer Selbstreinigung gegeniiber solchen mil scharfem Ubergang

oderd Knicken ablesen. Fortschreilende Abnulzung des Reifens senkt die Zugsicherheit und ldBt den Einfiull des Bodenzustandes stdrker
werden,

Dipl. Ing. F. J. Sonnen: “The Influence of the Profile of Tractor Tyres uvon the Drawbar Pull”

Since pneumatic tyres are applied lo agricultural lractors, it would appear lo be mecessary lto delermine the best relationship of tyre
sizes, pressures, and, above all, suitable profiles for the outer covers. Up to the time of wriling, usually only two different profiles have
been compared wilh each other, hence it was necessary to compare a grealer number of Lyres ofdiﬂerent profiles. The aulhor has made a
series of such tests on four different types of surfaces varying greatly from each other. The results of Lhese lests show that, for the
various Lypes of surfaces under examinalion, m‘ogles having straight treads are superior to those wilh sharply-angled treads. This is
due to the superior self-cleaning properties of the former type. The (tractive effort drops with increased wear of the lyre. This, in
turn, permits the condilion of the ground surface to exert a greater imfluence upon Lhe efficiency of the tractor.

Dipl.-Ing. F. J. Sonnen :
«L’influence des profils des pneumatiques type «T'racteur» sur la capacilté de tracltiony»

Depuis existence de lracleurs agricoles @ pneus, on a enlrepris des recherches sur les dimensions, la pression de gonflement et, en
particulier, les profils appropriés. Mais on n’a en général comparé que deux profils différents. C’est pourquoi il a éLé necessaire de com-
parer un plus grand nombre de prneus a profils lrés divers. L’auleur a effectué de lels essais sur quatre sols de struclure différents et
en profitant d’élals de sol (rés divers. Les résultals des essais monlrent pour les sols d’essai la supériorité des barreltes droites sur les
barretles incurvées el angulaires grdce a leur meilleure aulonelloyage. Au fur el @ mesure que le pneu est usé, la sécurité de traction
abaisse et influence de I’élat de sol s’accenlue.

Ing. dipl. F. J. Sonnen :

«La influencia del perfil de los bandajes para traclores en el esfuerzo de traccidén.»

Desde la introduccion de los tractores agricolas con neumdticos se vienen haciendo investigaciones para averiguar las dimensiones, la
presion y especialmente los perfiles mds convenienles de los neumdlicos. En ellas por regla general sélo se han comparado dos perfiles
distintos, siendo asi que resulla preciso comparar un mumero crecido de bandajes en cuanto a sus perfiles, El autor ha llevado a cabo
una serie de ensayos en cualro clases de terremo de condiciones muy distintas. De los resultados conseguidos se desprende, para los
terrenos (rabajados, la superioridad de los perfiles derechos, debida a que de éstos se desprende mejor la lierra adherida, en compara-
ciéon con los de sinuosidades o de dngulos agudos. A medida que el bandaje se desgaste, decrece la seguridad de la traccién, aumen-
tando en cambio la influencia del terreno.

Prof. Dr.-Ing. W. E. Fischer-Schlemm t und Dipl.-Ing. E. Moser:

Untersuchungen an einem Schneckenpflug

Institut fir Landtechnik, Stullgarl-Hohenheim

Die Bemiihungen, den gezogenen Pflugkorper durch einen
drehend angetriebenen zu ersetzen, sind schon alt. Diesem
Bestreben liegt der Wunsch zugrunde, die bei gezogenen
Werkzeugen unvermeidlichen Kraftiibertragungsverluste
durch die Schlepperreifen einzusparen. Aulerdem wiirde sich
als weiterer Vorteil ergeben, daB auch Bdden bearbeitet
werden konnten, die bislang dem gezogenen Schlepperpflug
nur schwer zugdnglich sind. Im Rahmen solcher Bemithungen
sind die Versuche anzusehen, die im Institut fur Landtechnik
der Landwirtschaftlichen Hochschule Hohenheim in den Jah-
ren 1949 bis 1956 lber schwingende und rotierende Boden-
bearbeitungswerkzeuge durchgefiihrt wurden*), Uber einen

*) Die Messungen wurden unter Leitung von Prof. Dr.-Ing. W. E. Fischer-
Schlemm im Institut fir Landmaschinen mit Unterstiitzung durch die
Deutsche Forschungsgemeinschaft von cand. mach. Manfred Blessing im
Rahmen einer Diplomarbeit durchgefiihrt. Der Konslruktion des Ver-
suchspfluges liegt die Deulsche Patentschrift 866 269 von Boxler und
Kithnle zugrunde. Die Arbeiten gehen auf eine Anregung von Prof.
Dr.-Ing. B. Boxler zurlick.
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Teil dieser Untersuchungen, die sich auf einen axial beauf-
schlagten, drehend angetriebenen Schneckenpflug beziehen,
soll im folgenden berichtet werden.

Die Entwicklung des Schneckenpfluges

Das Gerat besteht aus einer angetriebenen, rotierenden
Schnecke, die mit der Achse horizontal in Fahrtrichtung an-
geordnet ist. Es ist eine ein- und viergangige Schnecke un-
tersucht worden. Das um eine Welle schraubig gewundene
Werkzeug trennt bei jeder Umdrehung oder bei jedem
Gang mit seiner vorderen, bogenféormigen Schneidkante ein
Bodenstiick in ziehendem Schnitt ab und legt es beim Wei-
terdrehen der Schraubenfldche senkrecht zur Fahrtrichtung
gewendet ab. Die Wirkung auf den Boden 148t sich durch
Anderung der Schneckendrehzahl bei gleichbleibender Fahr-
geschwindigkeit in weiten Grenzen regeln. So kann bei nied-
riger Werkzeugdrehzahl eine grobschollige Pflugarbeit er-
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