
schon relativ günstigen Grundaufbau des Getriebes E - . 
ähnlich Getriebe D - bei der gewählten Sduägscheiben
stellung e tw a 11:, der Leistung fast verlustfrei mechanisch 
übertragen wird. 

5. Zusammenfassung 

Die chilfil k terist ischen Werte des unt e rsuchte n Getriebes 
wurden mit denen anderer hydrostatischer Getriebe kritisch 
vergliche n. Es zeigt sich, daß di e Verlustleistungen und 
Wirkungsgrilde im Vergleich zu anderen hydrostatischen 
Getri e be n sehr günstig liegen. Aufgrund th eo retischer über
legungen wurde die Vermutung geäußert, daß die kleineren 
Reibkräfte am sphärischen Kolben und der große Schwenk
wink e l des Zylinderblockes die Verlustl e istungen und Wir
kungsgrud e günstig beeinflussen. Auch in fertigungstechni
scher Hinsicht haben sphärische Kolben für Einheiten in 
Thomll-Bauweise Vorteile gegenüber den zylindrischen Kol
ben mit Kolb enstangen. 

Es scheint jedoch schwierig zu sein, das für Verstell einheiten 
zwisch e n Triebscheibe und Zylinderblock notwendige Gelenk 
zu einem wirtschaftlich tragbaren Preis zu entwickeln. Wenn 
dies gelingen sollte, so ist immer noch offen, inwieweit die 
bei Verstell ei nheiten längeren Strömungsve rluste die Vor
teile hinsichtlich des Wirkungsgrades wieder aufheben. 
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Untersuchungen über die Bedeutung der Furchenräumung 
bei Verwendung breiter Schlepperreifen 

Claus So m m er, Miloslav Z ach und Helmut K 1 ü gel 

Institut für Bodenbearbeitung, FAL Braunschweig 

1. Einleitung 

Der Trend zu höheren Schlepper-Leistungsklassen ist im 
Laufe d e r vergangenen Jahre in Deutschland wie auch in 
anderen Ländern immer weiter vorangeschritten. Um bei 
Ackerarbeiten die zur Verfügung stehenden PS möglichst 
gut in Zugkraft umsetzen zu könn e n, werden an den Schlep
perre·ifen besondere Anforderungen gestellt. Er soll in er
höhtem Maße Triebkraft bei klein e m Rollwiderstand über
tragen. Der AS-Reifen mit großem Durchmesser ist dabei 
jenem mit kleinerem Durchmesser üb e rlegen. Die Herstel
lungskosten und die Frage nach der notwendigen Tragft'h'g
keil haben aber vor allem die Reifenbreite, weniger dilgegen 
de n Durchmesser erhöht. Breite Reifen moderner Schlepper 
stellen jedoch - soweit in de r Furche gefahren wird -
an das Pfl ügen besondere Anforderungen 11 J. 
In Feldversuchen sollte deshalb der Frage nachgegangen 
werden, inwieweit bei einer Auswahl von Pflugkörpern, wie 
sie heute auf dem deutschen Markt zu kaufen sind, der 
Seitentransport des Bodens für breite Schlepperreifen aus
reicht und welcher Energieaufwand dafür not wendig ist. 

2. Die Versuchsbedingungen 

2.1. Die Versuchsböden 

Die Untersuchungen wurden im Herbst \968 auf drei ver
schiedenen Böden durchgeführt, deren Bewuchs durch ganz 
flaches Fräsen eingearbeitet word e n war. Die Korngrößen
verteilung dieser Böden geht aus der Ta fe I \ hervor, der 
Mittelw e rte über die Tiefe 0-30 cm zugrunde liegen. 

Die m ittleren Werte von Porenvolumen (PV) und Wa5ser
gehalt (WG) im Zeitraum der Versuchsdurchführung sind 
in Ta fe I 2 zusammengestellt. 

2.2. Die Versuch3/lörper 

Di e Auswahl fiel auf Z\'/ci ausländische und fünf inländische 
Pflugkörper, unter denen sich ilbsichtlich ein Körper befand, 
de r vor Jah,en von SÖHNE für höh e re Gesch.windigkeiten 
e ntwicke lt worden war. Ein e einfache Apparatur nach GILL 

12). mit deren Hilfe Oberfläch e n Punkt für Punkt abgetastet 
w e rden können (B i I d \). g8stattet die Aufnahme der 

Tafel I: Korngrößenverteilung der Versurosböden 

Versuchs fetd 

Papenkamp Ost 

Allee r. 11 

Lengeder Weg 

Sand (S) 

("2000- 63 my) 

30 
35 

2 

Landtechnische Forschung 18 (1970) H . 3 

Schluff 

(63-2 my) 

49 

44 

85 

Ton 

« 2 my) 

21 

21 
13 

Körnungsart 

san dig-schluffiger Lenm (suL) . 

sand ig·sdlluffiger Lehm (suL) 

Lehmige,r Schlulf (lU) 
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Tafel 2: Porenvolumen und Wassergehall der Versuchsböden 

Ve rsuchs fe ld PV (Val'I,) WG (Gew'I.) 

Pap en kamp O s t 42 19 
Allee r. 11 41 18 
Lengeder Weg 46 19 

siE;ben ve rwendete n Pflug körp e r und damit die zeichnerische 
Dars tellung in Vorder-, Seite n- und Draufsicht. Jeweils die 
letzten bei den we rden hier geze igt unD erlauben - neben 
der Ermittlung der Hauptabmessungen - die Aufnahme 
weiterer charakteristischer Größen [3[ . 

Bi I d 2 zeigt die den Pflugkörper kennzeichne nd e n Größ e n. 
Die vertikalen Formlinien, die im Grundriß parallel zur 
Fahrtri chtung verlaufen, tragen die Buchstaben .a ·bis 0., die 
horizontalen die Ziffern 1 bis 13. Mit 'P werden die Seiten
richtungswinkel des Stre ichblechs beziehungsweise der 
Scharschneidenwinkel im Grundriß bezeichnet. 

Die Winkel b geben di e Anste llwinkel des Streich blechs 
oder des Schares (Scharschniltwin.kel) im Seitenriß an . Die 
doppelte lndizierung weist auf den Schnitlpunkt der Form
linien h in, zwischen denen der entspreche nde Winkel ge
mes sen wurde. Die Schenkel dieses Wink els bilden die 
horizonta! e n und vertikalen Forrnlinien bez iehungswei se die 
Tangenten an diese, wenn sie konvex oder konkav ver
laufen. 

Die Bi I der 3 bis 9 zeigen die sieben Pt1ugkörper in ihren 
Umri ssen und mit den beziffe rten vertikale n sowie den 
num e rierten , horizontalen Formlinien. Sie waren alle mit 
dem sogenannten "Schnabelschar" ausg'erüstet, während nur 
bei den Körpern Fund G die Streichbleche geteilt w a ren . 
Es is t bekannt, daß dies wegen des größeren landseitigen 
Verschleißes geschieht. Die Körper sind alle ohn.e Streich
schiene darges tellt, wurden aber während der Versuche mit 
diesen gefahren . Es sei hier nur noch darauf hingewiesen, 
daß der erwähnte Schnellpflugkörper in di eser Vers uchs
serie unter dem Buchstaben D läuft. 

Man weiß, welchen Einfluß die verschiedenen, die PHug
körper kennze ichnenden Winkel für den Arbeitserfolg ha
ben [4; 5] . Von SÖHNE sind diese vor allem unter dem 
Gesichtspunkt der Entwicklung von Körpern für höhere 
Geschwindigkeiten betrachtet worden [3; 6] . 

In Bi I d 10 s ind für alle Körper der Versuchsserie der 
Scharschneidenwinkel 'PI" und die Seitenrichtungswinkel der 
horizontalen Formlini·e 5 sowie ·der Streichblechoberkante 
landseilig und furchenseitig aufgetragen . Danach ist rr l,,' 
mit dessen Vergrößerung die Verschiebung des Furchen-

Bild I: Apparat zur Aufnahme von Pllugkörpern 
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BIld 2: Charakterlsllsche GröBen und Abmessungen om Pllugkörper 

balkens zur Seite hin verstärkt wird, beim Versuchsköper 0 
am geringsten, nämlich 36". 

Dasselbe gilt für die Seitenrichtungswinkel der Streichblech
oberkante: <Po" = 33°, rrOk = 29°. Ist bei einem Körper 
'Po" > '1- 5 ... , so deutet dies auf einen konvexen Verlauf 
der horizontalen Formlinien hin. Nur de r Körper E erfüllt 
diese Bedingung nicht. 

Einige Anstellwinkel sinod in B i I d 1 1 aufgetragen. Die 
Differenz zwischen 15.\ - also landseitig - und Oll - also 
furchenseitig - is t ein Maß für die Wendelung, die dem
nach bei dem Körper E am geringsten, bei dem Körper C 
dagegen am größsten ist. Der Scharschnitlwinkel nimmt nur 
bei 0 von der Scharspitze bis zum Scharende nicht ab. In 
der Ta fe I 3 sind die Abmessungen und die kennzeichnen
den Winkel aller Pt1ugkörper noch einmal zusammengestellt. 
An Ha n.d dieser Werte ist versucht worden, in Bi 1 d 12 
jedem Körper seinen Platz in der Skala von der Kulturform 
bis zur Schraubenform zuzuordnen. 

3. Versuchsdurchführung und Auswertung 

Die Feldversuche werden bei nahezu gleichbleibe n.den Wit
terungsbedingungen mit e inem zweifurchigen Aufsattel-Beet
pflug gefahren, dessen Arbeitsbreile von 25 bi.s 36 cm und 
dessen Arbeitstiefe von 20 bis 30 cm variiert wurde. Es ist 

Bild 3: Pllugkörper A 
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Bild 6: Pllugkllrper D 
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Bild 7: Pllugkörper E 
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Bild 8 : Pllugkörper F 
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Bild 10: Scharschneiden- und Seiienri~~~.~gswJnke) von Pllugkörpcrn 
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ßild 11: Srnarschnill- und Anstellwinkel von Pllugklirpern 
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Bild 12: Skala der Versurnspflugkörper 

also die Schälfurche ebenso außer acht gelassen worden wie 
das Ti e fpnügen. Die Arbeitsgeschwindigkeit betrug 6 km/h . 

Eil~e " Schwinge", über die der Pflug an den Schlepper I) 
nekoppelt ist, gestattet mit Hilfe eines hydraulischen Zylin
ders und eines Schreibgerätes die Aufzeichnung der horizon
lili en Komponente der un dem Dreipunktgestänge angreifen
de!l Kräfte [71. Diese beinh altet den Bodenwiderstand , die 
Sohl en- und die Anlag enreibung beider Pt1ugkörper sowie 
den Rollwiderstand des Stützrades. Die durch A u spl ani
Ille: ri eren der Meßsch riebe erhaltenen Mittelwerte ergeben 
- auf den gepflügten f'urch enquerschnitt bezogen - den 
spezifi schen Zug widerstand Z (kp/ dm t ). 

Die Wi ederbedrückung schon gepflügten Bodens wurd e mit 
.. c ' n.em Bl ech aufgenommen, das für jedes bit-Verhältni s 
senkrecht zur f'ahrtrichtung in die offene Furche gesteckt 
wurde lind auf dem ein mittleres Furchenprofil vor und nach 
dem DurchliJufcn eines Schlepperrad es festzuhalten war. 
N eben den erhaltenen Werten für die Furchenöffnung 0 
[eml und die f'urchenräumung n leml (B i I d 1 3) , die eben
f31ls einen Hinweis über den Seitentransport des Bodens 
geben, wurde der vom Schlepperrad wi ederbedrückte Anteil 
f (cmZ) des Aufwurfs zum gepflügten Furchenquerschnitt F 
(cmZ) eines Körpers in Beziehung gesetzt. Dies geschah für 
zw ei ve rschiedene Reifengröß en: 13-30 AS und 18.4/15-34 AS. 

Die A ufl ra gunn der gewonnenen M eßwerte wird über dem 
13reiten-Tiefen-Verhältnis bll gezeigt. Da die Abszissenw erte 
einm ul mit wachsendem b bei 1 == eonst, zum anderen aber 
i1uch mit fallendem 1 bei b = eo nst durchlaufen w erden 
könn en, i st versucht worden herauszufinden, welche Tenden 
zen Furchenöffnung, f'urchenräumllng und Wiederbedrük
kung in e ;nem bl l-Kennfeld für d'ie Parameter bund 1 auf
w eisen . Für die Längs-, Seiten- und Vertikalkrafl beim 
PJ1ügen haI beispielsweise GETZLArf solche bl l-Kennfelder 
ermittelt 181. Unter den beschriebenen Versuchsbedingungen 
lind für di e schon genannten Bereiche von Arbeitsbreite 
(25 :s; V S; 36) und Arbeitsti efe (20 S; 1 S; 30) konnten die 
/)I I-Kennfelder keine entscheidenden Fingerzeige geben. Des
halb soll die Auftragllng in bandförmig verlaufenden Punkte
huufen hier genügen. 

I) De r Fi rma KHD sei C1n cli e~ e r S ie ll e für di e Ube rlassung eines gee ig
ne ten Schlepp ers gedank \ 

Talel 3: Abmessungen und charakteristische Kenngrößen der Pilugkörper 

A Il C D F G 

Gesamtlänge I" ..• Imml 1 020 1 004 1 198 1 094 8J6 D45 994 

Gesamlbreite b ~ ,, ~ Imml 560 036 490 430 56" :;20 490 

Ges<1mthöhc h J.':l'l' Imml 434 488 392 512 450 443 41n 

Schnittbreite b Imml 354 322 306 360 346 374 340 

5cha rschneidenw;n \';01 '11 •• IGradl Ja (39) 38 36 Ja 40 36 

Sei lenrich tun ]swink e l 'I;.a IGradl 42 41 34 3" 44 41 39 

Sei lenrich tu ngswink e J 'I :; " IGradl 29 JO 19 20 45 31 IB 

S·~i tenrich lungsw inkel '/llu IG radl 45 46 28 33 49 46 42 

Sei tenrich lungswi nk el '/ 11 " IGradl 35 38 35 29 5 1 40 52 

Scharschnitt wink e l an der Spitze I) a' IGradl n 25 24 25 IB (26) 22 

Scharschnit tw ink e l am S dldl e nde ,) .. , IGradl 20 15 12 25 18 25 19 

Wende lung IGradl 44 40 B8 34 I" 44 47 
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Bild 13: Das Furchenprolil 

4. Die Meßergebnisse 

4.1. Der ArbeitserfoJg der Pilugkörper 

Hier sei unter dem Arbeitserfolg nur die Ausbildung des 
f'urchenprofils verstanden, primä r also Furchenöffnung und 
fourch enrä umung , sekundär die Wiederbedrückung des Auf
wurfs durch das Schlepperrad . Andere Effekte (Wendung, 
Krümeiung usw.) sind in den hier zu beschreibenden Ver
suchen zwar beobachtet, nicht aber aufgenommen worden. 

Es sa Uen zunächst die Ergebni sse für die Pflugkörper A und 
D besprochen werden. 

In den B i I der n I 4 und I 5 sind die gemessenen Werte 
für die Böden "Allee r. 11" und "Papenkamp " aufgenommen. 
Ein Vergleidl der beiden Böden zeigte zwar bei allen sieben 
Körpern bezüglich des hier betrachteten Arbeitserfolges 
keine Unterschiede auf, was nach den Tafeln 1 und 2 auch 
nicht verwundert. Zugkraftmäßig aber stellten beide Böden 
ganz verschiedene Ansprüche, w ie spä ter noch auszuführen 
sein wird . 

Furchenöffnung und Furchenräumung werden jeweils in 
einem Diagramm dargestellt, während das Anwalzen vorher 
gelockerten Bodens durch die bei den verwendeten Reifen 
daneben aufgetragen ist. Für die Körper A und D ist klar 
zu erkennen: die Furchenöffnung spielt für die Wieder
bedrückung eine geringere Rolle als ·die Furchenräumung; 
denn sie bleibt mit weiterem bIt-Verhältnis für A praktisch 
konstant und nimmt bei dem Schne llpflugkörper D sogar ab. 
Dennoch wil"d von beiden Reifen zunehmend weniger Boden 
des Anwurfs wiede r erfaßt. 

Selbstverständlich war von vornherein vom Körper D nicht 
die beste Pflugarbeit erwartet worden, da er mit einer Ge
sch windigkeit gefahren wurde, für die er nicht ausgelegt is t. 
Die 6 kmlh s·ind für ihn einfach zu wenig. Dies geschah 
jedoch in voller Absicht, um alle anderen Körper besser 
beurte ilen zu können. 

Die Furchenräumung nimmt für D zwar mit weiterem bf/
Verhältnis ebenso zu wie be i dem Körper A, liegt aber ins
gesamt deutlich n ied riger als bei diesem . Das macht sich 
bezüglich des bedrückten Aufwurfs ,stark bemerkbar, wobei 
dieser - ganz grob betrachtet - bei dem 18" Reifen dop
pelt so hoch liegt wie bei dem 13" Reifen. 

Von allen Körpern reagierte C a uf das bIt-Verhältnis am 
empfindlichsten (B i I d 16). Soll seine Schraubenform unter 
den beschriebenen Versuchsbedingungen auch breiten Reifen 
Platz in der Furche schaffen, so muß er schon bei einer 
Tiefe von 20 cm mit b = 30 cm gefahren werden . Dann 
erst liegt seine Furchenräumung etwa über 20 cm und die 
Wiede rbedrückung kommt, zumindest für den kleineren Rei
fen, derjenigen des Körpers A sehr nahe. 

Die Versuche zeigten deutlich, daß die Körper B, E, Fund 
G bezüglich ihres hinterlassenen Furchenprofils zwischen A 
un.d D e inzustufen sind. Auf dem sandig-schluffigen Lehm 
schnitt E gegenüber A - insbesonde re bei dem breiten 
Reifen - sogar besser ab (B i I d 1 7). 

Bei ihm nimmt nämlich nicht nur die Räumung mit weiterem 
bIt-Verhältnis zu, sondern auch die Offn,ung. Einschränkend 
aber ist zu bemerken, daß E, Fund G nicht die ganze Ver
suchsse rie haben durchlaufen können. Aus Zeitgründen sind 
sie nur bis bIt = 1,6 gefahren worden . 

Ist das gegenüber A prozentual etwas schlechtere Abschnei
den von G mit der geringeren Offnung und der nicht so 
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guten Räumung der Furche zu erklären, so gebe n di e Dia
gramme des Bi I des 1 8 keine Auskunft darüber, warum 
mit steigendem bIt-Verhä ltnis die Wiederbedrückung na(h 
dem Körper B durch de n 18.4/15-34 AS Reifen zunehmend 
weniger wird, obwohl die Furchenräumung praktiSch kon
stant blei'bt, die Furchenöffnung soga r eher abnimmt. 

Eine Erklärung hierfür ist nur den Aufschrieben de r Furchen
profile zu entnehmen, die bei dem Körper B bis bIt = 1,5 
se hr ungleichmäßig ansteigende Aufwürfe zeig e n. Diesem 
Umstand wir die sta rke Wiederbedrückung in dem ilnge
gebenen Bereich zugeschrieben. 

Bislang war nur von den Versuchsfeldern "Allee r. 11 " und 
"Papenkamp" die Rede gewesen. Auf dem lehmigen Schluff 
am "Lengeder Weg" sind ebenfil ils alle sieben Pflugkörpe r 
eingesetzt worden. Dabei hat sich gezeigt, daß die Ergebnisse 
bezüglich des Furchenprofils ä hnlich den beschriebenen der 
beiden anderen Böden waren. Die prozentuale Wiederbe
drückung lag insgesamt ein wenig niedriger, der Körper D 
schnitt - wie erwartet - wieder am schlechtesten ab. Kör-
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Bild 14: Furchenöllnung, Furchenräumung und gedrUckter Aulwurl lür 
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Bild 15 : FurmenöUnung. furchenräumung und gedrUckler Aulwurl IUr 
Körper D 

[em] tj. 
b_1 

~~n I z:~] 70 70 Reim " , i ~ g' ~!t'J;:k , 
60 .E 60 

1;lnl~U~II I I I [ i 
:ö 

~ c 
~o j 50 

~ 
~ 

i 
40 

SO 30 ~ 30 
E 

I; -J1 ~!W 11 11 1~1 l!. , 
I, ~ 20 20 

~ 
! 10 ~ 10 \i ~ .' 

08 1.0 12 14 16 18 2.0 08 10 12 14 16 1.8 2.0 

bit .Verhältnis blt - Verhältnis 

Bild 16: Furmenöffnung, Furdtenräumung und gedrUckler Aulwurl IUr 
Körper C 

73 



[em] 

~ 
70 

'.i: 2 60 
, :1' '5 11'1 c 

~ 50 ·-r-
~ 40 

~ 301 
~ I 

~ 
~ ~O I 
~ 10 ... l 

08 ;0 1.2 1.4 1.6 

bIt· VCfNUni!t 

Körptr E 

Körper G 
{ ... . 
:;; 

KOrpIlr E 

~ Körpi!r G 
'" 

18 ' 2.0 

[y,] 
von 
b-t 

70 

50 

40 

30 

20 : ' ~:~ '" ~III.:: KÖf'pcrG,18iJ15·3IoAS 

~ 
, KörporG.13·30AS 

10 ~"," :( ll( ; f' 'l , ' KOrperE,18.l./lS-lIoAS 
"" '-- __ ,~ KörpcrE,13-30AS 

0.8 1.0 1~ 14 1.6 18 ~.O 

bli . VtrNllni50 

IIl1d 17 : Furchenöllnung, Furchenräumung und gedrUd<ler Aulwurl !Ur die 
Körper E und G 

[er>j 

~ 
! 
~ . 
~ 
" a-

bit· Vcrh:aUnis 

['/.) 
von 

0-11 70 

601 
I 

J 
30 

20 

10 

I<i><pu F 
l8.l.J1S·)l.AS 
I<i><pu B 
1&iJ1S-34AS 

~~rA~ 

0.8 10 1.2 1 t. 16 1.6 20 

bli . V.rh~lInls ~pcr B 
13-30A5 

Daral1.S soll nun keinesfalLs der Schluß gezogen werden, 
daß die Wiederbedrückung schon gepflügten Bodens völlig 
harmlos sei. Einmal sp·ielt die Bodenfeudlligkeit die ent
scheidende Rolle, zum an.deren entstammen die unzerkleinert 
abgelegten Schollen sehr wahrscheinlich alten Fahrspuren, 
seien sie durch das Furchenrad beim Pflügen oder durch 
den Fahrverkehr auf der Ackerobenfläche entstanden. So 
kann es nicht verwundern, daß für die Schollen des "Papen
kamp" PV-Werte zwischen 25 und 30 Val. % gefunden wur
den. Wohl mit Recht wird diesen Schäden die stärkere Be
achtung geschenkt [9). wenngleich sie - wie gezeigt wurde 
- prozentual nur einen geringen Anteil ausmachen. 

4.3 Der Zugkraflbedarl der Pllugkörper 

In den Bi I der n 19 und 20 ist der spezifische Z.ugwiderstand 
Z (kp/dm2 ) über dem bi/-Verhältnis für da·s Versuchsfeld 
"Allee r. 11" aufgetragen. 

Betrachtet man die Meßpunkte insgesamt, so ist dem jeweils 
link,en Diagramm zu entnehmen, 'daß mit größerer Schnitt
breite b der spez. Zugwiderstand bei / = const abnimmt -
breitschneidende Körper liegen energeti·sch günstiger [7J. 
Auch diIJS rechte Diagramm zeigt eine fallende Tendenz: für 
b = const ist mit größerer Arbeitstiefe mehr Zugkraft auf
zuwenden, eine Erkenntnis, die einleuchtend und nicht neu 
ist. In den Diagrammen sind zusätzlich noch die Parameter 
bund / gekennzeichnet worden. Ihnen haftet allerdings der 
Nachteil an, jeweils nicht für den gesamten bit-Bereich zu 

t. consl b. const 
1.30 t.25 1.20 b.26 b.30 b.36 

Bild 18 : Furchenöllnung, Furchenräumung und gedrUd<ter Aulwurl !Ur die kp/dm2 ~~~-~---~~ 
Körper Bund F 901-+-1--1--1-- 1--+-1 

kp/dm2 ,--,--,-,--,----,.-,-, 

per B holte da,gegen auf und stand A kaum mehr nach, 
während sich Fund G für etwas schwerere Böden wohl bes
ser eignen, ohne am "Len·geder Weg" aber stark abzufallen. 

Für die Versuchsfelder "Allee L 11" und .Lengeder Weg" 
ist mit den Werten für die Wi.ederbedrückung abschließend 
geprüft worden, wieviel scharigder 90-PS-Schlepper (Be
reifung: 18.4/15-34 AS) pflügen m.uß, um prozentudl nicht 
schlechter abzuschnei,den als der 50-PS-Schlepper (Bereifung: 
13-30 AS). der dreischarig pflügen soll. Uber alle bi/-Ver
hältnisse kommt man bei dem lehmigen Schluff auf 6 bis 7 
Schare, bei dem sandig-schluffigen Lehm auf etwa 8 Schare. 
Immer wird der große Schlepper dieser Anforderung nicht 
gewachsen sein. 

4.2. Vergleichende Dichlemessungen an Schollen 

Um über die Stärke der Wieder,bedrückung eine Aussage 
machen zu können, sind an unzerkleinerrt abgelegten Pflug
schollen und an dem vom Reifen angewalzten Material 
Dichtemessungen nach BOJANov (10) vorgenommen worden . 
Sie sind in Ta f e I 4 zusammengestell t. 

Die Feuchtigkeitsverhältnisse in dem Versuchszeitraum wa
ren zu günstig, als daß bei dem wiederbedrückten Material 
durchweg ei ne größere Dichte als bei ,den gepflü.gten Schol
Ien gefunden werden konnte. Bei gutem Bodenzustand zer
kleinert und zermahlt der Reifen den Boden eher, als daß 
er ihn verdichtet. Nur bei zwei Versuchsreihen, die jeweils 
aus drei Wiederholungen bestanden, war beim "Papenkamp· 
mit 1.93 beziehungsweise 1,94 [g/cm3) eine stärkere Ver
dichtung durdl das Schlepperrad hervorgerufen worden. 
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Bild 19: Spezlllscher Zugwiderstand !Ur Körper A 
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Tafel 4: Dldttemessungen der Sdtollen 

Gepflügte Scholle 
Gedrüd<te Scholle 
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lengeder Weg 

1.70 1.67 
1,62 1.60 

[e (g/cm3)) 

Papenkamp 

1.97 1.94 1,87 
1.93 1.92 1.93 

Allee L Il 

1,87 2.01 1.98 1.81 1,86 1,80 1,86 
1,94 1.93 1,89 \,74 1.77 \,69 1.74 
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gelten. Die Streuung der Meßwerte, hervor·gerufen durch 
heterogene Bodenverhältnisse, ist leider iluch sehr hoch. 

Worauf e,s aber in diesen Untersuchungen ankommt, ist der 
Vergleich zwischen A und D und die Einordnung der ande
ren Pflugkörper. Dabei wird deutlich,daß für einen schlech
teren Arbeitserfolg (Seitentransport) auch weniger an Ener
qie aufzuwenden ist. Stets liegt der Körper, der für höhere 
Geschwindigkeiten au sg.elegt ist, um etwa 10 kp/dm2 ge
pflügten Furchenquerschnittes niedriger. Wegen der Streu
breiten kann über die anderen fünf Versuchsglied€r nur ge-

Stehen Techniker im Schatten von Kaufleuten 
und Politikern? 
"Die Techniker sind die Kamele, auf denen die Kaufleute 
und die Politiker reiten", diese gar nicht selten zu hörende 
Meinung wurde auch EUGEN KOGON von einem seiner Ge
sprächspartner vorgetragen. KOGON, seit 18 Jahren Professor 
für Soziologie und Politische Wissenschaften an der Tech
nischen Hochschule Darmstadt, steht der Aussage seines 
Gesprächspartners skeptisch gegenüber. "Präzise, statistisch 
erhärtete Kenntnisse brauchen wir zu diesem Thema", sagt 
KOGoN,denn "erstaunlicherweise gibt es sie noch nicht". 

Daran ändert auch der soeben erschienene Band über "Das 
Gesellschaftsbild des Ingenieurs" nichts, da diese in Buch
form veröffentlichte Dissertation von GERD HORTLEDER ledig
lich ein historisch-soziologischer Versuch ist, das politische 
Verhalten der technischen Intelligenz in Deutschland wäh
rend der zurückliegenden 115 Jahre zu analysieren. 

Mit Hilfe der Stiftung Volkswagenwerk und Unterstützung 
durch den Verein Deutscher Ingenieure (vor) hofft KOGON 
klären zu können, ob die Ingenieure in unserer heutigen 
Gesellschaft wirklich nur die dienenden Lasttiere sind. 

Uber die " Vor-Nachrichten" will der Darmstädter Soziologe 
und Politologe mit möglichst vielen deutschen Ingenieuren 
in Kontakt kommen . Der am 17. Juni erschienenen Zeitung 
wurde deshalb ein Fragebogen des Lehrstuhls für Wissen
schaftliche Politik der TH Darmstadt und des für die Aus
wertung zuständigen Büros für Wirtschafts- und Sozial
forschung in Gießen beigelegt. Die von KOGON geplante 
Untersuchung s teht unter dem Leitthema "Technologische 
Intelligenz und Politik". Sie soll Sachverhalte aufhellen hel
fen, die trotz s tändig wachsender Bedeutung der Technik 
bisher noch weitgehend im Dunkeln liegen: das Verhältnis 
unserer gesamten technologischen Intelligenz zur gesell
schaftlichen Entwicklung und zur Politik der Gegenwart. 

Selbstverständlich wahrt der Fragebogen die Anonymität. 
Auskünfte werden unter anderem erbeten zu Herkunft, 
Familienstand, Ausbildung und Beruf. Aber auch die von 
Ingenieuren bevorzugte Zeitungs- und Zeitschriften lektüre 
sowie das Fernsehverhalten sind Gegenstand der Befragung. 
Interessant ist die Konfrontation der Ingenieure mit Äuße
rungen aus Kreisen der technologischen Intelligenz zu poli
tischen und gesellschaftlichen Fragen, die KOGON aus Grup
pendiskussionen und Interviews destilliert hat. Eine der 
Äußerungen, zu denen in fünf vorgegebenen Abstufungen 
Stellung genommen werden kann, lautet: Die Mitglieder der 
technologischen Intelligenz sind für politische Verantwor
tung weniger geeignet als die Angehörigen anderer Intelli
genzgruppen, weil sie ihre Neigung zu perfektionistischen 
Lösungen auch in der Politik angewendet sehen wollen und 
damit in ' Widerspruch zu deren Möglichkeiten geraten . 
Schließlich präsenti ert der Fragebogen noch 25 sogenannte 
"Umstrittene Sätze" - etwa: "Kultur und Zivilisation sind 
verschJedenartige Begriffe" oder "Der Mensch darf nicht 
alles tun, wozu er technisch in der Lage ist" -, zu denen 
differenziert Zustimmung oder Ablehnung geäußert werden 
kann. 

Interessierten Ingenieuren wird der Fragebogen von Prof. 
KOGON auf Anfrage von den "VDI-Nachrichten", 4 Düssel
dorf 1, Postfach 1139, kostenlos zugeschickt. 
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sagt werden, daß s ie in ihrem Zugkraftbedarf zwar stets 
über 0, nie aber über A lagen. Die für B, C, E, Fund G 
aufgezeigten Unterschiede im Arbeitserfolg spiegelten sich 
unter Feldbedingungen im Zugkraftbedarf nicht entsprechend 
wider. 

Noch schwieriger mußte dies für den "Papenkamp" 
werden, weil sich dieser nur sehr viel scholliger pflügen 
ließ. Dies machte sich bei allen Pflugkörpern in einem er
heblich höheren spezifischen Zugwiderstand bemerkbar. Ge
wiß lag A wiederum am höchsten: bei engem bit-Verhältnis 
erbrachten die Auswertungen Werte zwischen 100 kp/dm2 

lind 130 kp/dm2. Die Körper B, C, E, Fund G benötigten -
über den gesamten bit-Bereich gesehen- zwischen 120 kpl 
dm~ und 80 kp/dm 2. Die großen Schollen machten dem Kör
per 0 besonders zu schaffen. Z lag bei ihm nicht immer ein
deutig unter allen anderen Werten. 

Die Meßfahrten auf dem schluffigen Sand bestätigten da
gegen die Ergebnisse, die auf dem Schlag "Allee r. 11" ge
wonnen wurden, recht glut. Insgesamt lag der Zugkraftbedarf 
um 10 bis 20 kp/dm2 niedriger: Körper A gehörte wieder zu 
den anspruchsvollsten, F kam ihm für kleine bit-Werte, B, 
E und F für weite bit-Werte sehr nahe. Dagegen war der 
Schnellpflugkörper 0 nur bis bit = 1,2 mit Abstand der 
leichtzügigste, während ihm überraschend für bit> 1,2 der 
Körper G nicht nachstand . 

5. Zusammenfassung 

In Fel,dver,suchen wurde die ÄIlJsformung der Furche sieben 
verschiedener Pfl.ugkörper des <Je.utschen Marktes verglichen 
und der jeweils notwendige spezihsche Zugkraftbedarf ge
messen. Die prozentuale Wiederbedrückung schon gepflüg
ten Bodens - bezogen auf den gepflügten Querschnitt eines 
Körpers - durch das Furchenrad des Schleppers wurde für 
die Reifen 13-30 AS und 18.4/15-34 AS aufgenommen. 

Das Aus maß der Wiederbedrückung hängt bei allen Pflug
körpern von den Feuchtigkeitsverhältnissen, von der Reifen
breite und von dem Verhältnis Schnittbreite/Arbeitstiefe ab. 
Bei richtiger Auswahl und genauer Einstellung des Pfluges 
und der Vorwerkzeuge - eine noch so gute Räumung nützt 
nichts, wenn eine schlecht geschnittene Furchenwand ein
fällt - ist bei dem heute üblichen Verhältnis bit> 1 eine 
Wiederbedrückung für eine Furche von ;;;; 20 % durch den 
breiten und von - 5 % durch den schmaleren Reifen fest
gestellt wo·roden . Bezogen auf den von dem Pflug gewemle
ten Gesamtquerschnitt liegen diese Werte entsprechend 
niedriger , und z.war zwischen 5 und 2 %, wenn man im 
ersten Fall einen vier- bis fünffurchigen, im zweiten einen 
zwei- bis dreifurchigen Pflug annimmt. Ein gutes Ausräumen 
der Furche muß mit höherem Zugkraftaufwand bezahlt wer
den. 
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