schon relativ glinstigen Grundaufbau des Getriebes E —
dhnlich Getriebe D — bei der gewdhlten Schragscheiben-
stellung etwa !/; der Leistung fast verlustfrei mechanisch
Ubertragen wird.

5. Zusammenfassung

Die charakteristischen Werte des untersuchten Getriebes
wurden mit denen anderer hydrostatischer Getriebe kritisch
verglichen. Es zeigt sich, daB die Verlustleistungen und
Wirkungsgrade im Vergleich zu anderen hydrostatischen
Getrieben sehr ginstig liegen. Aufgrund theoretischer Uber-
legungen wurde die Vermutung geduBert, daBl die kleineren
Reibkrafte am spharischen Kolben und der groBe Schwenk-
winkel des Zylinderblockes die Verlustleistungen und Wir-
kungsgrade glnstig beeinflussen. Auch in fertigungstechni-
scher Hinsicht haben spharische Kolben fiir Einheiten in
Thoma-Bauweise Vorteile gegeniiber den zylindrischen Kol-
ben mit Kolbenstangen.

Es scheint jedoch schwierig zu sein, das fiir Verstelleinheiten
zwischen Triebscheibe und Zylinderblock notwendige Gelenk
zu einem wirtschaftlich tragbaren Preis zu entwickeln. Wenn
dies gelingen sollte, so ist immer noch offen, inwieweit die
bei Verstelleinheiten ldngeren Stromungsverluste die Vor-
teile hinsichtlich des Wirkungsgrades wieder aufheben.
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Untersuchungen tiber die Bedeutung der Furchenrdumung
bei Verwendung breiter Schlepperreifen !

Claus Sommer, Miloslav Zach und Helmut Kligel
Institut fiir Bodenbearbeitung, FAL Braunschweig

1. Einleitung

Der Trend zu héheren Schlepper-Leistungsklassen ist im
Laufe der vergangenen Jahre in Deutschland wie auch in
anderen Landern immer weiter vorangeschritten. Um bei
Ackerarbeiten die zur Verfligung stehenden PS moglichst
gut in Zugkraft umsetzen zu konnen, werden an den Schlep-
perreifen besondere Anforderungen gestellt. Er soll in er-
héhtem MaBe Triebkraft bei kleinem Rollwiderstand tber-
tragen. Der AS-Reifen mit groBem Durchmesser ist dabei
jenem mit kleinerem Durchmesser tberlegen. Die Herstel-
lungskosten und die Frage nach der notwendigen Tragféhig-
keit haben aber vor allem die Reifenbreite, weniger dagegen
den Durchmesser erhoht. Breite Reifen moderner Schlepper
stellen jedoch — soweit in der Furche gefahren wird —
an das Pfligen besondere Anforderungen [1}].

In Feldversuchen solite deshalb der Frage nachgegangen
werden, inwieweit bei einer Auswahl von Pflugkérpern, wie
sie heute auf dem deutschen Markt zu kaufen sind, der
Seitentransport des Bodens [ir breite Schlepperreifen aus-
reicht und welcher Energieaufwand daflr notwendig ist.

2. Die Versuchsbedingungen

2.1. Die Vecrsuchsbéden

Die Untersuchungen wurden im Herbst 1968 auf drei ver-
schiedenen Boden durchgefihrt, deren Bewuchs durch ganz
flaches Fridsen eingearbeitet worden war. Die KorngroBen-
verteilung dieser Béden geht aus der Tafel 1 hervor, der
Mittelwerte iber die Tiefe 0—30 c¢m zugrunde liegen.

Die mittleren Werte von Porenvolumen (PV) und Wasser-
gehalt (WG) im Zeitraum der Versuchsdurchfiihrung sind
in Tafel 2 zusammengestellt.

2.2. Dic Versuchskorper

Die Auswahl fiel auf zwsei ausléndische und funf inlandische
Pllugkorper, unter denen sich absichtlich ein Kérper befand,
der vor Jahren von SOHNE fiir hohere Geschwindigkeiten
entwickelt worden war. Eine einfache Apparatur nach Giio
[2), mit deren Hilfe Oberflachen Punkt fir Punkt abgetastet
werden konnen (Bild 1), gestattet die Aufnahme der

Tafel 1: KorngrioB8enverteilung der Versuchsboden

Sand (8) Schluff Ton :
Vi feld 6 !
ersuchsfe (200063 my) (63—2 my) (< 2 my) Koérnungsart ;
Papenkamp Ost 30 49 21 sandig-schluffiger Lehm (sul) J
Allee r. Il 35 44 21 sandig-schluffiger Lehm (sul)
Lengeder Weg 2 85 13 ) Lehmiger Schluff (1U)
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Tafel 2: Porenvolumen und Wassergehalt der Versuchsbéden

Versuchsfeld PV (Vol%) WG (Gew%)
Papenkamp Ost 42 19
Allce 1. II 41 18
Lengeder Weg 46 19

sieben verwendeten Pflugkorper und damit die zeichnerische
Darstellung in Vorder-, Seiten- und Draufsicht. Jeweils die
letzten beiden werden hier gezeigt und erlauben — neben
der Ermittlung der Hauptabmessungen — die Aufnahme
weiterer charakteristischer Gréfien [3].

Bild 2 zeigt die den Pflugkorper kennzeichnenden Gréfen.
Die vertikalen Formlinien, die im Grundri parallel zur
Fahrtrichtung verlaufen, tragen die Buchstaben a bis n, die
horizontalen die Ziffern 1 bis 13. Mit ¢ werden die Seiten-
richtungswinkel des Streichblechs beziehungsweise der
Scharschneidenwinkel im Grundrifl bezeichnet.

Die Winkel 0 geben die Anstellwinkel des Streichblechs
oder des Schares (Scharschnittwinkel) im SeitenriB an. Die
doppelte Indizierung weist auf den Schnittpunkt der Form-
linien hin, zwischen denen der entsprechende Winkel ge-
messen wurde. Die Schenkel dieses Winkels bilden die
horizontalen und vertikalen Formlinien beziehungsweise die
Tangenten an diese, wenn sie konvex oder konkav ver-
Jaufen.

Die Bilder 3 bis 9 zeigen die sieben Pflugkorper in ihren
Umrissen und mit den bezifferten vertikalen sowie den
numerierten, horizontalen Formlinien. Sie waren alle mit
dem sogenannten ,Schnabelschar” ausgeriistet, wahrend nur
bei den Kérpern F und G die Streichbleche geteilt waren.
Es ist bekannt, daB dies wegen des groferen landseitigen
Verschleiles geschieht. Die Koérper sind alle ohne Streich-
schiene dargestellt, wurden aber wéahrend der Versuche mit
diesen gefahren. Ls sei hier nur noch darauf hingewiesen,
daB der erwdhnte Schnellpflugkérper in dieser Versuchs-
serie unter dem Buchstaben D lduft.

Man weill, welchen EinfluB die verschiedenen, die Pflug-
korper kennzeichnenden Winkel fiir den Arbeitserfolg ha-
ben [4; 5]. Von SOuNC sind diese vor allem unter dem
Gesichtspunkt der Entwicklung von Korpern fiir hohere
Geschwindigkeiten betrachtet worden [3; 6].

In Bild 10 sind fiir alle Korper der Versuchsserie der
Scharschneidenwinkel ¢, und die Seitenrichtungswinkel der
horizontalen Formlinie 5 sowie der Streichblechoberkante
landseitig und furchenseitig aufgetragen. Danach ist ¢,
mit dessen VergréBerung die Verschiebung des Furchen-

Bild 1: Apparat zur Aufnahme von Pilugkérpern
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Billd 2: Charakterlstische Gréfien und Abmessungen am Pflugkdrper

balkens zur Seite hin verstarkt wird, beim Versuchskdoper D
am geringsten, namlich 36°.

Dasselbe gilt fiir die Seitenrichtungswinkel der Streichblech-
oberkante: @, = 33°, ¢, = 29°. Ist bei einem Korper
®50 = 45 ..., so deutet dies auf einen konvexen Verlauf
der horizontalen Formlinien hin. Nur der Kérper E erfiillt
diese Bedingung nicht.

Einige Anstellwinkel sind in Bild 11 aufgetragen. Die
Differenz zwischen 6, — also landseitig — und 0y — also
furchenseitig — ist ein Maf fiir die Wendelung, die dem-
nach bei dem Korper E am geringsten, bei dem Kérper C
dagegen am groBsten ist. Der Scharschnittwinkel nimmt nur
bei D von der Scharspitze bis zum Scharende nicht ab. In
der Tafel 3 sind die Abmessungen und die kennzeichnen-
den Winkel aller Pflugkérper noch einmal zusammengestellt.
An Hand dieser Werte ist versucht worden, in Bild 12
jedem Korper seinen Platz in der Skala von der Kulturform
bis zur Schraubenform zuzuordnen.

3. Versuchsdurchflihrung und Auswertung

Die Feldversuche werden bei nahezu gleichbleibenden Wit-
terungsbedingungen mit einem zweifurchigen Aufsattel-Beet-
pflug gefahren, dessen Arbeitsbreite von 25 bis 36 ¢cm und
dessen Arbeitstiefe von 20 bis 30 cm variiert wurde. Es ist
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Bild 3: Pflugkbrper A
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Bild 9: Pflugkdrper G

Blld 6: Pflugkdrper D
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Ptlugkorper D F G
A B C D E F G
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10 r T ] F’ Bild 12: Skala der Versuchspflugkorper
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also die Schalfurche ebenso auBer acht gelassen worden wie

ng .j T | ~ — das Tiefpfligen. Die Arbeitsgeschwindigkeit betrug 6 km/h.
r

¢ 20] J N A\ Eine ,Schwinge”, Uber die der Pflug an den Schlepper!)

?A«\Sﬁct&%;és_ a gekoppelt ist, gestattet mit Hilfe eines hydraulischen Zylin-

s 40 inkel i ders und eines Schreibgerdtes die Aufzeichnung der horizon-

__g' 30 L L WQ_L e talen Komponente der an dem Dreipunktgestdnge angreifen-

£ | ‘ ‘ den Krdfte [7|. Diese beinhaltet den Bodenwiderstand, die

= 201 - +— Sohlen- und die Anlagenreibung beider Pflugkorper sowie

[ | | den Rollwiderstand des Stitzrades. Die durch Ausplani-

10 e me:rieren der MeBschriebe erhaltenen Mittelwerte ergeben

0 ) | b N ) N — auf den gepfligten Furchenquerschnitt bezogen — den

spezifischen Zugwiderstand Z (kp/dm2).

i : iden- itenri ke Pilugkérpe . . . . .
Bild 10: Scharschneiden- und Se"e""fhl—?'ggs.wm 1 wan Pilughscpeen Die Wicderbedrickung schon gepfligten Bodens wurde mit

cnem Blech aufgenommen, das fir jedes b/t-Verhaltnis
senkrecht zur Fahrtrichtung in die offene Furche gesteckt
wurde und auf dem ein mittleres Furchenprofil vor und nach

2

Pflugkorper dem Durchlaufen eines Schlepperrades festzuhalten war.
A B C D E F G Neben den erhaltenen Werten fir die Furchentffnung O
[Glécg 1 [cm] und die Furchenraumung R [cm] (Bild 13), die eben-
130 / //‘ falls einen Hinweis Uber den Seitentransport des Bodens
T / ‘ geben, wurde der vom Schlepperrad wiederbedriickte Anteil
120 +—— Strelcr;glgé:h- . I (cm2) des Aufwurfs zum gepfligten Furchenquerschnitt F
110 53\ / g’_ ‘(cmz') ein‘es_Kérpers i.n Bez.ilehung gesetzt. Dies geschah fir
s zwei verschiedene Reifengrofen: 13-30 AS und 18.4/15-34 AS.
°
100 ;5* Die Auftragung der gewonnenen Melwerte wird liber dem
90 | Breiten-Tiefen-Verhaltnis b/l gezeigt. Da die Abszissenwerte
] \\J/ cinmal mit wachsendem b bei { = const, zum anderen aber
80—+ 6‘+ T auch mit fallendem (¢ bei b = const durchlaufen werden
0 70 I A! 2 S S S konnen, ist versucht worden herauszufinden, welche Tenden-
% * Landseite zen Furchenoffnung, Furchenraumung und Wiederbedriik-
€ 60— A+ o kung in einem b/{-Kennfeld fir die Parameter b und { auf-
S ‘ weisen. Fir die Langs-, Seiten- und Vertikalkraft beim
50 ) Piliigen hat beispielsweise Grrzrarr solche b/l-Kennfelder
40 M| M. crmittelt {8]. Unter den beschriebenen Versuchsbedingungen
Schnittwinkel &34 —‘ und fir die schon genannten Bereiche von Arbeilsbreite
30 ——r1 Scl';arspitze*“ (25 < b < 36) und Arbeitstiefe (20 < t < 30) konnten die
W% h/t-Kennfelder keine entscheidenden Fingerzeige geben. Des-
2 '\T 5 1 Schgrende N halb sollldie Aufntragung in bandférmig verlaufenden Punkte-
10 —+—71— TI haufen hier geniligen.

0 o e ') Der Firma KHD sei an dieser Stelle fiir die Uberlassung cines geeig-

Bild 11: Scharschnitt- und Anstellwinkel von Pflugkbrpern neten Schleppers gedankt

Tafel 3: Abmessungen und charakteristische Kenngré8en der Pflugkérper

A B C D C F G
Gesamtlange /oo |mm]| 1 020 1 004 1198 1094 836 945 994
Gesamlbreite b |mm| 560 536 490 430 566 520 490
Gesamthohe  h ge, [mm] 434 488 392 512 450 448 418
Schniltbreite b, fmm]| 354 322 306 360 346 374 340
Scharschneidenwinkel ¢, |Grad| 39 (39) 38 36 39 40 38
Seitenrichtungswinkel ¢ 5, |Grad| 42 41 34 36 44 41 39
Seitenrichtungswinkel ¢5... |Grad| 29 30 19 20 45 31 18
Saitenrichtungswinkel 4, [Grad| 45 46 28 33 49 46 42
Seitenrichtungswinkel ¢,,... |Grad] 35 38 35 29 51 40 52
Scharschnittwinkel an der Spitze |Grad| 22 25 24 25 18 (26) 22
Scharschnittwinkel am Schatende o...; |Gradj 20 15 12 25 18 25 19
Wendelung |Grad) 44 40 88 34 16 44 47
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Bild 13: Das Furchenprofil

4. Die Meflergebnisse
4.1. Der Arbeilserfolg der Pllugkérper

Hier sei unter dem Arbeitserfolg nur die Ausbildung des
Furchenprofils verstanden, primdr also Furchenéffnung und
[Furchenrdumung, sekundar die Wiederbedriickung des Auf-
wurfs durch das Schlepperrad. Andere Effekte (Wendung,
Kriimeiung usw.) sind in den hier zu beschreibenden Ver-
suchen zwar beobachtet, nicht aber aufgenommen worden.

Es sollen zundchst die Ergebnisse fiir die Pflugkérper A und
D besprochen werden.

In den Bildern 14 und 15 sind die gemessenen Werte
fiir die Boden ,Allee r. 11" und ,Papenkamp” aufgenommen.
Ein Vergleich der beiden Boden zeigte zwar bei allen sieben
Korpern beziiglich des hier betrachteten Arbeitserfolges
keine Unterschiede auf, was nach den Tafeln 1 und 2 auch
nicht verwundert. ZugkraftmaBig aber stellten beide Bdden
ganz verschiedene Anspriiche, wie spater noch auszufiihren
sein wird.

Furchenéffnung und Furchenrdumung werden jeweils in
einem Diagramm dargestellt, wahrend das Anwalzen vorher
gelockerten Bodens durch die beiden verwendeten Reifen
daneben aufgetragen ist. Fir die Kérper A und D ist klar
zu erkennen: die Furchendffnung spielt fiir die Wieder-
bedriickung eine geringere Rolle als .die Furchenrdumung;
denn sie bleibt mit weiterem b/{-Verhaltnis fir A praktisch
konstant und nimmt bei dem Schnellpflugkérper D sogar ab.
Dennoch wird von beiden Reifen zunehmend weniger Boden
des Anwurfs wieder erfaBt.

Selbstverstandlich war von vornherein vom Koérper D nicht
die beste Pflugarbeit erwartet worden, da er mit einer Ge-
schwindigkeit gefahren wurde, fiir die er nicht ausgelegt ist.
Die 6 km/h sind fiir ihn einfach zu wenig. Dies geschah
jedoch in voller Absicht, um alle anderen Korper besser
beurteilen zu konnen.

Die Furchenrdumung nimmt fir D zwar mit weiterem b/l-
Verhaltnis ebenso zu wie bei dem Koérper A, liegt aber ins-
gesamt deutlich niedriger als bei diesem. Das macht sich
beziiglich des bedriickten Aufwurfs stark bemerkbar, wobei
dieser — ganz grob betrachtet — bei dem 18" Reifen dop-
pelt so hoch liegt wie bei dem 13" Reifen.

Von allen Koérpern reagierte C auf das b/f-Verhiltnis am
empfindlichsten (Bild 16). Soll seine Schraubenform unter
den beschriebenen Versuchsbedingungen auch breiten Reifen
Platz in der Furche schaffen, so muf er schon bei einer
Tiefe von 20 cm mit b = 30 cm gefahren werden. Dann
erst liegt seine Furchenrdumung etwa iiber 20 cm und die
Wiederbedrickung kommt, zumindest fir den kleineren Rei-
fen, derjenigen des Korpers A sehr nahe.

Die Versuche zeigten deutlich, daB die Korper B, E, F und
G beziiglich ihres hinterlassenen Furchenprofils zwischen A
und D einzustufen sind. Auf dem sandig-schluffigen Lehm
schnitt E gegeniiber A — insbesondere bei dem breiten
Reifen — sogar besser ab (Bild 17).

Bei ihm nimmt n&mlich nicht nur die Rdumung mit weiterem
b/t-Verhaltnis zu, sondern auch die Offnung. Einschréankend
aber ist zu bemerken, daB E, F und G nicht die ganze Ver-
suchsserie haben durchlaufen kénnen. Aus Zeitgriinden sind
sie nur bis b/t = 1,6 gefahren worden.

Ist das gegeniiber A prozentual etwas schlechtere Abschnei-
den von G mit der geringeren Offnung und der nicht so

Landtechnische Forschung 18 (1970) H‘I}

guten Raumung der Furche zu erkldren, so geben die Dia-
gramme des Bildes 18 keine Auskunft dariber, warum
mit steigendem b/(-Verhéltnis die Wiederbedriickung nach
dem Korper B durch den 18.4/15-34 AS Reifen zunehmend
weniger wird, obwohl die Furchenraumung praktisch kon-
stant bleibt, die Furchenodffnung sogar eher abnimmt.

Eine Erklarung hierfiir ist nur den Aufschrieben der Furchen-
profile zu entnehmen, die bei dem Koérper B bis b/t = 1,5
sehr ungleichmdaBig ansteigende Aufwiirfe zeigen. Diesem
Umstand wir die starke Wiederbedriickung in dem ange-
gebenen Bereich zugeschrieben.

Bislang war nur von den Versuchsfeldern ,Allee r. I1” und
«Papenkamp” die Rede gewesen. Auf dem lehmigen Schluff
am ,Lengeder Weg" sind ebenfalls alle sieben Pflugkorper
eingesetzt worden. Dabei hat sich gezeigt, daB die Ergebnisse
beziiglich des Furchenprofils &hnlich den beschriebenen der
beiden anderen Boden waren. Die prozentuale Wiederbe-
driickung lag insgesamt ein wenig niedriger, der Kérper D
schnitt — wie erwartet — wieder am schlechtesten ab. Koér-
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Korper B und F
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per B holte dagegen auf und stand A kaum mehr nach,
wdhrend sich F und G fir etwas schwerere Boden wohl bes-
ser eignen, ohne am ,Lengeder Weg" aber stark abzufallen.

Fir die Versuchsfelder ,Allee r. II" und ,Lengeder Weg"
ist mit den Werten fiir die Wiederbedriickung abschlieBend
geprift worden, wieviel scharig der 90-PS-Schlepper (Be-
reifung: 18.4/15-34 AS) pfligen muB, um prozentual nicht
schlechter abzuschneiden als der 50-PS-Schlepper (Bereifung:
13-30 AS), der dreischarig pfliigen soll. Uber alle b/i-Ver-
héltnisse kommt man bei dem lehmigen Schluff auf 6 bis 7
Schare, bei dem sandig-schluffigen Lehm auf etwa 8 Schare.
Immer wird der groBe Schlepper dieser Anforderung nicht
gewachsen sein.

4.2. Vergleichende Dichlemessungen an Schollen

Um iber die Starke der Wiederbedriickung eine Aussage
machen zu kénnen, sind an unzerkleinerrt abgelegten Pflug-
schollen und an dem vom Reifen angewalzten Material
Dichtemessungen nach Bojanov [10] vorgenommen worden.
Sie sind in Tafel 4 zusammengestellt.

Die Feuchtigkeitsverhdltnisse in dem Versuchszeitraum wa-
ren zu ginstig, als daB bei dem wiederbedriickten Material
durchweg eine groBere Dichte als bei den gepfligten Schol-
len gefunden werden konnte. Bei gutem Bodenzustand zer-
kleinert und zermahlt der Reifen den Boden eher, als daB
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 stdrkere Ver-
dichtung durch das Schlepperrad hervorgerufen worden.

Daraus soll nun keinesfalls der SchluB gezogen werden,
daB die Wiederbedriickung schon gepfliigten Bodens véllig
harmlos sei. Einmal spielt die Bodenfeuchtigkeit die ent-
scheidende Rolle, zum anderen entstammen die unzerkleinert
abgelegten Schollen sehr wahrscheinlich alten Fahrspuren,
seien sie durch das Furchenrad beim Pfligen oder durch
den Fahrverkehr auf der Ackerobenflache entstanden. So
kann es nicht verwundern, daB fiir die Schollen des ,Papen-
kamp” PV-Werte zwischen 25 und 30 Vol. % gefunden wur-
den. Wohl mit Recht wird diesen Schaden die starkere Be-
achtung geschenkt [9], wenngleich sie — wie gezeigt wurde
— prozentual nur einen geringen Anteil ausmachen.

4.3 Der Zugkraftbedarf der Pflugkdrper

Inden Bildern 19 und 20 ist der spezifische Zugwiderstand
Z (kp/dm?2) iiber dem b/(-Verhdltnis fir das Versuchsfeld
.Allee 1. 11" aufgetragen.

Betrachtet man die MeBpunkte insgesamt, so ist dem jeweils
linken Diagramm zu entnehmen, daB mit gréBerer Schnitt-
breite b der spez. Zugwiderstand bei ¢t = const abnimmt —
breitschneidende Korper liegen energetisch giinstiger [7].
Auch das rechte Diagramm zeigt eine fallende Tendenz: fir
b = const ist mit gréBerer Arbeitstiefe mehr Zugkraft auf-
zuwenden, eine Erkenntnis, die einleuchtend und nicht neu
ist. In den Diagrammen sind zusatzlich noch die Parameter
b und ! gekennzeichnet worden. lhnen haftet allerdings der
Nachteil an, jeweils nicht fiir den gesamten b/{-Bereich zu

t = const
t=25

b=const
(:?0 l=_20 b=26 b=30 b:=36

kp/dm?2 kp/dm2

spez. Zugwiderstand
E§ 8 8 3 8 8
spez. Zugwiderstand

4 | |
08 10 12 4 16 18 20

b/t - Verhiltnis

i Ig—
16 18 20

08 10 12 14
b/t -Verhiltnis

Bild 19: Speziflscher Zugwiderstand fiir Korper A

t = const
t=25

b=const

t =‘30 t=.20 b=26 bz30  b=36
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Y
80

| |

go1—f—i—
B
501 [ ‘l

®

| f j
TR el *r
. ‘ E ‘\ E

08 10 12 14 16 18 20 08 10 12 1‘.4 16
b/t -Verhaltnis B/t - Verhaltnis

spez. Zugwiderstand
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Blld 20: Spezifischer Zugwiderstand fiir Kérper D

Tafel 4: Dichtemessungen der Schoilen
lo (g/cm3)]

Lengeder Weg

Papenkamp

Allee 1. II

Gepfliigte Scholle
Gedriickte Scholle

1,70
1,62

1,67
1,60

1,97
1,93

1,94
1,92

1,87
1,93

1,87
1,94

2,01
1,93

1,98
1,89

1,81
1.74

1,86
1,77

1,80
1.69

1,86
1.74

74

Landtechnische Forschung 18 (1970) H.3



gelten. Die Streuung der MeBwerte, hervorgerufen durch
heterogene Bodenverhdltnisse, ist leider auch sehr hoch.

Worauf es aber in diesen Untersuchungen ankommt, ist der
Vergleich zwischen A und D und die Einordnung der ande-
ren Pflugkérper. Dabei wird deutlich, daB fiir einen schlech-
teren Arbeitserfolg (Seitentransport) auch weniger an Ener-
gie aufzuwenden ist. Stets liegt der Korper, der fiir héhere
Geschwindigkeiten ausgelegt ist, um etwa 10 kp/dm2 ge-
pfligten Furchenquerschnittes niedriger. Wegen der Streu-
breiten kann iber die anderen fiinf Versuchsglieder nur ge-

Stehen Techniker im Schatten von Kaufleuten
vnd Politikern?

.Die Techniker sind die Kamele, auf denen die Kaufleute
und die Politiker reiten”, diese gar nicht selten zu horende
Meinung wurde auch EuceN KoGoN von einem seiner Ge-
sprachspartner vorgetragen. KoGon, seit 18 Jahren Professor
flir Soziologie und Politische Wissenschaften an der Tech-
nischen Hochschule Darmstadt, steht der Aussage seines
Gesprachspartners skeptisch gegeniiber. ,Prazise, statistisch
erhdrtete Kenntnisse brauchen wir zu diesem Thema”, sagt
Kocon, denn ,erstaunlicherweise gibt es sie noch nicht”.

Daran andert auch der soeben erschienene Band iber ,Das
Gesellschaftsbild des Ingenieurs” nichts, da diese in Buch-
form veroffentlichte Dissertation von Gerp HorTLEDER ledig-
lich ein historisch-soziologischer Versuch ist, das politische
Verhalten der technischen Intelligenz in Deutschland wéh-
rend der zuriickliegenden 115 Jahre zu analysieren.

Mit Hilfe der Stiftung Volkswagenwerk und Unterstiitzung
durch den Verein Deutscher Ingenieure (VDI) hofft Kocon
kldaren zu konnen, ob die Ingenieure in unserer heutigen
Gesellschaft wirklich nur die dienenden Lasttiere sind.

Uber die ,VDI-Nachrichten” will der Darmstddter Soziologe
und Politologe mit méglichst vielen deutschen Ingenieuren
in Kontakt kommen. Der am 17. Juni erschienenen Zeitung
wurde deshalb ein Fragebogen des Lehrstuhls fiir Wissen-
schaftliche Politik der TH Darmstadt und des fiir die Aus-
wertung zustandigen Biiros flir Wirtschafts- und Sozial-
forschung in GieBen beigelegt. Die von Kocon geplante
Untersuchung steht unter dem Leitthema .Technologische
Intelligenz und Politik". Sie soll Sachverhalte aufhellen hel-
fen, die trotz stdndig wachsender Bedeutung der Technik
bisher noch weitgehend im Dunkeln liegen: das Verhailtnis
unserer gesamten technologischen Intelligenz zur gesell-
schaftlichen Entwicklung und zur Politik der Gegenwart.

Selbstverstdndlich wahrt der Fragebogen die Anonymitat.
Auskiinfte werden unter anderem erbeten zu Herkunft,
Familienstand, Ausbildung und Beruf. Aber auch die von
Ingenieuren bevorzugte Zeitungs- und Zeitschriftenlektiire
sowie das Fernsehverhalten sind Gegenstand der Befragung.
Interessant ist die Konfrontation der Ingenieure mit AuBe-
rungen aus Kreisen der technologischen Intelligenz zu poli-
tischen und gesellschaftlichen Fragen, die Kocon aus Grup-
pendiskussionen und Interviews destilliert hat. Eine der
AuBerungen, zu denen in fiinf vorgegebenen Abstufungen
Stellung genommen werden kann, lautet: Die Mitglieder der
technologischen Intelligenz sind fir politische Verantwor-
tung weniger geeignet als die Angehérigen anderer Intelli-
genzgruppen, weil sie ihre Neigung zu perfektionistischen
Lésungen auch in der Politik angewendet sehen wollen und
damit in" Widerspruch zu deren Moglichkeiten geraten.
SchlieBlich prdsentiert der Fragebogen noch 25 sogenannte
+Umstrittene Satze” — etwa: ,Kultur und Zivilisation sind
verschiedenartige Begriffe” oder ,Der Mensch darf nicht
alles tun, wozu er technisch in der Lage ist" —, zu denen
differenziert Zustimmung oder Ablehnung geduBlert werden
kann.

Interessierten Ingenieuren wird der Fragebogen von Prof.
Kocon auf Anfrage von den ,VDI-Nachrichten”, 4 Diissel-
dorf 1, Postfach 1139, kostenlos zugeschickt.
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sagt werden, daB sie in ihrem Zugkraftbedarf zwar stets
iber D, nie aber iiber A lagen. Die fiir B, C, E, F und G
aufgezeigten Unterschiede im Arbeitserfolg spiegelten sich
unter Feldbedingungen im Zugkraftbedarf nicht entsprechend
wider.

Noch schwieriger mufite <dies flir den ,Papenkamp”
werden, weil sich dieser nur sehr viel scholliger pfliigen
lieB. Dies machte sich bei allen Pflugkérpern in einem er-
heblich héheren spezifischen Zugwiderstand bemerkbar. Ge-
wifl lag A wiederum am héchsten: bei engem b/i-Verhaltnis
erbrachten die Auswertungen Werte zwischen 100 kp/dm?2
und 130 kp/dm2, Die Kérper B, C, E, F und G benétigten —
iber den gesamten b/t-Bereich gesehen— zwischen 120 kp/
dm? und 80 kp/dm2. Die groBen Schollen machten dem Kor-
per D besonders zu schaffen. Z lag bei ihm nicht immer ein-
deutig unter allen anderen Werten.

Die MeBfahrten auf dem schluffigen Sand bestédtigten da-
gegen die Ergebnisse, die auf dem Schlag ,Allee r. II" ge-
wonnen wurden, recht gut. Insgesamt lag der Zugkraftbedarf
um 10 bis 20 kp/dm?2 niedriger: Kérper A gehérte wieder zu
den anspruchsvollsten, F kam ihm fir kleine b/t-Werte, B,
E und F fiir weite b/t-Werte sehr nahe. Dagegen war der
Schnellpflugkérper D nur bis b/t =12 mit Abstand der
leichtziigigste, wéahrend ihm iiberraschend fiir b/t > 1,2 der
Koérper G nicht nachstand.

5. Zusammenfassung

In Feldversuchen wurde die Ausformung der Furche sieben
verschiedener Pflugkérper des deutschen Marktes verglichen
und der jeweils notwendige spezifische Zugkraftbedarf ge-
messen. Die prozentuale Wiederbedriickung schon gepfliig-
ten Bodens — bezogen auf den gepfliigten Querschnitt eines
Kérpers — durch das Furchenrad des Schleppers wurde fir
die Reifen 13-30 AS und 18.4/15-34 AS aufgenommen.

Das AusmaB der Wiederbedriickung h&angt bei allen Pflug-
kdrpern von den Feuchtigkeitsverhaltnissen, von der Reifen-
breite und von dem Verhaltnis Schnittbreite/Arbeitstiefe ab.
Bei richtiger Auswahl und genauer Einstellung des Pfluges
und der Vorwerkzeuge — eine noch so gute Rdumung nitzt
nichts, wenn eine schlecht geschnittene Furchenwand ein-
fdallt — ist bei dem heute iiblichen Verhéaltnis b/t > 1 eine
Wiederbedriickung fiir eine Furche von < 20 % durch den
breiten und von ~ 5 % durch den schmaleren Reifen fest-
gestellt worden. Bezogen auf den von dem Pflug gewende-
ten Gesamtquerschnitt liegen diese Werte entsprechend
niedriger, und zwar zwischen 5 und 2 %, wenn man im
ersten Fall einen vier- bis funffurchigen, im zweiten einen
zwei- bis dreifurchigen Pflug annimmt. Ein gutes Ausrdaumen
der Furche muB mit héherem Zugkraftaufwand bezahlt wer-
den.
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