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1. Einleitung 

Bodenbearbeilungsgeräte erfordern im Vergleich zu a nderen 
Landmaschinen sehr oll eine hohe Zug leistung. Vor allem 
das Pflügen stellt unter schwierigen Bodenverhältnissen eine 
echte Arbeitsspitze da r, weshalb es nicht an Ideen gefehlt 
hat, hier Abhilfe zu schaffen. 

Es sind Untersuchungen bekannt, deren Ziel es war, mit 
Hilfe des elektrischen Stromes oder mit Hilfe eines Wasser· 
filmes die Reibung des Bodens auf dem Streichblech herab­
zusetzen. Kunststo[füberzogene oder ganz aus Kunststoff 
hergestellte Streich bleche bieten sich ebenfalls als Lösung 
an flJ. Alle diese Möglichkeiten haben sich aber bislang 
wegen des zu hohen technischen Aufwandes beziehun<Js­
wei se zu starken Verschleißes nicht durchsetzen können. 

Alter ist dagegen der Gedanke, durch Ausspa rungen im 
Streichblech nicht nur den Zugkrallbedarf zu mindern, son­
dern gleichze itig die Arbeitsqualität bezüglich des Krümelns 
zu verbessern [2] . Sollen beide Forderungen erfüllt we rden, 
so wird zweifellos der Möglichkeit, Werkzeuge mit Hilfe 
der Schlepperzapfwelle getrennt anzutreiben, die stärkste 
Beachtung geschenkt. Gelingt doch damit eine bessere Aus­
nutzung der Motorleistung, ein Vorteil, dem eine Reihe von 
Konstruktionen ihre Verbreitung zu verdanken haben. Bei 
den Rotationspflügen gibt es zwei Hauptarten : entweder ist 
einem normalen oder auch abgeschnittenen Pflugkörper e in 
- angetriebenes - rotierendes Werkzeug nadlgesch a ltet 
13; 41 oder ein solcher Körper fehlt ganz, wodurch bei eini­
gen Ausführungen die Maschine in ihrer Wirkungsweise 
näher der Fräse liegt [5]. Zwangsweise-schwingend aufge­
hängte Werkzeuge wurd e n in [6] untersucht. 

Eine weilere Möglichkeit, den Zugkrallbedarf des Pfluges 
herabzusetzen, besteht darin, die gleitende Reibung für den 
Bereich des Streichblechs durch rollende Reibung zu ersetzen. 
Dies ist in dem ungarischen Rollenpflug verwirklicht wor­
den . Aufgabe der vorliegenden Untersuchungen war es, 
diesen r - ' ~n Pflug unter den hiesigen Bodenverhältnissen 
einzusel.. .. ! und dabei zu prüfen, ob und unter welchen Be­
dingungen Vorteile gegenüber einem normalen Scharpfluq 
zu verzeichnen sind. Dabei ist zum einen die Arbeilsqualitäl, 
zum anderen der notwendige Zugkrallbedarf festgestellt 
worden. 

Bild 1: Der ungarische Rollenpllug als dreIfurchiger Anbaupllug 
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2, Beschreibung und technische Daten des Rollenpiluges 

Der Rollenpflug vom Typ "GEF-3-35" ist während der Unter­
suchungen als dreifurchiger Anbaupflug gefahren worden 
( B i I d I ). Der Rahmen ist eine Flacheisenkonstruktion und 
erlaubt den Umbau auf einen zwei- oder mehrfurchigen 
Pflug. Die Pflug körper bestehen aus Schar, einem abge­
schnittenen Streichblech (Ablenkblech) und jeweils zwei nicht 
angetriebenen Lenkrollen. Diese laufen in Pendelrollenlagern 
und drehen sich um Achsen, die zueinander windschief ste­
hen (B i I d 2). Ihr Mantel ist aus Blech gefertigt, über das 
ein nicht anliegender Uberzug gestülpt ist, wodurch auch 
unter schwierigen Bedingungen eine Selbstreinigung erfolgt. 

Die zur Seitenführung bei üblichen Pflügen angebrachten 
Anlagen fehlen bei diesem Rollenpflug. Deren Aufgabe 
übernimmt ein Se itenstützrad, das - am letzten Pflugkörper 
angebracht - an der senkrechten, landseitigen Furchen­
wand läuft. Die Einstellung der gewünschten Pflugtiefe er­
folgt mit einem Stützrad. Zur weiteren Ausrüstung gehören. 
ferner Unkrautabweiser und Scheibenseche, an denen Vor­
schäler ange bracht sind. Die Tragachse ist nicht gekröpft. 

Die beiden Anlenkzapfen entsprachen ursprünglich der 
Kategorie I, sind aber dann im Verlaufe der Versuche durch 
solche der Kategorie II ersetzt worden . Die technischen 
Daten des dreifurchigen Rollenpfluges sind Ta fe I 1 zu 
entnehmen. 

Tafel 1: Die tedlDischen Daten des dreiiurchigen Rollenpiluges 

Ces ilmll il nge 
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Ge w icht 

J\ nzahl de r Pfluqk ö rpe r 

A rhcit~hrcitc 

I\ rlwitsliP.fe 

J\nzdlll der Lenkrollen j e Körper 

D \1f l hlllP.sse r de r Lenk ro Jl en 

l.ii n9 (~ d~ r Lenkrollen 

Durchmesse r der Scheibensedl e 

Dllrdlm cssc r des Se ilen s tiil zTild es 

bi s 

Dlld 2: Die zwe1 nichl angelriebenen Le nkrollen 

307 cm 

144 cm 

125 cm 

510 kg 
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105 cm 

30 cm 

22 cm 

40 cm 

42 cm 

40 cm 
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3. Versuchsergebnisse 

3.1. Allgemeine Beobachtungen 

Der Rollenpflug und ein nonnaler Scharpflug mit Universal­
Körpern. der a ls Vergleichsgerät diente, sind auf den ver­
scltiedensten Böden eingesetzt worden. Dies e reichten vom 
leidJ.ten Sand- bis zum .schweren Tonboden . An allgemeine n 
Beobachtungen sind dabei im wesentlidJ.en drei Punkte auf­
gefallen, auf die kurz eingegangen wer,den soll. 

Die vorhandene Tragachse des Rollenpfluges eignet sich 
sdJ.on ihrer Kürze wegen nicht für Schlepper der Leistungs­
klasse über 60 PS. Auch fehlt bei ihr die Kröpfung, weshalb 
sie es nicht erlaubt, die Breitenverstellung des ersten Pflug­
körpers durchzuführen, wie es bei einem normalen Schar­
pflug heule üblich is t. 

Das Einzugsvermögen und der Sitz des Pfluges sind stets 
als seine großen Vorteile erkannt worden . Die gewünsdJ.te 
Tiefe war besonder,s unter scltwierigen VerhäILnissen meist 
leichter zu erreichen und einzuhaILen als bei einem Schar­
pflug . Nur mit der Seitenstützrolle gab es Schwierigkeiten, 
da sie häufig an der -senkrechten Furchenwand herauf­
rutschte . Federdruck und Anstellwinkel des Rades müßten 
deshalb variabel sein . 

Die Selbstreinigung de r Lenkrollen war unter den angetrof­
fenen Versuchsbedingung·en ohne Tadel; allerdings ist von 
Versuchen an anderer Stelle bekannt, daß es Bodenver­
hältnisse gibt, unter denen auch .sie sich vollsetzen. Auf 
sandigen und lehmigen Böden reichte die Wendung nicht 
aus, so daß hoh e r Bewuchs nur schlecht untergebracht wer­
den konnte. Dem könnte abgeholfen werden, wenn man 
eine VersteIlbarkeit der Lenkrollenachsen in gewiss-em Be­
reich vorsehen würd e . Gerade die obere Rolle sollte den 
unterschiedlidJ.en Bo<lenverhältnissen und der Pflugtiefe an­
gepaßt werden können Auf feuchten Tonböden war die 
Wendung des Pflugbalkens dagegen sehr gut. Von den an 
den SdJ.eibensech~n angebrachten Vorschälern ist bekannt, 
daß sie bei niedrigem Grasbewuchs gute Arbeit leisten. Es 
sollten jedoch VorsdJ.äler angebracht werden können, die -
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Bild 3: Furdtenquersdmltt zwei versdtledener PflUge 
(Boden sledl, lehmige r Sdtluf( , No ve mbe r 1970) 
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nlld 4: Fur<nenräumung, Furchenöffnung und gedrUckter Aufwurf von 
Sdtar- und Rollenpllug 

IBodensledl , November 1970) 
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Talel 2: Regressionskoelfizienten und BestimmtheitsmaHe 
für Räumung. OHnung und gedrückten Aulwurf der Furche 

Cerä t 
!loden 

Rollenpflug 

lehmiger Schluff 

Scharpflug 

lehmiger Schluff 

Rollenpflug 

t oniger Lehm 

Scharpflu(J 

toniae r Lehm 

R=/ (v) 

0=1 (v) 

gA=/ (v) 

R=I Iv) 

0=1 (v) 

gA=1 (v) 

R=I (v) 

0=1 (v) 

gA=1 (v) 

R= I (v) 

0=1 ( v ) 

gA =1 (v) 

8,64 

38,06 

39,33 

24,90 

53,00 

10 , 14 

3,19 

34,54 

50,64 

25,48 

46,12 

14 .27 

b 

0,74 

1.00 

-f,68 

0,45 

0,89 

-0,27 

2,69 

2, 04 

-3 ,98 

1,12 

1.17 

-0.87 

B 

0,59 

0,69 

0,76 

0,91 

0,32 

0,27 

0,99 

0,85 

0,73 

0,94 

0,61 

0.68 

wie beim NormalpIlug - verschiedene Möglichkeiten der 
Einstellung erlauben, um das Unterbringen von Bewuchs 
und organischen Stoffen zu verbessern. 

3.2. Ausbildung der Furche 

Die Beurteilung der Arbeitsqualität eines Pflug,körpers er­
möglicht unter anderem die Aufnahme der Furchenräumung 
Rund ·der Furchenöffnung 0, von denen das Ausmaß der 
Wiederbedrückung schon gepflügten Bodens gA durch das 
Schlepperrad abhängt (B i I d 3) [7J . In den nächsten bei­
den Bildern sind die Ergebnisse für zwei verschiedene 
Böden jeweil·s über der ArbeitsgesdJ.windigkeit des Pflügens 
aufgetragen . Sie konnte während der Messungen von 3 bis 
11 km/h durchfahren werden. Auf beiden Böden liegen die 
vVerte für die Furchenräu.mung und Furchenöffnung b,ei dem 
Scharpflug deutlich über denen des Rollenpfluges. Deshalb 
ist die Wiederbedrückung -- bezogen auf den Furchenqu e r­
schnill - durch den Reifen 18,4/15-34 AS l:J.ei dem Rollen­
pflug sehr viel schlechter als bei dem VergleidLsgerät. Auf 
dem lehmigen Schluff (B ,i I d 4) reagierten beide Pflüge auf 
die Gesdlwindigkeil nicht so empfindlich wie auf dem toni­
gen Lehm (B i I,d 5). Stets erweisen sich höhere Geschwin­
digkeiten als günstiger, was besonders für den Rollenpflug 
zutrifft. Nimmt man für die Funktionen R = f (v), 0 = f (v) 
und gedrückter Aufwurf gA = f (v) in dem durchmes~nen 
GesdJ.windigkeilsbereich einen geraden Verlauf an, so kön­
nen .die Meßwerte aLs Regressionsgeraden dargestellt werden . 
Tafel 2 gibt die Regressionskoeffizienten a, b und die 
Bestimmtheitsmaße B an . Bis auf zwei Ausnahmen deuten 
die letzteren auf gute Korrelationen . 

: '}~ : 

--r~ 

'e 
Ni ' 

~h c 
~~ :-,,' . "--r-r- ' ., . ' I 

' J ' ~ i -

~ 
.10 • : \ '-+-1 . 

I 

.~ 
."J. . ', ' 

" ;i'/ ' • .J ~ # "/,.. "-

u ;' '''1 
~. 

'1 I.' 

~~r., J(-' .' .~JI (;,-;; ... /;,',' 

Bild 5: Furdtenräumung, Furdtenöffnung und gedrUckter Aufwur( von 
Sdtar- und Rollenpllug 

(Wendeburg , Dezember 1970) 
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Bild 6: Siebanalyse IUr Schar- und Rollenpllug 

3.3. Der Krümelungseffekl 

Dieser ist für da·s Pflügen vor allem unter dem Gesichts­
punkt einer späteren Nachbearbeitung von Wichtigkeit. So 
hinterläßt der Scharpflug auf leichten bis mittleren Böden 
die Ack.eroberfläche in dem ganzen Geschwindigkeitsbereich 
rauher als der Rollenpflug . Dieser formt nämlich die Fur­
chenkämme flacher und streut mehr feines Material oben­
auf. Bei den Schollen > 80 mm dagegen sind die Unter­
schiede zwisch:en bei den Pflügen meist nicht groß (B i I d 6, 
oben). Auf schwerem Boden ist der Schollenanteil > 80 mm, 
beim Rollenpflug allerdings größer (Bild 6, unten). Die Pflug­
balken werden gleichmäßiger abgelegt, es sind über den 
ganzen Geschwindigkeitsbereich im Gegensatz zum Schar­
pflug kaum Querscholle n zu finden. 

3.4. Der Zugkraltbedarf 

Folgt man der These GORJATSCHKIN, wonach der spezifische 
Zugwiderstand 2 [kp/dm2] beim Pflügen über der Arbeits­
geschwindigkeit v [m/s] aufgetragen, parabolisch verläuft, 
so hat man die gewonnenen Meßwerte mit der Gleichung 

2 = k + EV2 [kp/dm2] 

dar.zusteJ' -·' . Darin bedeuten k [kp/dm2] der spezifische 
BodenwL. __ :; tand - oder der spezifische Zugwiderstand 
2 ,. = n - und f [kp . s2/-dm2/m2] €,in Beiwert, der für die 
Steigung der Parabel verantwortlich ist. Er hängt von Pllug 
und Pflugkörp€r ebenso ab wie von der Bodenart und von 
dem Bodenzustand. 

Die Ergebnisse bezüglich der Zugkraftmessung , wie sie in 
den Feldversuchen für die Untersuchung erhalten wurden, 
sind in den Bi I der n 7 bis 9 nach dieser Theorie dargestellt. 
Die Parabel ist dabei so -durch die Punkteschar hindurch­
gelegt, daß die Summe der Abweichungsquadrate aller 
Werte zu der entsprechenden Parabel ein Minimum ist. 

Tafel 3: Bodenwiderstand und dynamisdler BeIwert 
für Rollen- und Scharpilug 

Boden Ge rät k -W e rt r-Wert 

le hm iger Schluff Roll e npflug 35 .0 1.8 
Scharpnug 44.3 2.4 

scilluff ige r Sand Rollenpflug 39,2 2,3 

Scharpnug 47 ,3 3,3 

loniger Lehm Ro ll e npflug 50,5 2,6 

Stn a rpnuu 64 .4 2,7 
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Bild 7: Spezifischer Zugwidersland von Schar- und Rollenpllug 
(B ode nstedt, i'!ovembe r 1970) 

Boden : le hmiger Schluer, WG 20 Gew% 
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Bild 8: Zugwiderstand von Schar- und Rollenpllug 
(We nd e burg, September 1970) 

Boden : schluffiger Sand, WG 20 Ge w'io 
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Bild 9: Zugwiderstand von Schar- und Rollenpllug 
(W e nde burg . Dezember 1970) 

Boden : tonige r Lehm, WG 30 Ge w'io 

Die Ve rsuche sind in allen Fällen mit etwa 3 km/h be­
gonnen worden. Die Pfluggeschwindigkeit wurde dann stu­
fenweise so weit gesteigert, bi s bei den jeweiligen Boden­
zuständen auch die letzten Reserven der vorgespannten 90 
plus 50 PS erschöpft waren_ Bei e iner Arbeilsbreite von etwa 

35 



!kp/dm} I 
9{) 

85 

80 
l 

75 

.:: 70 

'< 65 
E 
~ 60 " • 
~ 55 

i 50 

~ '5 

' 0 

/---
~Ri.!Jlg 

V 
I 

!/QllenPlIU9_ 

J ' / 
35 

10 " 

05 w 1.5 }{) }.5 J.O 
!mlsJ 

Blld 10 : ZugwIderstand von Smar- und Rollenpllug 
(n. Szabo) 

105 cm und einer Arbeitstie fe von 23 bis 25 cm konnten mit 
dem Rollenpflug maximal 10,5 km/h erreicht werden. 

Die Bilder für einen lehmigen Sch.luff (Bild 7), einen schluf­
figen Sand (Bild 8) und einen tonigen Lehm zeigen, daß der 
spezifische Zugwiderstand für den Rollenpflug stets geringer 
ist als bei einem Schilrpflug. Insbesondere die k-Werte, 
dann aber auch di,e E-\Verle unterstreichen diese Aussage 
(TafeI3). 

Die Größe dieser bei den Koeffizienten erscheint allerdings 
nicht immer ganz zuverlässig, da die Streuung der Meß­
werte oft nicht unbedeutend ist. 

In .dem durchfahrenen Geschwindigkeitsbereich von 3 bis 
11 km/h liegt also der Rollenpflug stets günstiger als das 
Ver.gleichsgerät, was auf schüttenden Böden - wie gezeigt 
wurde - mit einer schl echteren Arbeitsqualität erkauft wird, 

Bei unseren Versuchen war aber auch für ihn ein Anstieg 
des Zugkraftbedarfes nicht zu übersehen. Damit konnten 
die Ergebnisse, wie sie in [8] zu finden sind, unter den hier 
angetroffenen Bodenv€rhältnissen nicht bestäti·gt werden 
(B i 1 d 10). 

4, Zusammenfassung 

Im Feldversuch wurde der Rollenpflug, eine ungarische Er­
findung, einem Scharpflug gegenübergestellt. Dabei wurde 
die Arbeitsqualität beider Konstru.ktionen verglichen und 
der ZugkraItbedarf - bezogen auf den Furchenquerschnitt 
- in Abhängigkeit von der Arbeitsgeschwindigkeit ermit­
telt. Hierbei schnitt der Rollenpflug stets günstiger ab. Auf 
leichten bis mittleren Böden is t dies einmal eine Folge der 
weitgehenden Ausschaltung von gleitender Reibung,. zum 
anderen ist -dafür aber auch der geringere Seitentransport 
des Bodens verantwortlich. Eine schlechte Furchenräumung 
kann unter Umständen zu starker Wiederbedrückung schon 
gepflügten Bodens durch das Schlepperrad führen. Besser 
schneidet der Rollenpflug auf schweren Böden ab, weshalb 
vor allem hier seine Vorteile liegen dürften . 
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Künftige Forschungstätigkeit der Europäischen Gemeinschaft 

Der Ministerra t der Europäischen Gemeinschaft hat auf seiner 
letzten Tagung am 16. und 17. Dezember 1970 unter dem 
Vorsitz des Bundesministers für Bildung und Wissenschaft, 
Prof. Dr.-Ing, HANS LEUSSINK, wesentliche Beschlüsse über 
die künftige Forschungstätigkeit der Europäischen Gemein­
schaft gefaßt. 1m Sinne des Schlußkommiques der Haager 
Gipfelkonferenz vom Dezember 1969 wird die Gemeinsame 
Forschungsstelle der Europäischen Gemeinschaft damit auf 
eine neue, den modernen Erfordernissen der Forschung und 
der technischen Entwicklung entsprechende Grundlage ge­
stellt. 

Die Beschlüsse sehen vor, daß die Kommission der Euro­
päischen Gemeinschaften im Laufe des Jahres 1971 einen 
Generaldirektor der Gemeinsamen Forschungsstelle ernennt, 
der für die Angelegenheiten aller vier Anstalten der For­
schungsstelle (Ispra/Italien, Pellen/Niederlande, GeellBelgien 
und Karlsruhe) verantwortlich und mit weitgehenden, bisher 
von der Brüsseler Zentrale ausgeübten Befugnissen für die 
Ausarbeitung und Durchführung der in der Gemeinsamen 
Forschungsstelle durchzuführenden Programme ausgestattet 
sein wird. Darüber hinaus wird der Generaldirektor auch 
für den Abschluß und die Ausführung von Forschungsauf­
trägen Dritter an die Gemeinsame Forschungsstelle zustän­
dig sein. 

Um die nötige Verbindung zwischen der Gemeinsamen For­
schungsstelle und den Stellen, die in der Gemeinschaft auf 
verwandten Gebieten arbeiten, sicherzuste llen, wird ein All­
gemeiner Beratender Ausschuß bei der Gemeinsamen For-
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schungsstelle eingerichtet, dem Vertreter der Forschungsver­
waltungen, der Wissenschaft und der Industrie der Mitglied­
staaten angehören und der den Generaldirektor bei der Auf­
stellung und Durchführung der Forschungsprogramme be­
raten soll. Entsprechend den Grundsätzen moderner Struk­
turen von Forschungszentren wird ferner ein Wissenschaft­
licher Rat der Gemeinsamen Forschungsstelle geschaffen, 
dessen Mitglieder die Leiter der großen Arbeitseinheiten so­
wie gewählte Vertreter des wissenschaftlich-technischen Per­
sonals der Forschungsstelle sein werden . 

Das wichtigste Element der Entscheidungen der Kommission 
und des Rates der Europäischen Gemeinschaften vom Dezem­
ber 1970 ist die Ubereinkunft, daß die zentralen Instanzen in 
Brüssel sich in Zukunft auf die Festlegung der generellen 
Leitlinien und des finanziellen Volumens der Forschungs­
und Entwicklungsprogramme der Gemeinschaft beschränken 
und die Ausarbeitung der Programme im Detail sowie die 
Durchführung der Gemeinsammen Forschungsstelle und den 
anderen damit befaßten Institutionen in der Gemeinschaft 
überlassen werden. 

Die Bundesregierung war an den Vorbereitungen dieser Be­
schlüsse intensiv beteiligt: Die Initiative zur Umstrukturie­
rung der Gemeinsamen Forschungsstelle geht weitgehend 
auf deutsche Vorschläge zurück. Probleme der Euratom-For­
schungstätigkeit waren u . a. auch Gegenstand zahlreicher 
bilateraler Gespräche, die der Bundesminister für Bildung 
und Wissenschaft im vergangenen Herbst führte . 

(Informll tionen Bi ldung, Wissensrndf\) 

Landtechnische Forschung 19 (1971) H.2 




