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Selbstkostensenkung im Schlepperbetrieb — ein wesentlicher
Beitrag zur Rationalisierung der Landwirtschaft

Von W. SCHLAWE, Brandenburg (Havel)

DK 620.114.2: 621—7

Uber Maschivenwartung und -pflege, iiber Rationalisierung und andeve wirtschaftliche Fertigungsmethoden, alles -
im Hinblick auf die Evhaltung wertvollen Volkseigentums, auf Malevialeinsparung und Kostensenkung, ist schon
viel geschrieben wovden. Leider hat man aber den Eindruck, dafi aus diesen Abhandlungen nicht immer die not-
wendigen Folgerungen gezogen werden. Der Autor des folgenden Beitrages hat die Technischen Leiter, Trakioristen
und Brigadieve in den MTS schon wiederholt auf die zweckgecignete Behandlung der Schiepper hingewiesenl). .
Um die erhoffte Wirkung siehl es abey schlecht aus, das beweisen die immey wiedey eingehenden Evfahvungsberichte
des ,,Technischen Dienstes'' unserer Schlepperwerke. Es erscheint deShalb unerldflich, solche Aufsdtze viel mehr
als bisher zu Unierrichiszwechen hevamzuziehen, damil die viel zu hohen Reparaturkosten auf ein wirtscha/tlici

tragbares Maf gesenkt werden.

Die noch immer viel zu hohen Reparaturkosten fiic Schlepper und
Landmaschinen lassen,sich ohne Zweifel um ein erhebliches senken,
wenn {iberall mit der gleichen Sorgfalt gearbeitet wird. Das ergibt
sich schon daraus, daB Maschinen des gleichen Typs in einem Betrieb
“fehlerlos und zur Zufriedenheit lange ohne Reparaturen arbeiten und
in einem anderen Betrieb vorzeitig defekt werden und ausfallen. Hier
treten die subjektiven Schwierigkeiten offen zutage, zumal es sich
nicht um gelegentliche kleine Stérungen bei,,beanstandeten‘‘ Schlep-
pern handelt, sondern oft um ganze Serien von vorzeitigen Defekten.
Gerade bei neu eingefithrten Schleppern ist immer wieder zu beob-
achten, daB sie in einer ganzen Reihe von Betrieben einwandfrei
arbeiten, viele andere Betriebe dagegen einfach nicht mit ihnen
fertig werden,

Hier gilt es ein Grundiibel aufzudecken das jede Betreuung seitens
der Lieferwerke illusorisch erscheinen laBt. Das ist die mangeinde
Wiirdigung der mitgelieferten Bedienungsanleitungen seitens der Be-
darfstriger.

In der Betriebsanleitung zum KS 07 z. B. steht auf Seite 5
unter Achtung:

,»Jede Inbetriebnahme des Schleppers ohne genaue Kenntnis dieser
Betriebsanleitung ist schon der erste schwere Wartungsfehler und
wird sich bitter rachen.

Und fragt man nun in den Betrieben nach Neulieferung eines
Schleppers die Kollegen nach der Betriebsanleitung, ihrer Kenntnis
und ihrem Inhalt, so ist giinstigen Falles gerade keine greifbar oder
sie befindet sich da, wo der Traktorist nicht hinkommt, und gerade
sie sollte seine Fibel sein, sein stindiges Nachschjagebuch iiber alle
Fragen, die er an den Schlepper zu stellen hat.

Ohne zu iibertreiben kann man behaupten, da8 die Betriebsan-
leitung ein wichtiger Teil des Schleppers ist, ohne den es auf die Dauer
nicht geht. Auf einer kiirzlich besuchten gréBeren Station besaB bei
sechs Schieppern nur ein Traktorist eine Betriebsanleitung, und das
war der bei weitem beste Traktorist mit dem langlebigsten Schlepper !
Es gibt keine Ausbildung und keine Schule, die in" einem kurzen
Kursus in der Lage ist, Traktoristen durchzubilden. Man kann solche
Kurse Einweisungen nennen. Schon Ausbildungen benétigen Monate,
wobei Fahigkeiten und Eignung des Schiilers selbstverstindlich vor-
ausgesetzt werden missen.

Es wire zweckmiaBig, wenn Betriebsanleitungen, Kataloge usw.
wie Ersatzteile eingeplant werden, da sie sehr oft verlorengehen und
unbrauchbar werden. Der Preis steht in keinem Verhiltnis zum
Schaden, der bei Unkenntnis verursacht wird.

Was hier vom KS 07 geschrieben wurde, gilt ebenso fur alle iibrigen ° .

Schlepper der Fertigung seit 1949.

Als zweites Kapitel kommt das zum Fahrzeug gehdrende Werkzeug
an die Reihe, also Handwerkszeug und Wartungsgerate bis zum Putz-
lappen. Was hier ,,gespart‘ wird, kostet ein Hundertfaches an Re-
paraturen. Wird ein normaler Verbrauch iiberschritten, so kann
immer -noch der Einzelne ersatzpflichtig gemacht werden.

Die Grundtendenz aller Rationalisierung: Spage mit jedem Plennig,
jedem Gramm, jeder Sekunde muB fiir den Schlepper so ausgelegt
werden, daB es darauf ankommt, Reparaturen und GroBreparaturen
einzusparen, die auf mangelnde Pflege oder falsche Bedienung zuriick-
zufihren sind.

Vielerorten wird die ,,Sparsamkeit'’ so weit getrieben, daB man da.s
Motordl spiter als vorgesehen wechselt, das Getriebedl iiberhaupt
nicht erneuert wird, ja, daB sogar wihrend des Einsatzes die vor-
gesehenen Pflegezeiten (Abschmieren und Filterreinigen) weit {iber-
schritten wenn nicht {iberhaupt ,,eingespart* werden, weil wihrend
dieser Zeit zwecks Leistungssteigerung bei den augenblicklich drin-

1) Deutsche Agrartechnik H. 7 (1952) S. 222, H. 2 (1953) S. 55.
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genden Arbeiten eben durchgearbeitet wird. Am Ende der Kampagne
ist dann vielleicht die Hektarleistung tiberboten, aber die Schlepper
sind ebenfalls vorzeitig erledigt. Leider ist dies kein Einzelfall. Nur
eine HektarhSchstleistung mit vollig intaktem Schlepper diirfte
pramienwiirdig sein, sonst geht eines auf Kosten des anderen, und
die Reparaturkosten fallen besonders schwer ins ‘Gewicht. Es giht .-
zahlreiche Beispiele, wie es richtig gemacht wird und wo die Leistung —
auf lingere Sicht gesehen ~ iberboten wurde. Die einmaligen Re-
korde sind keine Gradmesser fiir rationelles Arbeiten; sie gehen
immer auf Kosten des Gerites. =

Bei richtiger Fristenpflege und sachgemifBem Arheiten sind alle
Schiepper iiber 20 PS bei dem heutigen Werkstoff und den Betri;bs_-
mitteln auf 2500 bis 3000 Betriebsstunden zu bringen, ehe eine General-
iiberholung notwendig wird. Das beweisen viele Beispiele aus den

‘landwirtschaftlichen Betrieben sowie aus dem StraBen- und Lasten-

vetkehr. Als weiterer Beweis diene der Erfolg der 100 000-km-Bewe-
gung der LKW u. a. m. Diese Grenze wird an vielen Stellen nicht nur
erreicht, sondern wesentlich iiberschritten. Rechnet man bei dem
LKW nur 30 bis 40 Stundenkilometer Durchschnittsgeschwindigkeit,
so entspricht diese Fahrleistung von 100000 km etwa 3000 Betriebs-
stunden. Einem Motor ist es gleichgiiltig, ob er iiber StraBen fihrt
oder auf dem Acker arbeitet, beste Wartung und Auslastung von
durchschnittlich nicht mehr als 80 % vorausgesetzt. Wo also die obén -
angegebenen Betriebszeiten nicht erreicht werden, liegt es an War-
tung und Fahrweise und das ist der Angelpunkt, bei dem eine wesent-
liche Betriebskostensenkung moglich ist.

Wo zur Zeit der Durchschnitt der Betriebsstundenzahl liegt, werden 3
die Kundigen wissen. Sie zu steigern, heiBt jihrlich viele Millionen
an Reparaturkosten einsparen. Die ReparaturkosténSenkung ist ab-
solut moglich und durch geeignete MaBnahmen schnell zu erreichen.
Es wiirde sich bestimmt lohnen, hierfiir einen Wettbewerb auszu-
schreiben, denn der z. Z. fiir Reparaturen benstigte Aufwand ist viel
zu hoch. Eine 50 %ige Senkung muB und wird durchfiihrbar sein und
dieser Betrag lohnt bestimmt den Start einer ,,Aktion‘. Die Mingel
und Beschrinkungen der Jahre 1949 und 1950 sind weitestgehend -
beseitigt, jetzt diirften nur noch subjektive Schwierigkeiten zu uber-
wmden sein.

Wenn an irgendeiner Stelle einer Betriebsanleitung fur den Schlep-
per-steht:,,Eine lose Schraube ist eine kommende Reparatur und eine
verlorene Schraube bedeutet einen kommenden Bruch!‘‘, so ist dies
wohl die alteste Betriebserfahrung aus dem Maschinen-und Schlepper-
bau, die auch noch heute und fiir alle Zukunft gilt. Der ilteste Spruch
indessen: ,,Wer gut schmeert, der gut fahrt*, miite seiner zeitlosen
Giltigkeit wegen an jeder Windschutzscheibe und an jedem Unter-
stellraum fiic Schlepper und Maschinen stehen.

Wie kann nun die Selbstkostensenkung am Schlepper praktisch -
bewerkstelligt werden? Wie kann jeder Schlepper am Motor und
Getriebe auf eine Leistung von 2500 bis 3000 Betriebsstunden ge-
bracht werden ohne besonders einschneidende MaBnahmen, ohne

. schwierige Kunstgriffe, ohne empfindliche MeB- und Kontrollappara-

turen ? Einzig und allein durch Befolgung der in den Betriebsanlei
tungen vorgeschriebenen Bedienungs-, Fristenpflege- und Wartungs- |
maBnahmen. Das klingt selbstverstindlich, ist es indessen in der °
Praxis leider nicht.

Deshalb zieht der Verfasser die wichtigsten vier Punkte heraus,
die fiir alle Schlepper zu beachten sind und fiigt noch einen funften
Punkt hinzu fiir Wartung und Arbeit mit Kettenschleppern.

Werden diese vier bzw. fiinf Punkte gewissenhaft beachtet, dann
muB jeder Schlepper seine 3000 Betriebsstunden bis zur General-
reparatur halten.
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7. Fahre den Motor mit richtiger Betriebswdrme von 80°C am Kiihl-

wasseraustritt

Es steht fest und ist in der Praxis wie im Laboratorium bewiesen,
daB ein Otto- oder Dieselmotor, der unterkiihlt gefahren wird, bis zu
12 % mehr Kraftstoff bei sinkender Leistung verbraucht. Es steht
ferner fest, daB der VerschleiB aller Triebwerksteile, zunichst der
Zylinderbuchsen, Kolben und Kolbenringe — als Folge davon aber
auch aller iibrigen — bei unterkiihlt gefahrenem Motor in steiler Kurve
so schnell ansteigt, daB der Motor manchmal kaum 25 % seiner Lebens-
dauer erreicht. AuBerdem verschlechtert sich sein Schmiersl und
es wird vorzeitig unbrauchbar.

Die Ablauftemperatur des Kiihlwassers aus dem Zylinderkopf soll
also nicht unter 70°C und nicht iber 90°C betragen.

Da die wenigsten Schlepper ein Kiihlwasserthermometer besitzen,
konnen diese Temperaturen meist nicht genau eingehalten werden.
(Defekte Fernthermometer sind zur Reparatur einzusenden an:
Deutsche Thermometer-Werke E. Spengler, Quedlinburg, Ramber-
weg 24.) Als Grundregel fiir alle Schlepper moge dienen, daB der
Kiihler so weit abgedeckt gefahren werden muB, daB das AbfluBrohr
vom Zylinderkopf zum Kiihler sich wegen starker Erwirmung (bis
80°C) nicht mehr anfassen 148t. Tatsache ist aber, daB nochnicht 10 %
aller Schleppermotoren so gefahren werden.

Die Kiihlerabdeckung ist also nicht nur fiir den Winter da, sondern
fiir das ganze Jahr, Der Kiihler muB dimensioniert sein fiir etwa -+ 35°C
Schattentemperatur; diese wird aber kaum an 20 heiBen Sommer-
tagen des Jahres erreicht. Wer einen Versuch mit richtig eingestellter
Kiihlertemperatur macht, wird sich wundern, daB der Motor nun
viel besser zieht, elastischer ist, weniger Kraftstoff und Ol verbraucht
und bedeutend linger halt. Auch ein mitunter einmal kochender
Kihler bedeutet keine Gefahr fiir den Motor, wenn geniigend Wasser
vorhanden ist. Die richtige Oltemperatur befindet sich ebenfalls bei
80 bis 90°C. Das Schlepperwerk Brandenburg hat Abziehbilder mit
VerschleiBkurven fertigen lassen, dic an die Windschutzscheiben der
KS 07 geklebt werden und die Traktoristen stindig an die richtige
Kiihlereinstellung erinnern sollen.

2. Die Pflege aller Filter gibt Gewdhr fiir eine lange Lebensdauer
des Motors

Das Luftfilter bedarf in Staubzeiten fortlaufender und sachgeiniBer
Prifungen und der vorgeschriebenen Pflege. Jede Undichtigkeit in
der Ansaugleitung hinter dem Reinigungsvorgang, jede Verbeulung,
jeder RiB, jeder defekte Verschluf 148t ungereinigte Staubluft ein-
dringen, die den Motor vorzeitig zerstéren kann. Das beste Luftfilter
kann nicht einwandfrei funktionieren, wenn solche Defektc einfach
ibersehen oder mit unzulinglichen Mitteln ,,repariert’ wcrden. Je
hochwertiger Zyklone und Luftfilter (Olbadfilter) konstruiert und
ausgefithrt sind, um so empfindlicher sind sie im allgetneinen gegen
obige Fehler, Dabei sei noch daran erinnert, daB der bei der letzten
Luftfilterausfithrung der KS 07 verwendete Zyklon mit Olbadfilter
an den funkensicheren Auspufftopf (Auspuffzyklon) durch einen fiir
den Absaug vorgeschenen Gummischlauch angeschlossen ist, der
nicht geknickt liegen darf, weil sonst der Ansaugzyklon seinen Staub
nicht mehr abgesaugt bekommt. Obacht also bei Montage der Motor-
haube nach Einstellung der Ventile!

Das Kraftstoffilter soll fristgerecht abgesumpft werden durch
Offnung der schrig unten befindlichen AblaBschraube. Eine Reinigung
des Filtereinsatzes soll erst vorgenommen werden, wenn das Filter
nicht mehr geniigend Kraftstoff durchliBt (Leistungsabfall bei hohen
Drehzahlen des Motors). Die Reinigung ist ebenfalls in den Betriebs-
anleitungen beschrieben und darf erst vorgenommen werden, wenn die
untere Ablaufleitung zur Einspritzpumpe demontiert ist. Bei der
Reinigung des Filterpakets soll man es nicht zerlegen, sondern nur
mit reinem Kraftstoff abspilen und abbiirsten, wobei die obere und
untere Offnung des Filterpakets dicht zuzuhalten sind. Jedes Durch-
blasen des Filterpakets mittels PreBluft ist falsch und verboten, da
das Luftkanile schafft, durch die dann spater der Kraftstoff un-
gereinigt hindurchflieBt. Nach Wiederzusammenbau des gereinigten
Filters und vor AnschluB der Ablaufleitung zur Einspritzpumpe
werden erst etwa 5 1 Kraftstoff aus dem Tank durchgespiilt (die wieder
zuriickgetankt werden konnen), und dann erst darf die Einspritz-
pumpe angeschlossen und entliiftet werden.

Die z.Z. in Einfilhrung begriffenen Zellstoff-Filtereinsiatze fir
Kraftstoffilter haben einen erheblich gréSeren Filterwirkungsgrad
als die bisherigen Filzfiltereinsitze, indem sie den Kraftstoff auch
von nur wenige tausendstel Millimeter groBen Fremdkérpern reinigen.
Diese Zellstoffilter kénnen zufolge ihres Aufbaues nun nicht mehr
durch Waschen gereinigt werden, sondern werden bei Verstopfung
gegen neue Einsdtze ausgewechselt. Selbstverstindlich miissen Re-
serveeinsdtze vorhanden scin. Solange nicht genauere Erfahrungen
vorliegen, ist es ratsam, je einen Reserveeinsatz fiir wenigstens 1000
Betriebsstunden einzuplanen und bereitzustellen. Es hat sich leider
nicht vermeiden lassen, da8 der neue Zellstoffeinsatz eine Anderung
des inneren Aufbaues fiir das Filter mit sich bringt. Der Filtertopf

und die Anschliisse indessen bleiben die alten. Daher empfehlen wir,
fiir eine gewisse Ubergangszeit die alten Teile mit evtl. noch vor-
handenen Reserve-Filzeinsitzen vorliufig so lange aufzuheben, bis
der Nachschub der neuen Einbauteile gesichert ist. Selbstverstindlich
werden diese Zellstoffilter in denselben Fristen abgesumpft, um ein
Zusetzen der Patronen méglichst lange hinauszuschieben.

Ein richtig bshandeltes und gepflegtes Kraftstoffilter wird die
Haltbarkeit von Einspritzpumpen, Diisenhaltern und Diisen fiir etwa
2500 bis 3000 Betriebsstunden gewihrleisten, wodurch wiederum
eine vorzeitig auftretende Pumpenreparatur und der schwierige Ersatz
von Einspritzdiisen eingespart wird. Die Verbesserung des Filter-
wirkungsgrades entbindet natiirlich den Bedarfstriger nicht von der
notwendigen Vorfilterung des Kraftstoffes vor und bei dem Tanken.
Ein vorzeitiges Verstopfen des Filters beweist eine mangelnde Kraft-
stoffpflege. Die Standzeit der Patronen bis zur Auswechselung diirfte
die Lieferindustrie besonders stark interessieren. Erinnert wird noch
an die fristgemaB vor jeder Filtergrundreinigung vorzunehmende
Reinigung des Kraftstofftanks durch Offnen der AblaBschraube am
Wassersack des Tanks.

Ebenso wie bei den Luftfiltern gilt auch hier, daB schlechte An-
schliisse, fehlende Dichtungen, vor allem im Inneren der Filter, die
Funktion in Frage stellen; nur sachgemiBe Montage verspricht Er-
folge. Grundsitzlich sollten bei Reparatur von Einspritzpumpen die
Tanks und die Leitungen des Filters bis zu den Diisen mit iiberholt
werden, damit z. B. ein Pumpenausfall infolge defckten Kraftstoff-
filters sich nicht wiederholen kann — ein Fall, der schon sehr oft
vorgekommen ist. Bei allen Einspritzpumpen-Reparaturen sollten
Priifstandatteste verlangt und gegeben werden, um Reklamationen
zu vermeiden.

Das Motordlfilter ist entweder cin Spaltfilter oder ein Siebfilter, das
hinter der Olpumpe im Olstrom eingebaut ist und die Aufgabe hat, das
Motordl von mdoglichst vielen Fremdkérpern zu reinigen. Wihrend
die Luftfilter und Kraftstoffilter das zu reinigende Mittel nur einmal
durchflieBen lassen, lauft durch das Olfilter das Motorensl stindig
umlaufend hindurch; es erlaubt eine DurchfluBmenge, die bei groBen
Schleppermotoren mehrerc 100 1/h betrigt.

Die Feinheit dieser Filter liegt z. Z. ctwa bei 75 bis 120 u gleich0,075
bis 0,120 mm KorngroBe und gewidhrleistet bei einwandfreier Pflege
eine Betriebsstundenzahl der Triebwerksteile im Motor bis 3000 Be-
triebsstunden. Was aber sehr im Argen liegt, ist die Pflege der Ol-
filter. Je ofter ein Olfilter abgesumpft und gereinigt wird, um so
weniger Schmutz und Abrieb wird das O1 fithren. Der VerschleiB der
Triebwerksteile steigt bei unzureichender Olfilterwartung bzw. ver-
spatetem Olwcchsel schnell und in steiler Kurve an.

3. Rechizeitiger Olwechsel

Der Olwechsel von Motor und Getriebe sowie die gesamte Ab-
schmierung des Sehleppers sind der nichste Punkt, bei dem durch
Unterlassungen bzw. Sparsamkeit am falschen Platz dem Schlepper
Schidden zugefiigt werden, die nur durch teure vorzeitige Repara-
turen zu beheben sind und die es restlos zu beseitigen gilt.

An sich sollen die Olwechsel nach bestimmten Betriebsstunden
vorgenommen werden. Bei dem Motor sind es 100 Betriebsstunden,
bei dem Getriebe 500 Stunden. Es ist nichts dagegen cinzuwenden,
wenn aus betriebspraktischen Griinden der Olwechsel des Motors
statt nach Bastriebsstunden nach Kilogramm Kraftstoffverbrauch
vorgenommen wird. Es muB indessen gewihrleistet sein, daB z. B.
beim KS 07 nach jeweils 600 1 Kraftstoffverbrauch gewechselt und
diese Menge nicht willkiirlich heraufgesetzt wird. Gegen den Ol-
wechsel beim LKW mit 1500 km Fahrtliegt der Olwechsel der Schlep-
per erst nach der doppelten bis dreifachen Zeit, wenn man rechnet,
daB 1500 Fahrkilometer des LKW mit etwa 30 bis 40 km/h Durch-
schnitt gefahren nur 43 Betriebsstunden ergeben, bei einemn PKW
noch erheblich weniger, Dabei fahren diese Kraftfahrzeuge weniger
lange in hohen Drehzahlen durch und werden besser gepflegt und
beaufsichtigt.

Der Olwechsel der Getriebe liegt noch mehr im Argen. Verfasser
horte auf Anfrage in einem landwirtschaftlichen Betrieb, daB je-
Getriebe KS 07 (Inhalt etwa 70 kg) im Jahr nur 17 kg Ol einmalig
eingeplant waren statt 280 kg fiir 2000 Betriebsstunden. Kein Wunder,
wenn dann die Klagen iiber die geringe Haltbarkeit der Wilzlager
und Getriebeteile nicht abreilen. So viele Ersatzteile kdnnen gar
nicht eingeplant und gefertigt werden, um dieser ,,Sparmafnahme*
entgegenzuwirken, zumal abgelassenes Getriebedl wieder aufge-
arbeitet werden kann, defekte Getriebeteile aber nur Schrottwert be-
sitzen.

Es leuchtet doch wohlein, daB in Motoren und nochstirker in Getrie-
ben die Abtriebteile einen dauernden und iminer stirker schmirgelnden
VerschleiB herbeifiihren, der die Lebensdauer dieser Teile starkstens
herabsetzt. Die Auswirkungen solcher ,,Sparmafinahmen‘* zeigen
sich bei dem Motor friiher, bei den Getrieben spiter; bei letzteren sind
sie aber erheblich teurer und ziehen einen nicht einzuplanenden Er-
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satzteilmangel nach sich. Deshalb soll die Durchsicht des Schleppers
bei 1000 Betriebsstunden eine Offnung des Getriebes verlangen, wobei
Menge und Zustand des Getriebedles sowie das Spiel der Wilzlager
und Schaltrider —~ bei KS 07 die Lenkbremsen und die Rickwirts-
gangrider — nachzustellen und zu priifen sind, ehe offene Schéden im
Betrieb die Arbeit unterbrechen und lingere Reparaturen bedingen.

SchlieBlich fithrt auch ein Nichtabschmieren aller Gbrigen Teile
der Schlepper ebenso zum SchnellverschleiB, der mit der Giite des
Werkstoffes nichts zu tun hat. Das gesamte Pflegegerdt sowie sein
notwendiger laufender Ersatz diirfen in der Folge ehen nicht neben-
sachlich behandelt werden.

4. Auslastesn. der Schlepper, aber nichi wiberlasten

Das ist eine groBe Kunst, die keineswegs iiberall verstanden, da-
gegen oft durch ,,Rekorde’* durchbrochen wird, so daB man auf den
SchnellverschleiB iiberhaupt keine Riicksicht mehr nimmt.

Ein Schlepper ist ausgelastet bei etwa 80 % seiner Leistung. Die
restlichen 20 % benétigt er als Kraftreserve. Eine Auslastung iiber
80 % ist bereits eine Uberlastung. Richtiges Fahren spart Repara-
turen. Dieses richtige Arbeiten schafft ebenfalls Planiibererfiillungen,
und zwar auf sehr viel lingere Sicht, wohl im Augenblick nicht so
iiberprozentig, aber am Ende gemessen hoherliegend als kurzlebige
Rekorderfolge.

Die richtige Auslastung des KS 07 scheint ein Problem zu sein,
das noch keineswegs iiberall richtig angepackt wird. Der KSO07 ist
ein Schlepper fiir schwersten Zug und nicht dazu da, leichte Arbeiten —
wie Mohn drillen — zu erledigen, nur weil sein geringer Bodendruck
eine sehr angenehme Zugabe zu dem sonst schweren Schlepper dar-
stellt. Der VerschleiB der Ketten und Laufwerke betrigt ein 10- bis
15faches des Radschleppers gleicher Leistung. Auch die Binder-
tatigkeit des letzten nassen Sommers darf nur eine Ausnahmebe-
schaftigung des KS 07 darstellen, nur dadurch ist seine Ersatzteil-
decke bedenklich kurz geworden. Simtliche Leertransport-Arbeit
muB genauer Kontrolle unterliegen. Bei dem Ackern selbst wird nun
immer wieder derselbe Fehler beobachtet, daB die Anhingegerite
nicht mittig hinter dem Schlepper hingen, sondern ihn — meist ~ nach
hinten rechts dringen, so daB der Traktorist stindig mit der Lenk-
bremse gegenlenken muB. Dadurch unterliegen die Lenkbremsen und
Ausgleichsgetriebe einschlieSlich der Laufwerke und Ketten einem
VerschleiB, der zur schnellen vollstindigen Zerstorung dieser Teile
fithrt.

Diese Beobachtung gilt auch fiir alle i{ibrigen Schlepper. Verfasser
hat selbst in wiederholten Fillen auf dem Acker den Traktoristen
erst die richtige Anhidngung und Scheerenverstellung, z. B. von
Pfliigen, zeigen miissen, wonach die Schlepper ohne Zusatzlenkung
schnurgerade liefen. In anderen Fillen war eine Verlingerung der
Verstellmoglichkeit durch AnschweiBen notwendig. Auch hiernach
war der Zug mittig. Diese Beobachtung stellt fast eine Norm: der
falschen Zugeinstellung dar und nur an wenigen Stellen wird es
richtig gemacht. Die tiberraschend groBen Schiden an Lenkbremsen,
Ausgleichgetrieben, Laufwerken und Ketten sind fast allein auf
falsche Anhingung zuriickzufithren. Die Schulungen sollten auf
diesen Umstand mehr eingehen.

5. Lanfrad- und Ketlenpflege

Speziell am KS 07 ist Behandlung und Pflege von Laufwerk und
Ketten nach der Bedienungsanleitung noch wenig verbreitet und
gerade das ist ausschlaggebend wichtig fir die stindige Einsatz-
bereitschaft des Schleppers. Es ist genauso falsch, eine neue Kette
auf ein reparaturbediirftiges Laufwerk zu montieren, wie ein grund-
repariertes Laufwerk mit schon stark verschlissenen Ketten zu be-
legen. Immer mehr stellt sich heraus, daB die Masse der Spezial-
werkstitten noch nicht in der Lage ist, Getriebe und Laufwerk der
KS 07 sachgemiB zu reparieren. Eine Reparaturanweisung des Werkes
erscheint jetzt, aber auch diese allein wird nicht geniigen, fehlende
Ausbildung zu ersetzen. Es wird deshalb vorgeschlagen, die Schulung
auf einigen schon recht gut arbeitenden Spezialwerkstatten vor-
zunehmen bzw. einzelne Spezialwerkstitten z.B. fir Ausgleichs-
getriebe und Laufwerke so zu spezialisieren, wie man dieses fir den
Kettendienst und den Einspritzpumpendienst gemacht hat. Dieses
Verfahren soll so lange laufen, bis alle Werkstatten die nétigen Re-
paraturen richtig ausfiihren kénnen.

Von den Kettenreparaturen, die ja auch schon erwihnt wurden,
ist zu sagen, daB rechtzeitig angesetzte Reparaturen bzw. gedrehte
oder erneuerte Bolzen und Buchsen die Ketten ziemlich lange ge-
brauchsfihig erhalten, daB aber der iiberschrittene VerschleiB der
Innenteile die gesamte Kette vorzeitig zum Ausfall bringt.

Der groBte Fehler besteht darin, daB die Ketten einmal nicht
rechtzeitig genug nachgespannt werden und zum anderen, daB zu
lange mit ausgezogenen Ketten gefahren wird, ehe eine Kettenrepara-
tur vorgenommen wird. Die zu lang gewordene Kette reiBt die Stiitz-
rollenbocke ab, die dann untergepfliigt werden, bzw. das Triebrad
setzt mit den Zihnen auf, wodurch die Getriebe vorzeitig zerstort

werden. Dies beginnt bei dem Brechen der Ritzelzihne der Aus-
gleichswellen und hort erst im Innern der Getriebe auf. Es muB jede
Kette nachgespannt werden, die mehr als 30 mm durchhingt. Spart
man diesen Arbeitsgang oder die Arbeit des Kettenwechselns sowie
des dazugehdorigen Biichsen- und Bolzendrehens oder Erneuerns ein,
so gehen eben die Getriebeteile zu Bruch. Im Werk sind schon Trieb-
rader angeliefert worden, an denen die Zihne in der Hohe zu 65%
abgefahren waren und nicht einmal, sondern viele hundert Male auf-
gesetzt und lbergesprungen sein mubBten.

Wenn der Kettendienst nicht funktioniert, ist der Kettenschlepper
nach sechs Monaten nicht mehr einsatzfihig. Bei den notwendigen
Fahrzeugdurchsichten wird auf diesen Umstand noch viel zuwenig
geachtet. Auf jeder Station muB ein Bestand von 30 bis 50 % Aus-
tauschketten vor der Kampagne bereitstehen, damit diese storungs-
frei ablaufen kann, A

Es muB so sein, daB wie bei dem Austauschdienst der Motoren
ein Austauschdienst fiir Ausgleichgetriebe, Laufwerke und Ketten
einzurichten ist. Damit werden Reparaturen fiir den landwirtschaft-
lichen Betrieb nur noch kurze Austauschmontagen von wenigen
Tagen und es entfallen die langen Reparatur-Wartezeiten. Die dadurch
notwendig werdende Bindung einer gréBeren Anzahl von Ersatz-
teil-Aggregaten mit den dazugehérigen Finanzmitteln wird immer
noch wirtschaftlicher sein als die kaum einzuplanenden und kosten-
miBig noch kaum erfaBten Ausfallzeiten an Schleppereinsatz mit dem
dazugehorigen Umtrieb an Fristeneinhaltung, Ersatzteilbeschaffung
und teurer Wartezeit. Dann werden auch Spezial- und GroBwerk-
stitten einen gleichmiBigeren FluB in ihrer Arbeit erleben und zu
der Stetigkeit der Arbeit kommen, die allein eine Selbstkostensenkung
ermdglicht.

Richtige Wartung und Fahrweise, richtige Einplanung der not-
wendigen Pflegemittel und Betriebsstoffe, richtig gelenkte Repara-
tur im Austauschverfahren, rechtzeitige Planung und Bereitstellung
ausreichender Ersatzteile und Normteile werden eine Selbstkosten-
senkung bringen, die man heute noch nicht fiir moglich hilt, eines
Tages aber als selbstverstiandlich ansehen wird. A 1795

Mechanisierung der Innenwirtsehaft —
Thema der 3. LPG-Konferenz

Wenn die Vorsitzenden unserer Landwirtschaftlichen Produk-
tionsgenossenschaften am 5. und 6. Dezember 1954 in Leipzig
(KongreBsédle am Zoo) zusammenkommen, dann werden sie ein
Problem beraten. das heute noch sehr starke Arbeitsbelastungen
in unseren bauerlichen Betrieben verursacht. Das ist der hohe
Anteil von Handarbeitsstunden an innenwirtschaftlichen Ar-
beitsvorgangen. Untersuchungen unserer Arbeitswirtschaftler
hieriiber ergeben Anteilzahlen von 60 und mehr Prozent fir
den Arbeitsaufwand in der Innenwirtschaft im Rahmen der
gesamten landwirtschaftlichen Arbeiten. Zugleich damit wird

- aber auch der technische Riickstand in der Mechanisierung dei

Innenwirtschaft aufgedeckt. Der landteChnischen Forschung
und Entwicklung fallen hier also klar umrissene Aufgaben zu,
Das gilt sowohl fiir die Stallmechanisierung mit ihren verschie-
denen Arbeitsphasen (Futterzubereitung, Fiitterung, Milch-
wirtschaft, Tierpflege usw.) als auch fiir Hofarbeiten, Forder-
anlagen, Trocknungsrdume u.a.m. Anzustreben ist dabei die
Schaffung vollmechanisierter Arbeitsketten.

In der Praxis haben zunachst die Kreiskontore fiir landwirt-
schaftlichen Bedarf die verantwortungsvolle Aufgabe, mit fach-
licher Unterstiitzung durch die Industrie fiir die betriebsfertige
Aufstellung der technischen Anlagen, Einrichtungen und Hilfs-
mittel in unseren Genossenschaften zu sorgen. Die von den
MTS geschulten Innenmechanisatoren werden dann den Be-
ratungsdienst in den LPG ibernehmen, und da auch die not-
wendig werdenden Reparaturen von den MTS ausgefiihrt wer-
den, ist daraus der wichtige Auftrag an die MTS zu erkennen,
die Mechanisierung der LPG verantwortlich zu férdern und .zu-
leiten.

Diese kurzen Hinweise auf das Programm der 3. LPG-Kon-
ferenz kennzeichnen gleichzeitig auch die Bedeutung dieser
Tagung. Mit unserem GruB} an die Teilnehmer der Konferenz
verbinden wir die besten Wiinsche fiir ein erfolgreiches Ergebnis
der Beratungen, damit die Mechanisierung unserer Landwirt-
schaft mit Hilfe neuzeitlicher Landtechnik weitere schnelle
Fortschritte macht. Uber den Verlauf der Konferenz werden
wir in unserem nichsten Heft berichiten.

AK 1836 Die Redaktion





