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schaft, z. B. doppelter Strohbindung an Pressen, nicht immer die
ZerreiBfestigkeit von 18kg gefordert. Diese Erkenntnisse hat sich
schon mancher Traktorist zunutze gemacht. Zum Beispiel ist
dem Verfasser bekannt, dal mit Tabakfadelgarn im M&hbinder
gefahren und gebunden wurde. Eine breite Anwendung wird
erst durch die hochwertigsten Stoffe, wie Perlon, erfolgen.

1. Versuche ohne Anderung des Knoters bzw. der Bindeein-
richtung

Versuchsmaschine: Stahlkombinus mit Strohpresse SB, Her-
steller LBH Kombinus Dreschmaschinenbau Singwitz bei
Bautzen. Knoter: eigener Patentknoter der Firma ohne
Gegenmesser.

Gebunden wurde mit Perlonzwirn 225fach, ZerreiBfahigkeit
7,12 kg, sowie mit Leinenzwirn. Bei loser Fadenfiihrung ergaben
sich keine Fehlbindungen. Der fest zwischen Knotermaul und
Knoterzunge schlieBende Allesknoter 20g die Enden sauber
durch. Lediglich muBte beim Transport der mehr als 7 kg
wiegenden Ballen festgestellt werden, daB die Schnur beim
Anziehen ri. Der Knoten blieb jedoch fest sitzen.

2. Versuche mit Anderung des Knoters durch eine Feingarn-
dichtung

Um jeden Knoter fiir feine Garne benutzen zu kénnen, wurden
verschiedene Dichtungen entwickelt, die zum Teil zum Patent
angemeldet wurden.

Wie aus den Bildern 1 und 2 ersichtlich, ist auf Grund
eines Gipsabdruckes eine auswechselbare Dichtung im Knoter-
maul eingesetzt. Die Dichtungen koénnen aus verschiedenen
Stoffen hergestellt werden, vom Hartgummi bis zum Fein-
zement (ihnlich dem Zahnersatz). Nach Entfernen der Schrau-

ben kann dieser Knoter wieder mit Garnen von 2 mm Dmr. -

benutzt werden. Versuche wurden ferner mit Perlonfeindraht
im McCormick-Mahbinder unternommen. Der Perlonfeindraht
hat jedoch noch nicht die erforderliche Biegeweichheit. Dies zeigt
besonders Bild 3 an dem nicht festgezogenen Knoten. Im Mih-
binder, Kniipfsystem Deering, fiihrte ich Versuche mit Leinen-
zwirn 90fach, ZerreiBfestigkeit 4,7 kg, durch, Der Knotensitz war
fest. Fehlbindungen ergaben sich nicht mehr als auch bei anderen
Erntebindegarnen. Die giinstigsten Ergebnisse zeigte Perlon-
zwirn 22b5fach, ZerreiBfestigkeit 7,12 kg bei der Bindung im
Kniipfapparat McCormick.

Ob man mit dieser ZerreiBfestigkeit iiberall auskommen wird,
damit miiten sich die hierfiir zustandigen landwirtschaftlichen
Institute beschaftigen.

Perlonzwirn, umgerechnet auf eine ZerreiBfestigkeit von 18 kg,
ergibt einen Herstellerpreis von 6,— DM je 325 m Lauflinge,
der so hoch liegt, daBl damit eine Rentabilitit noch nicht ge-
geben ist.

E) Ersatz des Kniipfprinzips durch ein Heltprinzip

Verschiedentlich wurden schon Versuche unternommen, kleine
Strohbandermaschinen an Strohpressen anzubringen und da-
durch die Bindung von Stroh durch Stroh zu erméglichen.
Diese Versuche sind bisher gescheitert. Erwahnt kann jedoch
ein Versuch werden, der bei der Strohpresse von Klinger vor-
geschlagen wurde. Bekanntlich arbeitet diese Presse mit Faden-
fangschiene. Das Garn wird bei diesem Prinzip erst getrennt
und dann der Knoten gebunden. Fallt nun der Kniipfapparat
fort und wird ein Heftapparat mit einem Bindemittel an seine
Stelle gesetzt, so kann diinnes und dickes Garn, beides sogar
mit Knoten, verwendet werden. Nur 148t sich eine geniigende
Knot- bzw. Heftfestigkeit vorlaufig -nur mit Metallklammemn
erreichen. PreismiBig sind die Ergebnisse giinstig, aber material-
miBig nicht zu verantworten. Ich erwihne diese Versuche
jedoch, weil dieses Prinzip gegebenenfalls auf die Drahtballen-
presse iibertragen werden kann.

F) Die Verwendung von synthetischem Runddraht an Draht-
ballenpressen

Laut Auskunft des Herstellerwerkes werden Versuche mit
Perlonbindedraht an Strohpressen durch die VVEAB durch-
gefiihrt. Eine selbsttitige Bindung von Draht wurde von Lanz
hergestellt. Diese arbeitet mit drei- oder vierfachem Verdrillen
des Drahtes.

G) Ausblick

Bei samtlichen aufgefiihrten Beispielen handelt es sich um
Versuche. Diese wiirden jedoch schneller zum Erfolg fiihren,
wenn sie nicht in aller Stille und von einzelnen, sondern von
allen interessierten Fachleuten durchgefithrt werden.

Anregungen fiir diese Gebiete nimmt gern die Redaktion
entgegen, die sie dann wieder an die entsprechenden Institute
weiterreicht. Sind die Preisverhdltnisse jetzt auch noch un-
giinstig, so zeigt aber die Erfahrung, die man mit Kunstseide
gemacht hat, da8 die Preiskurve zu dem Steigen der Produk-
tion umgekehrt proportional ist. Vor dem ersten Weltkrieg
lohnte es sich kaum, die spréde, glanzende Kunstseide zu kaufen,
aber heute ist sie 60 bis 659, billiger als die Naturseide.

Vistra z. B. wurde einmal als Luxusstoff angesehen. Heute
ist dieser Stoff fast billiger als Baumwolle. Auch an den jetzt
noch hohen Herstellungskosten fiir EBG aus vollsynthetischen
Stoffen sollte man sich nicht stoBen, es sei hier nur an die
Einfithrung von Kunstseide und der Vistrafaser erinnert, die
heute preislich 60 bis 65%, niedriger als das Naturprodukt liegen
oder mindestens nicht teurer sind. Deshalb ist in Zukunft doch
mit Erntebindegarn aus vollsynthetischen Stoffen zu rechnen.
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Die Stérungen an Einspritzpumpen und Diisen bei Dieseltraktoren

Von H. BOLDICKE, Potsdam

Traktoristen, Brigadiers und Werkstattarbeiter der MAS stehen
vor der Aufgabe, im zweiten Jahr des Finfjahrplans ihre Gesamt -
leistung betrachtlich zu steigern und gleichzeitig die Selbstkosten
zu senken. So wurdenin denletzten Monaten samtliche Traktoren
und Gerite zur Friihjahrsbestellung instand gesetzt. Um im kom-
menden Jahr planmiBig arbeiten zu'kénnen, wurden die im letz-
ten Jahr aufgetretenen Fehler und Mingel untersucht und soweit
wie méglich beseitigt. Die gréBten Zeitverluste und den gré8ten
Ausfall verursachten Stérungen an Einspritzpumpen und Diisen
der Dieseltraktoren. Es ist anzunehmen, daB 60 bis 709, samt-
licher Stérungen hierauf zuriickzufithren sind.

Der Verschlei3 der Einspritzorgane bei Dieseltraktoren hatim
letzten Jahr einen derartigen Umfang angenommen, daB es not-
wendig ist, die Ursachen hierfiir zu ermitteln und die Mangel
allerschnellstens zu beseitigen. Die erhohte Lieferung von Ersatz-
teilen allein kann das Problem nicht lésen, wenn nicht die Ur-
sachen des VerschleiBes erkannt und Wege zur Abhilfe ge-
funden werden.

DK 6:9.1.42:613

Von vornherein muB bei der Betrachtung des Verschlei3-
problems bemerkt werden, daB nicht ein Teil der Ausriistung
oder eine Ursache allein den hohen Verschlei3 bedingt.

. Bei Diskussionen mit Traktoristen und Pumpenspezialisten
iiber das VerschleiBproblem hort man oft, die Qualitit der
Pumpen und Diisen tauge nichts, weil das richtige Materiak
fehle. Halt man dem entgegen, daB in einigen MAS, wie z. B. in
der MAS Gétz, die gleichen ,,schlechten* Pumpen und Diisen
schon iiber 1800 Betriebsstunden im ,,Aktivist’* laufen und
in anderen Fillen das , friedensmaBige* Boschmaterial in
der Pumpe EP 210 F des ,,Aktivist* nach wenigen Betriebs-
stunden versage, wird die schlechte Qualitit der Treibstoffe
als Ursache angegeben.

Dem widerspricht es aber, daB in der MAS G6tz die Traktoren
,,Aktivist‘‘ und auch in sehr vielen MAS die Traktoren ,,Pionier*
den gleichen schlechten Treibstoff 2000 bis 4000 Betriebsstunden
beniitzen. Die Begriindung, daB die Pionierpumpe eine andere
Konstruktion habe, weil sie mit Saug- und Druckventilen arbeite,
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ihre Lebensdauer dadurch hoher sei, kann auch widerlegt werden.
Pumpenelemente des ,,Pionier** (Deckelelemente), die von der
Spezialwerkstatt der MAS in Kéritz versuchsweise in die Pumpe
EP 21 OF des ,,Aktivist* eingebaut wurden, wiesen nur eine
Lebensdauer von 56 Betriebsstunden auf, dagegen im ,,Pionier**
2000 Stunden und mehr.

Der Einwand, daB chemische Unreinheiten des Dieselkraft-
stoffes, die man durch I'iltern nicht fernhalten kann, den hohen
Verschlei3 verursachen, ist ebenfalls nicht stichhaitig. Hat man
doch bei einem Versuch im Schlepperwerk Brandenburg fest-

gestellt, daB Pumpenelemente, die mit gut gefiltertem Diesel-

kraftstoff betrieben wurden, bereits nach 17 Betriebsstunden
vollig verschlissen waren, wahrend die im Parallelversuch laufen-
den Elemente mit voéilig ungefiltertem Treibstoff nach einer
drei- bis vierfachen langeren Betriebszeit iiberhaupt keine Spuren
‘von Verschlei aufwiesen. Daraus ergibt sich, daB nahezu jeder
angefihrte Grund durch an anderer Stelle gemachte Erfahrungen
widerlegt werden kann, das ganze Problem somit nur verwickel-
ter zu werden scheint. Tatsache ist, daB eine Ursache allein
nicht den hohen Verschlei3 bedingt. Deshalb ist es unsere Auf-
gabe, die beeinflussenden Faktoren und den Hauptfaktor des
VerschleiBes festzustellen. Demnach erstreckensich unsere Unter-
suchungen auf:

A. Einspritzpumpe und Diisen:
1. Konstruktionen in bezug auf unterschiedliche Ver-
schleiBanfalligkeit,
2. Giite des Materials,
3. Herstellungsgenauigkeit,
4. Einstellung zum Motor;

B. Dieselkraftstoff:

1. verschiedene Qualitaten und ihre Eignung,
2. chemische Verunreinigungen,
3. mechanische Verunreinigungen;

C. Fuller:

D. Bedienungsfehler in den MAS:
1. Bedienungsfehler am Traktor,
2. Behandlungsfehler bei Verwendung von Treibstoff.

Einspritzpumpen und Diisen

Es ist in der Praxis erwiesen, daB die verschiedener. Pumpen-
konstruktionen auch einen verschieden hohen Verschlei der
Elemente aufzuweisen haben. Pumpen mit Saug- und Druck-
ventilen haben bei gleichen Verhaltnissen einen wesentlich ge-
ringeren VerschleiB der Elemente. Bei ihnen kénnen nur die
Ventile zuerst undicht werden (Deckelpumpe des Pionier, des
., Normag** sowie ,,Hanomagpumpe*‘).

Der Nachteil dieser Konstruktionen besteht aber darin, daf
bei schneller Jaufenden Motoren die Bewegung der Saug- und
Druckventile mit der Motorendrehzahl nicht immer Schritt
halt. Bei den Einspritzpumpen, die nach dem System Bosch
arbeiten (EP 210 F, L’Orange), wird der Saugvorgang durch
die obere Seite des Plungers gesteuert. Die oberen Steuerkanten
dieser Pumpen sind besonders empfindlich gegen Schmutz. Der
beste Iraftstoffilter ist fiir diese Pumpe gerade gut genug. Auf
Grund der vorliegenden VerschleiBbilder, die durch lingliche
Riefen deutlich erkennbar sind, bleibt zu untersuchen, ob diese
nicht teilweise auf Ausspiilung (Erosion) durch zu hohe Stro-
mungsgeschwindigkeiten und turbulente Strémungen zuriick-
zufithren sind. Die Beobachtung, daB ,,Pionier*-Elemente im
. Aktivist“-Schlepper schon nach 57 Betriebsstunden ver-
schlissen waren, 148t eine derartige Vermutung zu. Die Uber-
strombohrung ist beim ,,Pionier“-Element 2 mm Dmr. und
beim ,,Aktivist 3 mm Dmr. Inwieweit die Nockenerhebungs-
kurven beider Pumpen voneinander abweichen und somit eine
unterschiedliche Beschleunigung herbeifiihren, bliebe noch zu
untersuchen.

Die Konstruktion der Pumpe EP 210 mit dem 10-mm-Pum-
penkolben scheint nicht besonders giinstig zu sein, geringerer
Durchmesser und dafiir groBerer Hub diirfte auf jeden Fall
besser sein. Ein Beweis hierfiir ist, daB vor einigen Monaten
dem Schlepperwerk Brandenburg Aufbaueinheiten der L’Orange-
Pumpe mit 7-mm-Kolben zur Instandsetzung zugegangen sind,

die vor mehr als 14 Monaten eingebaut waren. Es zeigt sich
also, daB die 7-mm-Elemente wahrscheinlich eine héhere Lebens-
dauer erreichen als die 10-mm-Elemente. )

Auch fiir den Verbrennungsablauf und fiir die Triebwerks-
beanspruchung diirfte der kleinere Durchmesser vorteilhafter
sein, weil durch die lingere Zeit der Treibstoffeinspritzung in star-
kerem MaBe eine Gleichdruckverbrennung erreicht wird. Unter-
suchungen mit verschiedenen Durchmessern von Pumpen-
elementen laufen z. Z. noch. Schon jetzt kann man jedoch
feststellen, dafB3 die gleichen Traktoren nach Austausch der
fritheren Pumpe EP 210 gegen solche mit 8-mm-Pumpen-
elementen eine bessere Zugkraft aufweisen. Einspritzpumpen sind
hochwertigste, feinmechanische Erzeugnisse, die sowohl bei der
Reparatur als auch bei ihrer Einstellung sorgfaltig behandelt
werden miissen. Die Pumpen sollten deshalb so gebaut sein,
daB der Nichtspezialist nur an diejenigen Teile herankommt,
die er fiir den laufenden Betrieb bedienen mu8, wie Olbad, Vor-
pumpvorrichtung usw. Der Zugang zu allen anderen Teilen
sollte durch plombierte Luken oder Klappen versperrt werden.
Erfiillen die derzeitigen Pumpen diese Forderung? Wahrend
die , alte*" Pionierpumpe EP 451 dieser Forderung wenigstens
teilweise nachkam, dadurch, daB der Traktorist nur zum Vor-
pumpen die Rollenschieber betitigen konnte und die verstell-
baren Teile nicht zugadnglich waren, sind bei der Einheitspumpe
EP 453 E auch die Stellen zur Verinderung der Férdermengen
ohne weiteres zuganglich (vgl. , Kraftfahrzeugtechnik* 1/1952).

Von den Traktoristen und Spezialisten wurde das Fehlen von
geeigneten Vorpumpeinrichtungen als Mangel festgestellt, die
allen nach 1945 gebauten Einspritzpumpen fiir Ackerschlepper
gegeniiber frither fehlen. Wieviel Schaden durch Schraubenzieher
oder MeiBel, die man zum Vorpumpen in Ermangelung eines
geeigneten Vorpumpenhebels verwendet, entstehen, kann nur
der ermessen, der sich mit Pumpenreparaturen beschaftigen
muB. Noch schlimmer sieht es bei den Pumpen des ,,Aktivist**
mit Fremdantrieb aus. Um bei ihnen die Einspritzpumpe zu
entliiften, muf3 der Pumpenspezialist entweder den Motor etliche
Male durchdrehen oder sich eines Spezialwerkzeuges bedienen
wie die Monteure des Schlepperwerkes Brandenburg, die mit-
tels einer Hikelnadel von auBen durch den Druckstutzen das
Druckventil anheben, ’

Die neue Einheitspumpe EP 453 erfiillt in der jetzigen Form
noch nicht alle Forderungen der Bedarfstrager. Die plotzliche
Einstellung der Auslieferung der Pumpe EP 451 (Deckel) ent-
tduschte die Traktoristen, die gerade mit dieser Pumpe auch
unter schwierigen Kraftstoffverhiltnissen zufrieden waren. Wenn
nicht bei der Filterung noch andere Malnahmen ergriffen
werden, wird die Pumpe EP 453 wahrscheinlich die Lebens-
dauer der Pumpe EP 451 nicht erreichen. Die Zukunft wird
lehren, ob der Zeitpunkt der richtige war, auf Kosten des Ver-
schleiBes die Einheitspumpe einzufiihren. Ein engerer Erfah-
rungsaustausch zwischen Traktoristen, Pumpenspezialisten,
Konstrukteuren und Fertigungsspezialisten wiirde zur Kon-
struktion wesentlich besserer Aggregate fithren.

Zu den Einspritzdiisen ist zu bemerken, daB die Flachsitz-
diise nicht geeignet ist, Treibstoff mit hohem Xoksgehalt
einwandfrei und anhaltend zu zerstiuben. Eine selbstreinigende
Zapfendiise diirfte unbedingt eine hohere Lebensdauer erreichen,
Schon stromungsmaBig ist die Zapfendiise durch geringere Tur-
bulenz der Flachsitzdiise iiberlegen, bei der Verwendung der
Flachsitzdiise wurde dagegen ein Leistungsabfall von mehreren
PS festgestellt. '

Die sehr hiufig auftretende Verkokung der Diisen, kann auf
die verschiedensten Ursachen zuriickzufithren sein. Undichte
Diisen, Nachtropfen der Diisen, zu geringer Einspritzdruck,
falscher Einspritzbeginn, ungeeigneter Kraftstoff, falsche Ein-
spritzmenge, zu groBes Spiel der Motorkolben kénnen zur Ver-
kokung beitragen und miissen beobachtet werden.

Dasin den Diisenhalter teilweise eingebaute Stabfilter kann oft
groBeren Schaden als Vorteile bringen. Durch die unterschied-
liche Genauigkeit der Stabfilter entstand z. B. ein Riickstau
auf den Pumpenkolben bis zu 300 und 400 atii. Kommt noch
eine verstopfte oder verkokte Diise hinzu, kénnen die Plunger
den enorm hohen Druck nur fiir eine kurze Betriebszeit iiber-
winden., Man sollte deshalb durch Versuche feststellen, ob es
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nicht zweckmaiBiger ist, die Filtrierung vor der Pumpe weiter-
zuentwickeln, und die Stabfilter wieder zu entfernen.

A 2. Giite des Materials

Die Qualitat des Materials hat ebenfalls einen wesentlichen
EinfluB auf den Verschleil. Der Umstand, da bei den jetzigen
VerschleiBerscheinungen auch Original-Bosch-Elemente nach
wenigen Betriebsstunden schon versagten, ,,Pionier‘-Elemente
EP 451 in der eigenen Maschine dagegen eine Lebensdauer von
2000 bis 3000 Betriebsstunden hatten, 148t vermuten, daB die
Qualitat des Materials hierbei nicht immer die entscheidende
Rolle spielt. Erforderlich aber ist eine rechtzeitige und qualitativ
ausreichende Bereitstellung des Vormaterials, da bekanntlich
zu ,junges‘‘ Material eine ibermaBig hohe AusschuBquote
ergibt. Das Material zur Herstellung der Diisen und Elemente
muB ,,gealtert® sein.

A 3. Herstellungsgenauighkeil

Die Herstellungsgenauigkeit hingt von der technischen Ein-
richtung der Herstellungsbetriebe ab. Die Toleranz, die bei
den Elementen zwischen (,0015 bis 0,002 mm und bei den
Diisen zwischen 0,004 bis 0,005 mm liegen soll, wird nicht
immer eingehalten, so daB hier bereits die Ursachen fiir eine
mehr oder weniger lange Lebensdauer liegen. Die unterschied-
lichen Leckoélverluste bei gleicher Treibstoffqualitat sind als
MaBstab fiir die prazise Herstellung der einzelnen Diisen heran-
zuziehen. Die Herstellungsgenauigkeit der Diisennadel schwankt
immer noch zwischen 0,004 bis 0,012 mm; hier muB3 schnell-
stens eine Qualititsverbesserung gefordert werden, Far den
Verbraucher haben Diisen, die bereits vor dem Einbau nicht
zerstauben oder solche, die nach wenigen Minuten Betriebszeit
aussetzen, keinen Wert. Zwar ist die Qualitit bereits eine
bedeutend bessere, jedoch gibt es immer wieder einzelne Be-
triebe, deren Arbeit qualitativ unzuldanglich ist.

Die Priiftechnik in der Giitekontrolle mu8 verbessert werden,
um diese Fehler in Zukunft zu vermeiden.

A 4. Einstellung zum Motor

Die richtige Einstellung der Pumpe zum Motor sowie die
der Diisen iiberhaupt iiben einen wesentlichen EinfluB3 auf ihre
eigene Lebensdauer und die des gesamten Motors aus. Eine
turnusmaBige Uberwachung bzw. Kontrolle der Férdermenge,
des Forderbeginns, der Dichtheit der Ventile und des Plungers
sowie des Einspritzdruckes der Diisen durch hierfiir besonders
eingesetzte und geschulte Spezialisten ist cine unumgingliche
Forderung. Bedenkt man, daB ein verschlissener Plunger einen
zu spaten Einspritzbeginn hervorruft und dadurch ein Nach-
brennen im Zylinder erzeugt, macht sich ein regelmaBiges Nach-
stellen des Einspritzbeginnes erforderlich. Ich schlage vor, regel-
maBig die Einspritzdiisen nach 200 bis 250 Betriebsstunden
und die Einspritzpumpen nach 400 bis 500 Betriebsstunden durch
geeignete Pumpenspezialisten iiberpriifen lassen. Zu diesen Uber-
priifungen miissen auf jeden Fall die Einspritzdiisen und Druck-
leitungen mitgeliefert werden, da die Instandsetzung und Ein-
stellung der Einspritzpumpen allein nicht immer einwandfrei
am Priifstand vorgenommen werden kann.

Dem Fachmann ist bekannt, daB zu jedem Zylinder gleich
starke und lange Druckleitungen gehsren oder, wenn dieses nicht
der Fall ist, daB das Element mit der lingeren Druckleitung
einen Augenblick frither mit der Férderung beginnen muB3, um
dem etwas stdrkeren ,, Atmen‘‘ der langeren Druckleitung ent-
gegenzutreten.

Die Uberpriifungen selbst miissen nach ganz bestimmten Ge-
sichtspunkten durchgefiihrt und das in einem Priifattest fest-
gelegte Ergebnis dem Auftraggeber mitgeteilt werden.

B. Dieselkraftstoff
B 1. Verschiedene Qualititen und ihr Verhalten

Da bereits im Heft 12/51 der ,,Kraftfahrzeugtechnik* 4. Die-
richs und im Heft 2/52 dieser Zeitschrift H. Luther auf die ver-
schiedenen Dieselkraftstoffqualitaten, ihre Herstellung, ihre Giite
und Verwendbarkeit ausfithrlich eingegangen sind, eriibrigt es
sich, noch einmal hierauf zuriickzukommen. Entgegen der An-
nahme von H. Luther bin ich der Ansicht, daB nicht ,,der Kraft-
stoff die Wurzel allen Ubels darstellt*, aber einen wesentlichen
Anteil am VerschleiB hat. Die bereits angefiihrten Beispiele
haben es bestatigt. Nachstehend noch einmal die wichtigsten
Dieselkraftstoffe und ihre Eigenschaften (s. unten Tafel 1):

B 2. Chemische Verunreinigungen

Um die Eignung der verschiedenen Treibstoffarten im Betrieb
festzustellen, wurden VerschleiBversuche mit folgendem Ergeb- -
nis durchgefiihrt:

Dieselkraftstoff (Synthese) durchschn. Betr.-Stunde

ohne Schmierdlzusatz, ‘ 410
Dieselkraftstoff (Synthese) " »
mit Schmierslzusatz 765
Dieselkraftstoff (Hydrierung) " 1025
’ (Schwelung)  ,, . 410
ohne Redestillation
Dieselkraftstoff (Schwelung) ,, " 225

ohne Redestillation gemischt mit 309, Synthese.

Nach diesen Betriebsstunden waren die Elemente der Ein-
spritzpumpe voéllig verschlissen.

Dennoch scheint der mittels Hydrierung gewonnene Diesel-
kraftstoff der geeignetste zu sein. Ihm kann der mittels Destil-
lation gewonnene Dieselkraftstoff gleichgesetzt werden. Der
mittels Synthese gewonnene Dieselkraftstoff ist von Hause aus
zu trocknen; das driickt sich bereits in der niedrigen Viskositat
aus. Durch einen Schmierélzusatz von 11 zu 401 Dieselkraft-
stoff ist dieser Kraftstoff sehr gut fiir den Dieselbetrieb ge-
eignet.

Der aus der Schwelung ohne Redestillation gewonnene Diesel-
kraftstoff erzielte ungiinstige Ergebnisse, die durch eine Bei-
mischung mit synthetischen Dieselkraftstoffen noch schlechter
wurden, .

Hieraus ist zunachst die Folgerung zu ziehen, daB Dieselkraft-
stoffprodukte aus der Schwelung und aus der Synthese nicht
zu vermischen sind. Inwieweit sich andere Mischungsarten ,,ver-
tragen‘‘, bleibt noch zu untersuchen.

Bei dem Verschneiden von Schwelungsdieselkraftstoffen mit
synthetischen treten namlich Ausscheidungen von Hartasphal-
ten auf, die bereits nach 24 Stunden durch einen Bodensatz
deutlich erkennbar sind. Die Vermutung liegt nahe, daB die
ausgefallten Hartasphalte besonders hohen Verschlei ver-
ursachen. Versuche haben gezeigt, daB ,,Fremdkérper®, wie sie
bei den Verbrauchern herausfiltriert wurden, im Dieselkraft-
stoff unmittelbar nach der Erzeugung nicht vorhanden waren.
Sie waren wahrscheinlich in Vorstufen in geléster Form ent-
halten und gelangten erst durch Warme, Luft, lingere Lagerzeit
oder durch Verschneiden mit anderen Dieselkraftstoffen zur
Ausfallung.

Tafel 1
Schwelung Schwelung
Erzeugungsart Synthese Hydrierung Destillation mit ohne
Redestillation Redestillation
dunkel dunkelbraun
Parbe ouu oo osonisnn on smnogmeammememgms weil-gelblich purpurrot rétlich r6tl. durchschein. | bis schwarzblau
Spezifisches Gewicht bei 20°C ....... 0,750 0,825 bis 0,840 0,830 bis 0,850 0,87 bis 0,88 0,890 bis 0,920
Flammpunkt ©C ... iiiiie., 43 73 ” 80 80 81
Viskositdt bei 20°C .....ovuvnnnnnn.. 1,1I°E 1,2°E 1,2°E 1,28° E 1,48°E
Conradsontest % .......covvinneennns 0 0 0,01 bis 0,05 0,03 bis 0,09% 0,14 bis 0,40%
Unterer Heizwert Hu (Kcal/kg) ...... 10 810 10000 10000 9800 9750
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Beispielsweise wurde ein Versuch durchgefiihrt, bei dem neue
Einspritzpumpen gleicher Bauart mit Dieselkraftstoff aus Schwe-
lung ohne Redestillation betrieben wurden. Der Dieselkraftstoff
wurde einer Pumpe gut filtriert zugefiihrt, wihrend er einer
anderen Pumpe véllig unfiltriert zulief. Im ersteren Fall konnten
nach iiber 200 Betriebsstunden noch keine VerschleiBerscheinun-
gen festgestellt werden, wihrend im letzteren Falle die Elemente
nach 20 bis 30 Betriebsstunden véllig verschlissen waren. Das
Ergebnis 148t vermuten, daB die den VerschleiB verursachenden
Verunreinigungen im Ursprung zwar chemischer Natur sind, je-
doch scheinen chemische und physikalische Einfliisse die: Ausfil-
lung filtrierbarer Fremdkoérper hervorzurufen. Die Praxis hat
immer wieder bewiesen, daB auch mit reinem Dieselkraftstoff aus
der Schwelung gute Ergebnisse erzielt werden konnten, wenn der
Treibstoff geniigend Zeit hatte (mindestens eine Woche), zu ,,al-
tern®, d. h. die Fremdkérper Zeit hatten, sich zu setzen und
danach eine mehrfache Filterung vorgenommen wurde.

Jeder unnéstige Umschlag ist deshalb zu vermeiden, und jeder
Verbraucher mufB3 bestrebt sein, eine mdglichst groBe Menge
- an Dieselkraftstoff zu lagern. Die vielfach bei den MAS ein-
gerissene Unsitte, den schwarzen Dieselkraftstoff (aus der
Schwelung) mit weiBem Dieselkraftstoff (aus der Synthese) zu
vermischen, um eine hellere Farbe zu erhalten, muB3 aus oben
bereits genannten Griinden entschieden beseitigt werden.

Ob die Dieselkraftstoffe in Verbindung mit verzinkten Ge-
faBen schiadliche Zinkseifen ausscheiden, ist noch nachzupriifen.
Es 148t sich jedoch bei den Verbrauchern nicht vermeiden,

daB der Dieselkraftstoff in Ermangelung anderer GefiBe mit

verzinkten Behiltern in Beriihrung kommt.

Zu den Paraffinausscheidungen sei bemerkt, daB besonders
im Winter die Kraftstoffilter oft nach zwei bis drei Stunden
mit einer Paraffinschicht iiberzogen waren, so daf8 kein Treib-
stoff mehr hindurchfloB. Bei den schlechten Entliiftungsverhilt-
nissen mancher Einspritzpumpen war es fiir die Traktoristen
eine Quilerei, mit derartigen Treibstoffen fahren zu miissen.
Der BPA (Beginn der Paraffinausscheidungen) muB deshalb im
Winter unter — 10° C gehalten werden.

B 3. Mechanische Verunreinigungen

" Mechanische Verunreinigungen kénnen auftreten wahrend des
Umschlages des Dieselkraftstoffes beim Erzeuger, bei den GroB-
tankligern und beim Verbraucher sowie wahrend des Trans-
portes.

Bei richtiger Ablagerung werden diese Verunreinigungen vor
der Zufithrung zur Pumpe ausgeschieden sein.

An die Reichsbahn muB die Forderung einer turnusméafigen
und einwandfreien Reinigung der Kesselwagen gestellt werden,
Fasser und Behilter bei den MAS miissen regelmiaBig gespiilt
werden und stets im verschlossenen Zustande sein.

Die Tanklager der Vertriebsorgane diirfen in verschmutzten
Fiassern keinen Treibstoff ausliefern.

Hoffentlich ist die Industrie in der Lage, die Forderung
nach Lieferung eines redestillierten Schweltreibstoffes in abseh-
barer Zeit zu verwirklichen.

Bis zu diesem Zeitpunkt muB durch geeignete Lagerungs-
maBnahmen und Filterungen verhindert werden, daB die aus-
gefallten Hartasphalte bis zu den Einspritzorganen gelangen.
Die MAS ist als Hauptbedarfstrager mit geeigneten Lager-
gefaBen zu versehen, die ein Eindringen von Staub und Schmutz
in den Dieselkraftstoff verhindern.

C. Filter

Heute werden fast ausschlieBlich Filzplattenfilter eingebaut,
eine Ausnahme bildet das Kraftstoffilter der ,, Brockenhexe®¢,
das lediglich aus einem Kniuel Putzwolle besteht und nicht
im geringsten den Anforderungen an ein modernes Kraftstoff-
filter entspricht.

Umfangreiche Versuche lassen vermuten, daB3 der pistzliche
und starke Ausfall der Pumpe EP 210 im letzten Jahr ebenfalls
auf ein nichtfunktionierendes Kraftstoffilter zuriickzufiihren ist.
Infolge von Baufehlern konnte der Kraftstoff- zwischen Filter
und Abstiitzung ungefiltert hindurchlaufen. Nur ungeniigende
Kontrolle bei dem Herstellerwerk und das voéllige Fehlen von
Giitevorschriften konnten diesen Fehler hervorrufen.

In diesem Zusammenhang muB an die Zubehérindustrie die
Forderung gestellt werden, ihre Lieferungen qualitativ und
quantitativ bedeutend zu verbessern und Kraftstoffilter heraus-
zubringen, welche die Verwendung eines Schweltreibstoffes zu-
lassen und den Betriebs- und Wartungsbedingungen bei der MAS
Rechnung tragen. Auf keinen Fall sollte man die Fertigung
der Tilter als eine Nebensichlichkeit betrachten. Es ist vielmehr
notwendig, den Betrieb, der die Pumpenfertigung durchfiihrt,

. auch fiir die Filterfertigung verantwortlich zu machen. Die

Konstrukteure aber miissen erkennen, daB ein Dieselmotor auf
dem Acker und in den Hinden von Menschen, die bisher mit
der Technik kaum in Beriihrung gekommen sind, anderen Be-
dingungen unterworfen ist als auf der StraBe. Deshalb ist dem
Bau und der Behandlung geeigneter Filtervorrichtungen am
Schlepper die allergréBte Aufmerksamkeit zu schenken. Die
Abteilung ,,Forschung und Entwicklung* bei der Staatlichen
Plankommission sollte zusammen mit den auf diesem Gebiete
besonders bewanderten Wissenschaftlern und Praktikern das
VerschleiBproblem eingehender als bisher behandeln.

D. Bedienungsfehley in den MAS

Die bisherigen Ausfiihrungen wiren unvollstindig, wenn nicht
auf die in den MAS gemachten Fehler eingegangen wiirde.
Eine Anfrage bei 15 technischen Assistenten der MAS in
15 verschiedenen Kreisen nach den vermutlichen Ursachen des
Pumpen- und DiisenverschleiBes ergab neben den bisher auf-
gezeigten Ursachen fast in allen Fillen, dal diese im wesent-
lichen auf eine unzulangliche Pflege und Wartung. zuriick-
zufithren sind.

Kollege Kostag dauBert sich hierzu wie folgt:

,,Der VerschleiB an Brennstoffeinspritzpumpen und Diisen
sowie deren ginzlicher Ausfall ist in der Hauptsache auf die
Behandlung des Treibstoffes, d. h. dessen Pflege und Filterung,
von der Lieferung bis zur Einspritzung in den Zylinder der
Antriebsmaschine zuriickzufiihren. Mindestens 609, des Aus-

falles an Pumpen und Diisen sind darauf zuriickzufiithren, daB .

a) ungefilterter Treibstoff verwendet wird,

b) gefilterter Treibstoff verwendet wird, aber beim Tanken
die GefiBe, Trichter oder Fasser schmutzig auf den Fel-
dern lagen und vor Gebrauch gar nicht bzw. nicht ge-
niigend gesaubert wurden,

c) die Kraftstoffilter an den Traktoren nicht oft genug
gereinigt werden oder schadhaft sind, der Treibstoff somit
schmutzig in die Pumpen und Diisen gelangt.

Die Qualitit des Treibstoffes und der Umstand, daB der
Treibstoff fast jedesmal aus einem anderen Werk geliefert wird,
tragen ebenfalls zum hohen Ausfall der Pumpen und ihrer Diisen
bei.

Ein anderes Verschulden liegt in der falschen Diiseneinstel-
lung. Entweder sind die Diisen zu schwach oder zu stark ein-
gestellt oder der Einspritzdruck der zwei bzw. vier Diisen an
einer Maschine ist von vornherein schon grundverschieden.

Als technischer Leiter einer MAS habe ich dem Pumpen-
schlosser Anweisung gegeben, gréBte Sorgfalt bei der Diisenein-
stellung zu iiben und habe festgestelit, daB dadurch der Ausfall an
Pumpen bis auf ein Minimum zuriickgegangen ist. Vor allem ist
eine sorgfaltige Filterung des Treibstoffes durchzufiihren, die Ge-
faBe und Kraftstoffilter sind peinlichst sauber zu halten und die
Einstellung der Pumpen und Diisen darf nur 100%ig geschulten
Kollegen iibertragen werden. Dadurch  wird die Grundlage ge-
schaffen, dem z. Z. ungeheuren VerschleiB an Pumpen und
Diisen zu begegnen.

Das sind die wesentlichsten Fehler, die in den MAS gemacht
werden. Zu ihrer Behebung heiflt es: schulen und nochmals
schulen, damit auch der letzte Traktorist die Schiden erkennt,
die durch schlechte Behandlung der Gerate eintreten. Aber
damit ist es nicht allein abgetan, auch die technischen Voraus-
setzungen {iir einen einwandfreien Dieselbetrieb miissen ge-
schaffen werden. Uber die Reinigung der Filzplattenfilter war
man bisher sehr unterschiedlicher Ansicht. Einmal glaubte man,

.eine bestimmte Betriebsstundenzahl vorschreiben zu miissen,

nach der die Filtereinséitze gereinigt werden sollten, zum anderen

»
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war man der Ansicht, die Filtereinsitze miiBten erst dann her-
ausgenommen werden, wenn kein Kraftstoff mehr flieBt. Beide
Verfahren haben ihre Vor- und Nachteile. Auf Grund von
eigenen Feststellungen hat sich am zweckmiBigsten erwiesen,
hinter den Tank einen Grobfilter mit Schauglas zu schalten,
bieran zwei parallel geschaltete Filzplattenfilter, die abwechselnd
ein- und ausgeschaltet werden konnen. Jetzt kann ohne Gefahr
<in Feinfilter so lange benutzt werden, bis kein Treibstoff mehr
durchflieBt. Erst dann wird auf das zweite Feinfilter umgeschal-
tet. Bei der Reinigung des herausgenommenen durch einen
Fachmann ist es nicht notwendig, den Traktor stillzulegen. Das
oft beobachtete Auswringen der Filzplattenfilter hat sich als
unzweckmaBig erwiesen, da die Filzplatten mitunter dabei stark
beschidigt werden und Kanile entstehen, durch die der Treib-
stoff dann ungefiltert hindurchflieBen kann.

Auch die vielfach festgestellte Art der Reinigung mittels
Druckluft, den Schmutz von innen nach auBen zu blasen, fiihrt
zu Beschadigungen des Filzes, da die Druckluft sich den gering-
sten Widerstand sucht, dort durchblast und eine Offnung
schafft, durch die der Treibstoff ebenfalls ungefiltert flieBen
kann. Am zweckm#Bigsten erscheint mir das Ausschleudern der
Filzplatteneinsatze auf einer Zentrifuge oder auf einem schnell-
laufenden Motor bzw. auf einer Bohrmaschine. Der Schmutz
wird nach auBen abgeschleudert; selbstverstindlich sind bei
dieser Methode die Unfallverhiitungsvorschriften zu beachten.
Ein anderer Fehler liegt darin, daB bei verschlissenen Plungern
der Diisenabspritzdruck reduziert wird, um iiberhaupt noch eine
Forderung des Kraftstoffes zu erreichen.

Wird der Diisenabspritzdruck dabei unter den Verbrennungs-
hochstdruck (etwa 80 atii) herabgesetzt, so kann letzterer fiir
kurze Zeit die Diisennadel zuriickdriicken, sie ausgliihen und
den in der Diise befindlichen XKraftstoff verkoken. Die Nadel
bleibt dann hangen, spritzt schief ab, und der Zylinder arbeitet
nicht mehr einwandfrei.

Die mit Recht oft kritisierte schlechte Behandlung des Kraft-
stoffes und der zur Betankung benutzten Gerite durch die
Traktoristen ist nicht zuletzt darauf zuriickzufithren, daB den
Traktoristen oft kaum die primitivsten Gerate zur Verfiilgung
stehen, die zum Tanken erforderlich sind. Obwohl bereits drei
Jahre Dieselmotoren produziert werden, war die Industrie bis
heute noch nicht in der Lage, Zubehérgerite, wie FaBpumpen,
Eimer, Filter, Fasser usw,, in ausreichender Menge und bester
Qualitit zu liefern. Man kann das Problem nicht damit I6sen,
daB jede MAS eine Tankstelle mit Kessel und Siulen erhilt,
denn die Traktoren arbeiten brigadeweise in verschiedenen
Dorfern. Ein Diesel-LKW erreicht jeden Tag bestimmt eine
Tankstelle; anders die Traktoren der MAS, die oft wochenlang
nicht zur Station zuriickkehren. Das Betankungssystem der
MAS liBt sich meines Erachtens nur durch den Bau von Tank-
wagen mit 2000 bis 3000 1 Fassungsvermégen 16sen. Diese kénnen
von Dorf zu Dorf mitgenommen werden und den Traktor so
betanken, daB kein Acker- und StraBenstaub den Kraftstoff
verschmutzt. Auch die Betankungsverluste wiirden auf ein
MindestmaB herabgedriickt. In ein bis zwei Jahren wiren die
fiir die Tankwagen aufgewendeten Mittel durch verminderten
Kraftstoff- und Ersatzteilverbrauch und durch héhere Einsatz-
bereitschaft wieder eingespart.

Zusammenfassung
1. Forderungen an die Industrie:

a) Verbesserung der bisherigen Pumpenbauarten im all-
gemeinen und im besonderen durch Entwicklung besserer
Vorrichtungen und zur Entliiftung und zum Vorpumpen,

b) Verbesserung der Materialqualitat, der Herstellungs-
genauigkeit und der Priiftechnik der Einspritzdiisen,

c) Herstellung von Kraftstoffiltern nach den Anregungen
des Verfassers. SerienmiBiger Einbau dieser Filterbat-
terien bei neuen Schleppern, Ausarbeitung von Giite-

. vorschriften und Funktionspriifungen fiir Kraftstoff-
filter,

d) Herstellung einer ausreichenden Menge bestgeeigneter
FaBpumpen, Tankeimer, Tankfilter, Fasser usw.,,
Herstellung von Tankwagen mit 2000 bis 30001 Fas-
sungsvermégen fiir Brigadenbetankung,

e) Herstellung von Qualititstreibstoffen durch Redestil-
lation der Schweldieselsle und durch geeignete Stabili-
satoren, Untersuchung der Einfliisse von verzinkten
Gebinden auf den Dieselkraftstoff, Untersuchung der
Auswirkungen, die beim Verschneiden der verschieden-
sten Kraftstoffsorten entstehen,

f) Durchfithrung von Versuchsreihen zur Analysierung des
VerschleiBproblems unter Beteiligung von Chemikern,
Motoren- und Einspritzpumpenspezialisten der Industrie
und von Fachkriften der Bedarfstrager unter Heran-
ziehung der beteiligten Handelszentralen und staatlichen
Kreiskontore,

g) Herstellung eines engeren Kontaktes zwischen Industrie,
Handelsorganen und Bedarfstrigern zum Zwecke eines
besseren Erfahrungsaustausches.

2. Richtlinien fiir die MAS:

a) eine bessere und regelmiBige Schulung der Traktoristen
und Handwerker; Traktoristen sind fiir besonders gute
Pflege ihrer Aggregate zu pramiieren,

b) Durchfithrung von regelmaBigen Uberpriifungen der Ein-
spritzorgane durch geeignete Spezialisten,

c) Bevorratung der MAS mit Austauschaggregaten, um
Zeitverluste durch langwierige Reparaturen zu ver-
kiirzen,

d) Einfihrung von Betriebsbogen, auf denen die Leistung
jeder einzelnen Pumpe von Beginn ihres Einsatzes an
festgelegt wird, $

e) Durchfiihrung des Erfahrungsaustausches zwischen den
einzelnen MAS und der Industrie.

Werden diese Forderungen mdglichst schnell in die Tat
umgesetzt, wird es in naher Zukunft kein VerschleiBproblem
an Einspritzpumpen und Diisen mehr geben, die hohen Ausfille
werden verschwinden und die Selbstkosten konnen bedeutend
gesenkt werden. A 675
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