
Bild 5. Sammlerzun­
dung mlt Zusatzwick-

lung 
Ar Klemme 16, 
Pr Primärwicklung, 
SK Sekundärwicklung, 
Sr Zündungsschalter, 
Zm Zusatzwicklung 

Selbstreinigungstemperatur, Elektrodenabstände, Brückenbil­
dung, richtiger Sitz . Rückschlüsse auf den Betriebszustand des 
Motors durch das Kerzengesicht. 

7.2 Die Glühkerze 

Vorwärmung des Verbrennungsraumes, Anlaßhilfe. Strom; 
aufnahme etwa 40 A bei 1.7 bis 2 V Spannung. Die Hinter­
einanderschaltung bedingt eine zweipolige Ausführung. 

Bei der Hintereinanderschaltung addieren sich die Spannun­
gen, so daß ein Vierzylindermotor mit vier Glühkerzen und 
einer Kontrollkerze (Widerstand) 5 - 2 V = 10 V für die Glüh­
kerzenanlage benötigt. 

Bei einer 12-Volt-Anlage müssen nun 2 V durch einen Vor­
schaltwiderstand vernichtet werden, der ebenfal\s in Reihe ge­
schaltet sein muß. Die Spannung, die eine Glühkerze erhalten 
muß, steht auf ihr eingeschlagen. 

Der Glühanlaßschalter sorgt dafür, daß auch der Strom für 
die Glühkerzen nach dem Anspringen sofort wieder ausgeschaltet 
wird. 

Alte Zünd- und Glühkerzen sammeln (Aufarbeitungsmöglich­
keit). 

8 Spannungsverluste in elektrischen Anlagen von Kraltfahr­
zeugen und Schleppern2) 

') S. Deutsche Agrartechnik (1954) Heft 6, Seite 188: "Sp;wnungsverluste 
1.0 elektrischen Anlagen von Schleppern und Kraftfahrzeugen" von W. Darge. 

Bild 6. Sammlerz un­
dung mlt Vorschalt­

widerstand 
Ar ZusatzansCbluß 

vom Anlaß'schalter, 
Pr Primä.rwicklung. 
Sk Sekundärwicklung, 
Sr Schalter Lür Zün-

dung) 
Wd Vorschaltwider­

stand 

9 Schlußlolgerung 

9.1 Lautende Obet'wachung 
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Für die Zukunft muß eine bessere, laufende überwachung 
der gesamten elektrischen Anlagen angestrebt werden'. E~ darf 
sich z. B. auf keinen Fall wiederholen, daß eine MTS gleich­
zei tig etwa 40 Sammler anfordert (Bez. Potsdam). 

9.2 Technische Anleitung 

Es muß regelmäßig eine kurze technische Anleitung der Bri­
gademechaniker erfolgen, damit Störungen besser und recht­
zeitig erkannt werden können. 

9.3 Auf keinem Stützpunkt sollten destilliertes Wasser, ein 
Säuremesser und ein Zellenprüfer, ein Polreiniger sowie eine 
Prüflampe fehlen. Diese Teile gehören zur Mindestausrüstung. 
Zweckmäßig wäre die Aufstellung eines kleinen Ladegerätes, 
damit die Sammler nicht in ausgebautem Zustand zur Station 
transportiert werden müssen. 

9.4 Die Einstellung eines Elektrikers, der allerdings motori­
siert sein müßte, wird sich in den meisten Fällen lohnen. Bei 
richtigem Einsatz ist dieser Kollege mehr als ausgelastet. Sein 
Einfluß kann gleichzeitig zu einer fühlbaren Leistu'ngssteigerung 
und Kostensenkung im Schlepperbetrieb beitragen . 

9 .5 Das Arbeiten mit Austauschaggregaten ist anzustreben, weil 
in diesem Falle die Einsatzbereitschaft der Traktoren auch in 
elektrischer Hinsicht besser sichergestellt werden kann . 

Literatur 
Handbuch für Kraftfahrer. Mittler u. Sohn, Berlin, S.280, 100, 101. 
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Der Schlepper betrieb im Winter 
Von Ing. H. BOLDICKE, Klelnmachnow DK 629.114.2 : 658.581 

Die kalte Jahreszeit ist nun herangerückt und mit ihr tauchen 
wieder Probleme auf. die den Schlepperbetrieb in den Winter­
monaten erschweren. 

Jahr für Jahr gibt es im Winter Schäden, wie das Reißen 
von Zylinderköpfen und Zylinderblöcken, die Offensichtlich zum 
größten Teil durch Einfrieren des Kühlwassers entstehen. Die 
Ursache ist meist Unachtsamkeit des Traktoristen, oft aber 
fehlen auch rechtzeitige, erinnernde Instruktionen durch die lei­
tenden technischen Mitarbeiter in den MTS und VEG. Die Er­
satzteilkarteien der Bezirkskontore für Ersatzteile und der 
Motorinstandsetzungswerke der MTS lassen aus dem übermäßi­
gen Abgang von Zylinderköpfen und Zylinderblöcken sowie 
Wasserpumpen und Kühlern in den Wintermonaten eines jeden 
Jahres erkennen, daß die Unterweisung der Traktoristen und 
das Kontrollsystem bisher nicht ausreichten, um diesen übel­
stand zu vermeiden. 

Nachstehende Ausführungen sollen nun dazu beitragen, daß 
im kommenden Winter Schäden dieser Art an den Schleppern 
vermieden werden.' 

Auch indirekte Schäden treten beim SChlepperbetrieb in der 
kalten Jahreszeit auf. die zu erhöhten Reparaturkosten führen, 
wie z. B . am Getriebe und an den Batterien. Auf der gleichen 
Ebene liegt der nicht so offensichtliche Zylinderverschleiß. 

Beim Winterbetrieb sind zu beachten : 

1. ElnnuB der Außentemperatur und des mechanischen Zu­
standes des Motors 
Das Anlassen der Schlepper, besonders solcher mit Hand­

anlassung, bereitet den Traktoristen im Winter die größten 
Schwierigkeiten. 

Worin liegen die Ursachen? 
Bekanntlich benötigt jeder Dieselmotor zur Entzündung des 

eingespritzten Kraftstoffes eine ganz bestimmte Lufttemperatur 
im VerdJ:chtungsraum des Motors, die je nach Kraftstoffart 
zwischen 5000 und 7000 C liegt. 

Entsprechend den Gesetzen der Thermodynamik besteht zwi­
schen der Verdichtungsendtemperatur, der Anfangstemperatur 
und dem Verdichtungsverhältnis folgender Zusammenhang: 

t2 = (273 + 11) t,-I - 273 (aC) 

hierbei bedeuten: 

II Anfangstemperatur der Luft 
12 Verdichtungstemperatur der Luft 
t Verdichtungsverhältnis 
v Beiwert der Zustandsänderung von Gasen. 

Aus dieser Gesetzmäßigkeit ist zu ersehen, daß die Verdichtungs­
endtemperatur abhängig ist von der Anfangstemperatur der 
Luft und vom Verdichtungsverhältnis. 



Agrartechnik 5. Jg. 
Helt 12 Dezember 1955 A1M der Praxis der MTS 513 

Je niedriger also die Anfangstempera tur der Luft ist, des to 
niedriger ist auch die Endtemperatur und dem zufolge e rgeben 
sich Schwierigk eiten bei der Entzündung des Kraftsto ff -Luft­
gemisches. Außerdem ist besonders im Winter eine gute Ver­
dichtung der angesaugten Luft notwendig . Das bedeutet für 
den praktischen Schlepperbetrieb, daß nur solche Fahrzeuge 
im Winter eingesetzt werden, de ren mechanischer Zustand nocb 
sehr gut ist. Mit Hilfe eines Kompressionsprüfe rs ist es ohne 
Scbwierigkeiten möglich, die Maschinen mit der besten Kom­
pression herauszufinden. 

Es läßt sich wohl in allen MTS und VEG organisi e ren , daß 
nur diese Schlepper im Winterbetrieb arbeiten, während alle 
anderen Schlepper, gegen Witterungseinflüsse geschü tzt, die 
Wintermonate hindurch abges tellt werden. 

2. Einlluß des illotorenöls 

Neben den Startschwierigkeiten. die durch niedrige Außen­
temperaturen und einen schlechten mechanischen Zustand her­
vorgerufen werden, hat das Motorenöl einen großen Ein f1u ß 
auf den Energieaufwand zum Anlassen des Motors. 

Die Viskosität des Motorenö ls ist von der Temperatur ab­
hängig, wie aus Bild 1 hervorgeht. Die Viskositätskurve eines 
synthetischen Motorenöls zeigt, daß z. B. bei 50° C eine Vis­
kosität von 10° E vorhanden ist, während sie bei 25° C bereits 
82° E beträgt. Je niedrige r also di e Temperatur, um so zäh­
flüssiger ist das 01. Dann ist ein bedeutend größerer Energie­
aufwaQd notwendig, um die erforderliche Andrehgeschwindig­
keit zu erreichen. Hinzu kommt, daß auch die Olpumpe durch 
eine zu hohe Olviskosität bedeutend stärker beansprucht wird, 
wenn sie das zähflüssige 01 durch die Lagerstellen drücken muß. 
Oftmals gelingt dies beim Anlaßvorgang nicht. da das zähe 01 
entweder gar nicht oder in zu geringem Maße der Pumpe zu­
fließt und halbflüssige oder auch trockene Reibung sind die 
Folgen. Diese Erscheinungen werden normalerweise von außen 
nicht wahrgenommen . Nur ein vorzeitiger , anomaler Verschleiß 
deutet darauf hin, daß der Schmiereffekt zeitweilig nicht vor­
banden war. Schäden an Olpumpenantrieben haben häufig ihre 
Ursache in einer anomal hohen Olviskosität. Deshalb ist es not­
wendig, noch einmal an eine rechtzeitige Umstellung auf 01 mit 
geringer Viskosität (z. B. 8° E) zu e rinnern. Die Winterqualität 
des Motorenöls ist bereits vom Herstellerwerk auf niedrigere 
Viskositätswerte eingestellt. Daraus ergibt sicb, daß es aucb 
aus wirtschaftlichen Gründen zweckmäßig ist, nur einige be­
stimmte Schlepper im Winterbetrieb laufen zu lassen, um nicht 
bei allen Maschinen eine Olumstellung auf Winterqualität vor­
nebmen zu müssen. Gelingt es trotz der Olumstellung nicbt, 
die notwendige Andrehgeschwindigkeit zu erreichen, so hilft 
beilJes "Kühlwasser" hier weiter. Dadurch wird das Motorenöl 
"geschmeidiger" und der Motor läßt sich leichter andrehen. 
Es war lange Zeit eine Streitfrage, ob man nur angewärmtes 
Wasser nehmen soll, oder ob man auch Iwchendes Wasser be­
nutzen darf. Bei Verwendung von kochendem Wasser befürch­
tete man e in Reißen des Zylinderblockes oder auch des Zylinder­
kopfes . Durch umfangreiche Versuche wurde aber festgestellt , 
daß bei Verwendung von Iw chendem Wasser keine Gefahr be­
steht, wenn di es nicht direkt durch das obere Steigrohr des 
Kühlers in den Zylinderkopf gelangt. Geht der Weg des kochen­
den 'V\'assers erst durch den Kühler, dann ist es bereits aus ­
reichend abgekühlt, wenn es in den unte ren Teil des Zylinder­
blockes ge langt. Von der Richtigkeit dieser Erfahrung kann 
man sich selbst überzeugen, wenn man den Kühlwasserablaß­
hahn öffnet. Deshalb ist beim Eingießen von Iwchendem Wasser 
darauf zu achten, daß der Wasserweg durch den {(ühler ver­
läuft . Je wärmer Zylinderblock und -kopf sind, um so leichter 
läßt sich de r Motor andrehen. 

Bei besonders tiefen Außentemperaturen reicht aber auch 
diese Maßnahme nicht mehr aus, um den Motor anzudrehen. 
Dann kann man sich nur noch durch Anwärmen des Motorenöls 
helfen. Zu diesem Zweck wird das 01 am Abend vorhe r ab­
gelassen und am nächsten Morgen in einem heißen Wasserbad 
angewärm t. Oft genügt es auch schon, das abgelassene 01 in 
einem warm en Rau m aufzu bewah ren. 
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Zusammengefaßt kann also gesagt werden, daß 

a) ein gu ter mechanischer Zustand des Motors. 
b) kochendes "Kühlwasser" und 
c) angewärmtes Winteröl 

auch bei größter Kälte ein einwandfreies Anlassen des Schlepp-
motors gewährleisten. . 

Gewarnt werden muß abe r in diesem Zusammenhang vor einer 
Verwendung von Benzineinspritzungen als Anlaßhilfe. Hier­
durch können sowobl für das Bedienungspersonal als auch für 
den Motor große Schäden entstehen. Auch ein übermäßiges Vor ­
einspritzen vo n Dieselkraftstoff zum "Weichmachen" ist nicbt 
zu empfehlen, da der Olfilm VOllständig abgewaschen werden 
kann, und bevor das relativ zähe 01 aus der Olwanne hoch­
gepumpt ist, kann bereits ein "Fressen" zwischen Kolben und 
Zylinder erfoigt sein. 

Leider ist immer wieder zu beobachten, daß man sich zu 
solchen Startvorbereitungen keine Zeit läßt, sondern ein Fahr­
zeug mit kaltem Motor einfach anschleppt. In vielen MTS ist 
dies schon zur Unsitte geworden . Gerade im Winter ist aber 
das Getriebeöl so zäh, daß sich die Maschinenteil e nur unter 
aliergrößter Kraftanstrengung bewegen lassen. In einer R eihe 
von Fällen kam es beim Anschleppen zu erheblichen Schäden, 
da das zähe Getriebeöl bei dem ruci<artigen Anschleppen nicht 
mehr als Flüssigkeit, sondern beinahe als fester Körper wirkte. 
Deshalb ist das Anschleppen im Winterbetrieb zu unterla5oen. 

3. Der B1ehlkkumulator im Winter 

Besondere Aufmerksamkeit verdient die Batterie . Sie ist im 
Winter durch das häufigere und vor allem auch längere Starten 
bedeutend höher beansprucht. Sie muß vielfach auch zur Strom­
versorgung der Scheinwerfer mit herangezogen werden. Zudem 
tritt bei jeder Batterie durch Kälteeinwirkung eine Leistungs­
minderung ein. 

Die Abhängigkeit zwischen dem Ladezustand de r Batterie 
und dem Gefrierpunl<t der Säure geht aus folgender Aufstellung 
hervor: 

Batterie : geladen halb geladen en t1aden 

Säuredichte 1,26· .. ]'28 1.20· . ·1,22 1.14· . · 1.16 

Gefrierpunkt 
in 0 C -50· .. - 60 - 28·· ·-35 -8··· -16 

Bei Frost ist also besonders auf einen gu ten Ladezustand zu 
achten, 11m ein Einfrieren zu verhindern. Ein mehrmaliges Nach­
laden de r Batterien wird beim Winterbe trieb immer dann not­
wendig werden, wenn keine leistungsfähige Lichtmaschin e vor­
handen ist. 

4. Betriebstemperatur und Verschleiß 

Während die bei Frost offensichtlich zutage tretendeu Schä­
den alle Beteiligten zur besseren Ein haltung der Vorsichtsmaß­
nahmen veranlassen, wird de r "schleichende", erhöhte Motoren ­
verschleiß durch zu niedrige Betriebstemperaturen noch unter­
schätzt , obwohl genügend Versuchsergebnisse darüber vorliegen. 
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Besonders gilt das für tlie übergangsperio'den vom Herbst zllm 
Winter, vom Winter zum Frühjahr, aber auch für den Nacht­
betrieb der Schlepper. Führt man sich noch einmal vor Augen, 
daß eine Kühlwassertemperatur 
von 55° C einen vier mal größeren und 
von 40° C einen zwölfmal größeren und 
von .30° C einen zwanzigmal größeren Zylinderverschleiß 
verursacht als die normale Betriebstemperatur von 80° C und 
d~rüber, so kann man ermessElJ), welche Einsparungen von 
Reparaturkosten möglich sind, wenn der Einbaltung der rich­
tigen Betriebstemperatur mehr Aufmerksamkeit beigemessen 
wird. 

Es wäre eine dankenswerte Aufgabe für unsere Fahrzeug­
industrie, wenn sie sich mit einer betriebssicheren automatischen 
Regelung der kühlwassertemperatur beschäftigen würde. 

D. Organisatorische ~laßnahmen 
Die· Verhütung von Frostschäden ist im wesentlichen ein 

organisatorisches Problem. ~ 

Es wurde bereits darauf hingewiesen, daß es aus verschiedenen 
Gründen zweckmäßig ist, im Winter nur bestimmte Schlepper 
in Betrieb zu nehmen . 

Der Vollständigkeit halber sei noch erwähnt, daß das An- ._ . 
bringen von Hinweistafeln .. Kühlwasser abgelassen" an ab­
gestellten Schleppern als Selbstverständlichkeit angesehen wer-
den muß und daß sowohl in den MTS und VEG als auch auf 
den Stützpunkten geeignete Personen zu beauftragen sind, die 
zu kontrollieren haben, ob das Kühlwasser ordnungsgemäß ab­
gelassen wurde und sich kein Kühlwasser mehr im Zylinder­
block, Kühler und Wasserpumpe befindet. 

Wichtig und nicht zu untersc hätzen ist, daß jeweils vor der 
Frostperiode die leitenden technischen Kräfte in den MTS und 
VEG die Traktoristen und auch die Schichtfahrer sich sehr 

. gründlich mit <len Problemen des W"interbetriebes vertraut 
machen. 

Vorstehende Ausführungen können hierzu beitragen. 
A 2222 
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Verbesserung der Maschinenpflege In den MTS 

Von E. PIONTEK, MTS Zierow DK 658.581: 631.3 

Seit dem Bestehen der MTS wird ein mehr oder weniger erfolgreicher 
Kampf um die sorgfältige und zweckentsprechende Pflege der Schlep­
per und Anhängegeräte geführt . Ziel dieser Bestrebungen ist es, die 
größtmögliche Auslastung der Produktionskapazität bei dem gering­
sten Kostenaufwand zu gewährleisten. Gerade in der Landwirtschaft 
ist die ständige Einsatzbereitschaft der Maschinen von besonderer 
Bedeutung, denn die Einhaltung der agrarbiologischen Termine ist 

. entscheidend für die Steigerung der Erträge in der Landwirtschaft. 
Ein wesentliches Mittel zur Verwirklichung dieser Forderung ist das 
System des technischen Pflegedienstes in den MTS. Das Wesen dieses 
Systems besteht darin, daß die Abschmier- und Wartungszeiten an 
den Schleppern und Geräten in bestimmten Abständen durchgeführt 
werden. So gibt es z. B. bei Schleppern sechs Pflegegruppen. Bei der 
FestJegung der· Termine für die Durchführung der einzelnen Pfleg~­
gruppen wird die verbrauchte Kraftstoffmenge zugrunde gelegt. Auf­
gabe .des Technischen Leiters der Statiop ist es, die Einhaltung der 
einzelnen Pflegegruppen an Hand des jahrespflegeplanes zu kontrol­
lieren. Ein Mittel der Kontrolle sind die innerbetrieblichen Kraft- und 
Schmierstoffmarken. jeder Traktorist erhält von seinem Brigadier 
nur so viel Marken, wie er für die Erreichung der nächsten Pflege­
gruppe 2 bis 6 benötigt. Die Pflegegruppen 1 bis 3 werden im Brigade­
stützpunkt durchgeführt, während für die Pflegegruppen 4 bis 6 die 
Reparaturwerkstatt. der MTS selbst zuständig ist . . 

In der Praxis sieht es aber noch so aus, daß die Traktoristen die 
Pflegegruppen nicht exakt einhalten. Das gilt besonders für die 
P!iegegruppen 1 bis 3. Dadurch wird der jahrespflegeplan u.nreal und 
nicht eingehalten. Es ist leicht zu sagen "der Traktorist ist verant­
wortlich für die Einhaltung der Pflegegruppen, und es ist Aufgabe des 
Brigadiers und des Brigademechanikers, die Einhaltung der Pflege­
gruppen ständig zu kontrollieren" . Die Realisierung dieser Auf­
gabensteIlung aber ist bedeutend schwerer. Deshalb schlage ich vor, 
über dieses System des technischen· Pflegedienstes hinaus regelmäßig 
- ·etwa alle 10 bis 14 Tage - in den einzelnen Schlepperbrigaden einen 
Maschinenpflegetag einzuführen . An solchen Tagen werden keine 
Feld- und Transportarbei.ten durchgeführt, sondern es werden alle 
Maschinen und Geräte der Brigade überprüft und in einwandfreien 
Zustand gebracht. Voraussetzung dafür ist, paß der Technische Leiter 
der Station sich während di~ses Tages in der Brigade aufhält und die 
einzelnen Arbeiten überwacht. An Hand des Olverbrauchs der Schlep­
per kann er an Ort und Stelle kontrollieren, ob die Pflegegruppen 
von den einzelnen Traktoristen tatsächlich eingehalten worden sind, 
bei Nichteinhaltung kahn er den Traktoristen zur Verantwortung 
ziehen. 

Was sind nun die Vor- und Nachteile einer solchen Arbeitsweise : 

1. Es wird dadurch erreicht, daß line tatsächliche planmäßige 
Kontrolle über den Zustand der Maschinen und Geräte gewährleistet ist. 

2. Richtig durchgeführte Pflegetage sind ein wichtiges Erziehungs- . 
mittel für jeden Traktoristen. Dieser wird im Hinblick auf die zu er­
wartende Kontrolle besonders sorgfältig mit seiner Maschine um­
gehen und deshalb die einzelnen Pflegegruppen einhalten. Außerdem 
wird er darauf achten, daß das Werkzeug immer vollständig ist, weil 
er sonst daraufhin zur Verantwortung ge~ogen werden kann. 

3. Auch der Zustand der gebrauchten Maschinen, z. B. der Mäh­
binder nach der Erntekampagne muß kontrolliert werden . Sie sind 
zu reinigen, einzufetten und sachgemäß unterzustellen. jeder Trak­
torist sollte angehalten werden, über etwa auftretende Mängel eines · . 
Gerä tes während der Kampagne Buch zu führen. 

4: Der augenblickliche Entwicklungsstand der MTS läßt es noch 
nicht zu, kleinere Reparaturen, wie z. B. Schweißarbeiten usw., in 
den Brigadestützpunkten auszufübren. Auch dieses Problem kann 
durch die Einführung eines Pflegetages weitgehend gelö~t werden, 
indern ein Reparaturwagen der Station am jeweiligen Pflegetag zum 
Standort der Schlepperbrigade kommt. Dadurch {allen auch unnötige 
Transportwege zur Station weg. 

jetzt einiges zu den "Nachteilen" dieser Form der Arbeitsorgani­
sation. Man wird sagen, daß durch den Pflegetag die Zahl der unpro­
duktiven Stunden anwächst und die agrarbiologischen Termine nicht 
eingehalten werden können. Ich bin aber der Meinung, daß durch die 
sorgfältige Überprüfung der Maschinen und Geräte in b~stimmten 
Abständen und durch die Behebung kleiner Schäden an Ort und Stelle 
die Gewähr gegeben ist, daß der Anteil der Reparaturstunden während 
der Feldarbeit auf ein Minimum eingeschränkt wird . Gleichzeitig sin­
ken dadurch auch die Reparaturkosten innerhalb der Schlepper­
brigade. Der Einwand, daß die Einrichtung eines Pflegetages unver­
einbar ist mit der Einhaltung der agrarbiologischen Termine, ist eben­
falls nich.t stichhaltig. Die Praxis zeigt, daß der Ausfall der Maschinen 
in den MTS während der einzelnen Kampagnen bisher relativ hoch 
war. Durch den Pflegetag ist aber eine weitaus bessere teclullsche 
Pflege der Maschinen gewährleistet und die Einsatzbereitschaft er­
höht, so daß dadurch der Ausfall der Maschinen im jahresdurchschnitt 
stark abnimmt. 

Schlepper und Anhängegeräte besitzen nicht nur einen großen 
Wert, sondern sie sind auch Volkseigentum und schon deshalb sorg­
sam und pfleglich . zu behandeln. Davo~ muß man die Traktoristen 
iiberzeugen, und es ist Aufgabe der L~itung eier MTS, insbesondere des 
Technischen Leiters, die Kontrolle über die Erhaltung und sach~ 

gemäße Behancilung des Volkseigentums zu organisieren. In diesem 
Sinne soll dieser Vorschlag auch aUfgefaßt werden. AK 2214 




