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Uber rationelle Reparaturmethoden fiir Landmaschinen

Von Prof. W. . KASARZEW, Doktor der technisehen Wissenschaften, Landwirtschaftliches Institut Leningrad )

DK 631.3:621.797

Die Frage einer schlaghriftigen und wirtschafjtlichen Organisation dev Landmaschinen- und Schlepperveparatur
bzw. die Einfiihrung einer neuen Reparalurordnung wevden in unseven M TS lebhaft diskutiert. Auf unseve Bille
hat ein sowjetischer Experte auf diesem Gebiet, Prof. W.I. KASARZEW, Leningrad, einen Beilvag hieriibey
mil den neuesten Evkenntnissen und lelzten Evfahrungen aus der Sowjelunion zur Verfigung gestelll, der die Dis-
kussion wertvoll bereichert. Zum gleichen Thema steuern auch die Kollegen OSTERMAIER und HILLE in den
folgenden Aufsilzen wichtige Uberlegungen und Anregungen. bei. In unsevem ndchsten Heft selzen wir diese

Avtikelreihe mit einem Vorschlag des Kollegen ROBBENACK fort.

Die Landmaschinen in stindig einsatzfihigem Zustand zu er-
halten ist eine Aufgabe von groBer volkswirtschaftlicher Be-

deutung.

Bei der Organisation der Pflege und Reparatur von Maschinen
darf man vor allem nicht die irrtimliche Auffassung haben,
daB diese Fragen keiner wissenschaftlichen Grundlage bediirfen
bzw. daB sie nur durch zeitliche Schwierigkeiten, verbunden
mit der Unvollkommenheit der Maschinenkonstruktion, so-
wie der immer noch ungeniigenden Qualifikation des Bedie-
nungspersonals u. dgl. entstanden seien. Derartige Meinungen
wiren begriindet, wenn die Maschinen im Sinne der Lebens-
dauer der Einzelteile und Aggregate aus gleich widerstands-
fahigen Teilen bestehen wiirden. Bei geschickter Wartung einer
solchen Maschine waren dann ihre samtlichen Einzelteile
gleichzeitig unbrauchbar und die ganze Maschine wire zu er-
setzen. Damit entfiele die Notwendigkeit von Reparaturen und
Ersatzteilen.

Eine genaue Priiffung dieser Frage zeigt jedoch, daf3 eine jede
Maschine praktisch unterschiedliche Lebensdauer der ver-
schiedenen Teile und Teilgruppen hat und haben wird.

Es ist z. B. bekannt, daB zur Verringerung der Reibung in
den Mechanismen die sich gegenseitig reibenden Maschinen-
elemente (Getriebe, Wellen und Lager usw.) aus verschiedenen
Werkstoffen hergestellt werden; ein gleichzeitiger Verschlei
solcher miteinander arbeitender Einzelteile ist dabei schwer-
lich zu erwarten. AuBlerdem schliet jeder Mechanismus nicht
nur bewegliche, aktive Einzelteile, sondern auch unbewegliche,
passive Einzelteile in sich, die immer eine verschiedene Lebens-
dauer haben werden. Und schlieBlich: Die Fertigungsgrundlage
der Massenproduktion [Giiteschwankungen der Werkstoffe, Be-
arbeitung, gegenseitige Verbindung der Einzelteile (Passung)
u. a.] hilden bestimmte Unterschiede in der Qualitdt des Mate-
rials, in den Spielraumen der Maschinenelemente und demnach
in der Lebensdauer gleichnamiger Paare sogar ein und der-
selben Maschinentypen. Wenn man noch hinzufigt, daB} ver-
schiedene Betriebsbedingungen verschieden auf einzelne Aggre-
gate und Baugruppen der Maschine einwirken (z. B. hilt die
Umschaltung des Getriebes den Verschlei der einen Zabnrider
an und zieht die anderen Zahnrider zum Verschlei3 heran), so
“wird es klar, daB eine Maschine Elementenpaare mit verschie-
dener Lebensdauer hat und haben wird.

Das Gesagte bedeutet jedoch ganz und gar nicht, daB man
nicht zum Ausgleich der VerschleiBfestigkeit der einzelnen
Paare und besonders der schwachen unter ihnen streben soll.
Deshalb muB3 man in Anerkennung der Tatsache, daB die als
Komponenten einer Maschine dienenden Elementenpaare ver-
schiedene Lebensdauer besitzen, die Frage der Organisation
einer Reparatur dieser Maschinen auf Grund von wissenschaft-
lich begriindeten Erkenntnissen vornehmen.

') Ubers.: N. FRERS.

Die Redaktion

Die Einwirkung der konstruktiven und technologischen Be-
sonderheiten der Maschinen auf die Organisation der Reparatur
Bei Ausarbeitung der Organisationsfragen fiir die Maschinen-
reparatur miissen vor allem solche Ausgangsdaten festgestellt
werden, die fiir alle Betriebsbedingungen der Maschinen als
allgemeingiiltig erscheinen. Derartige Ausgangsdaten sind vor-
handen und werden durch die konstruktiven Eigenarten der
zu reparierenden Maschinen bestimmt. Die Vorstellung, daB
diese oder jene Organisationsform der Reparatur (Baugruppen-
methode, FlieBband, individuelle, Aggregatmethode u. a.) ohne
Beriicksichtigung der konstruktiven Besonderheiten angewendet
werden kann, ist irrig und fiihrte in der Praxis dazu, dafl die
verwendete Methode nicht den erhofften Erfolg brachte und
sich deshalb nicht einbiirgerte.

Das heiBt jedoch nicht, daf eine Organisationsform nur durch
konstruktive Besonderheiten der Maschine bestimmt wird. Bei
der Wahl der Organisationsform der Reparatur werden auch
solche Punkte beriicksichtigt wie z. B. das Reparaturprogramm,
Anzahl der gleichzeitig zu repariecrenden Maschinentypen,
GleichmaBigkeit der Auslastung und dhnliches.

Allgemein bekannt sind die Vorziige soicher Organisations-
methoden der Reparatur wie die FlieBband- und Aggregat-
methode. Die Praxis zeigt jedoch, daB nicht alle Maschinen und
alle Aggregate fiir diese fortschrittlichen Methoden geeignet
sind. Einige Maschinen sind so konstruiert, daf z. B. ihre Haupt-
aggregate nicht konstruktiv abgeschlossene Baugruppen dar-
stellen und die Reparatur dieser Aggregate im FlieBbandver-
fahren daher schwer bzw. nur bei sehr groBen Stiickzahlen zu
verwirklichen ist. Wir unterscheiden fiinf konstruktive Be-
sonderheiten der Maschine, die auf die Wahl dieser oder jener
Reparaturmethode einwirken. Die ¢rste davon ist die konstruk-
tive Vollendung und leichte Abtrennbarkeit der Maschinen-
aggregate (des Motors, des Getriebes, der Hinterachse, der
Vorderachse u. a.), was die Organisation einer mit Erfolg ent-
wickelten Aggregat-Reparaturmethode ermdglicht, d. h.

Durchftihrung der Aggregalreparatur, getvennt von der Reparatur
der Maschine

Gerade wegen dieser konstruktiven Eigenarten der Mehrzahl
unserer Schleppertypen verbreitete und bewahrte sich in der
Sowjetunion die Aggregat-Reparaturmethode in bezug auf den
Motor, weshalb in der Reparaturpraxis fir Schlepper die Motor-
instandsetzungswerke Verbreitung gefunden haben. Dabei mul
man eine Erklirung hierfiir nicht nur in der Schwierigkeit der
Motorreparatur suchen, sondern auch in der konstruktiven
Besonderheit der iibrigen Aggregate, die es nicht erlaubt, sie
von der Maschine als in sich abgeschlossene Teile leicht abzu-
trennen. Zum Beispiel ist bei einigen Schleppern das Getriebe-
gehduse in einem Stiick zusammen mit der gesamten Kraft-
iibertragung gegossen und es ist unmoglich, eines vom andern
zu trennen, man muf} also das Chassis im ganzen reparieren.
Kraftwagen besitzen im Vergleich zu den Schleppern eine
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grolere konstruktive Geschlossenheit der Aggregate und bieten
deshalb mehr Moglichkeiten fiir die Anwendung der entwickelten
Aggregat-Reparaturmethode.

Die Bedeutung einer weitgehenden Anwendung der Aggregat-
Reparaturmethode fiir die Landwirtschaft kann man schwer-
lich iiberschatzen. Diese Methode erlaubt, die gesamte Maschi-
nenreparatur in den Werkstdatten der MTS auf den Austausch
von Aggregaten, die ciner Generalreparatur bediirfen, umzu-
stellen und sich auf die laufende Instandhaltung aller iibrigen,
nicht intakten Aggregate zu beschranken. Es ist daher er-
forderlich, dall die Konstrulteure bei der Schaffung neuer
Maschinen diese wichtige konstruktive Besonderheit fiir die
Betriebspraxis beriicksichtigen.

Die zweile konstruktive 1lesonderheit ist die konstruktive
Vollendung bzw. Geschlossenheit und leichte Abtrennbarkeit
der Baugruppen in den Maschinenaggregaten (im Motor z. B.
des Kublers, des Ventilators, der Wasserpumpe, der Olpumpe,
des Vergasers u.a.), was cine Moglichkeit crgibt, die cnt-
wickelte

Baugruppenaustavschinethode dev Aggregatre paratuy

mit Erfolg zu organisiercn. So erlaubt also diese konstruktive
Besonderheit im  bedeutenden Malle die Anwendung einer
FlieBband-Reparaturmethode unter allerverschicdensten Be-
dingungen und Umstanden. Und gerade das allerkoinplizierteste
Aggregat — der Motor, bietet alle Voraussetzungen fir dje I'lieB3-
band-Reparaturmethode, was man von der Mehrzahl der Gbrigen
Aggregate nicht sagen kann.

Die dritte konstruktive Besonderheit ist die Stufe der konstruk-
tiven und technologischen Vollkommenheit der Aggregate in
bezug auf die Lebensdaucr ihrer Einzeltcile und Baugruppen. Sie
ist sehr wichtig und bestimmt die Arten der Reparaturen und
das gesamte Organisationssystem der Instandhaltung. Die vor-
handene Unklarheit in der Anwendung der verschiedenen Arten
von Instandhaltungsmethoden insbesonderce fur die

regelmdfige Pllege und Wartung

resultiert aus der unterschiedlichen konstruktiven Vollkommen-
heit nicht nur verschicdener Maschinentypen, sondern auch
verschiedencr Baugruppen und Aggregate ein und dersclben
Maschine. Eine solche Verschiedenheit erlaubt nicht, die In-
standhaltungsmafBnahmen zu vereinheitlichen; sie erschwert die
Organisation des Instandhaltungswesens. Charakteristische Er-
gebnisse in dieser Beziehung brachte die Vorkricgsarbeitspraxis
der mit dem Leninorden ausgezeichneten asowschen MTS des
Rostow-Gebietes. Anwendbar fir den praktisch am meisten
verwendeten Radschlepper SCh-TS wurde dort die Durch-
fiilhrung von sechs verschiedenen Wartungsgruppen vorgesehen,
wobei die Grenze zwischen der technischen Wartung, den
laufenden und den Generalreparaturen verwischt wurde. Das
ganze Systein der technischen Wartung des Schleppers bestand
aus sechs aufeinanderfolgenden, in Umfang und Schwierigkeit
sich steigernden Instandhaltungsmafnahmen.

Dieses Systeni der technischen Wartung ist in volle Uberein-
stimmung gebracht mit der Stufe der konstruktiven und techino-
logischen Vollkommenheit cinzelner Baugruppen dicses Schlep-
pers, mit — beilaufig gesagt — auBerordentlich verschiedenen
Lebensdauerzeiten ihrer Elemente.

Man muf anerkennen, dafl gerade diese konstruktive Besonder-
heit die Maschincnbauer sowic die Betriebs- und Reparatur-
fachleute verpflichtet, mit allen Mitteln die VerschleiBfcstigkeit
schwacher Einzelteile und Baugruppen zu crhéhen und dadurch
die Zahl der notwendigen Wartungsgruppen zwischen den
Generalreparaturen auf ejin Minimum herabzudricken. Das
wdre auch der beste Weg, das System der technischen Wartung
und der Reparatur wesentlich zu vereinfachen und die Still-
standzeiten der Maschinen herabzusetzen.

Die wvierte konstruktive Besonderheit ist die Vereinheitlichung
der Aggregate, Baugruppen und Einzelteile innerhalb ver-
schiedener Fabrikate. Offensichtlich schlieBt die Vielzahl der
Typen von Aggregaten und Maschinen, die in einem DBetrieb
gehalten werden, eine weitgehende FlieBbandreparatur in diesem
Betrieb aus. Allgemein bekannt ist es auch, wie sehr die Viel-
falt von Fabrikaten die Versorgung mit Ersatzteilen und dic
Wartung erschwert. Diese Schwierigkeiten konnen wesentlich
verringert werden, wenn die Konstrukteure mehr an der Ver-
einheitlichung der Aggregate, der Baugruppen und der Einzel-
teile arbeiten wiirden. Ein gutes Beispiel ist die Konstruktion.
von Motoren nach dem Baukastenprinzip. Allein diese Mal-
nahme vereinfacht die Ersatzteilversorgung und Reparatur
ganz betrachtlich. Besteht denn eine Notwendigkeit dafiir, dal
die Rader eines Kultivators und einer Samaschine verschieden
grof3 sind und dafl die Ralmen aus einem Material von ver-
schiedenen Abmessungen und Profilen gefertigt sein miissen und
Bolzen verschiedener Ausmafle erfordern? Wegen dicser un-
zulanglichen Vereinheitlichung der einzelnen Baugruppen und
Einzelteile sowjetischer Maschinen muf3 jede Werkstatt der
MTS iiber cinen Satz von beinahe 2000 verschiedenen Werk-
zeugen verfiigen. Es ist also erforderlich, die

Vereinheitlichung und Ty pisieruny dey Baugruppen wnd Einzel-
leile

bis zu cinem, vom Interesse der Volkswirtschaft bestimmten
Grad durchzufithren, zumal in unserer sozialistischen Wirt-
schaft durch private Profitintcressen bedingte Beschrankungen
auf diesem Gebiet nicht eintreten kénnen.

Die jénfte Besonderheit ist die Beriicksichtigung von leicht
abnehmbaren Einzelteilen (Buchsen, Einsatze, Zwischenlagen,
Zwischenscheiben u.a.)) an verschleifanféilligen Maschinen-
elementen; hierdurch wiirde die gesaintc Reparatur der Ma-
schinen und ihrer Aggregate lediglich cinen

Austausch dev Einzelteile

darstellen. Die zu betrachtende konstruktive Besonderheit er-
moglicht es, dic in organisatorischer Hinsicht wichtige [rage:
Kann man die Wiederherstellung der Einzelteile von der Mon-
tage des Aggregats (Instandsetzung dcs Aggregats) volikommen
trennen bzw. kann man diese in technologischer Beziehung
vollig verschiedenen Arbeiten (Wiederherstellung der Einzel-
teile und Instandsetzung der Aggregate) in zwei verschiedenen
Betrieben durchfithren ? zu beantworten. Offensichtlich ist
cs zweckmiBig, bei Aggregaten, deren Konstruktion eine ge-
trennte Wiederherstellung von Einzelteilen gestattet, die Re-
paratur mit fertigen (neuen oder wiederhergestellten) Einzel-
teilen vorzunehmen. Dagegen muf} bei solchen Aggregaten wic
Motoren ohne auswechselbare Zylinderhiilse usw. die General-
reparatur in einem Betrieb erfolgen.

Die vorstehenden Ausfiithrungen machen deutlich, wie wichtig
die Beachtung dieser IBesonderheiten bei neuen Ionstruk-
tionen fur die Reparatur-Betriebspraxis ist.

Uner Arten der Maschinenreparatur

Zunachst sei bemerkt, dal das in der Sowjetunion eingefiihrte
System der plauméafig vorbeugenden Instandhaltung (Zwangs-
laufigkeit der KontrollinaBnahme und Reparatur in Abhdngig-
keit vom Zustand der Maschine) sich in vollem Umnfange be-
wahrt hat.

Die Betrachtung aller oben charakterisierten konstruktiv-
technologischen Besonderheiten zeigt, daB sic fiir die richtige
Auswahl der Reparaturmethode ausschlaggebend sind. Eine
Analyse der augenblicklichen Tendenzen in der Konstruktion
und Herstellung von Schleppern, Kraftwagen und Land-
maschinen crgibt, dafl die verzeichneten Besonderheiten eine
fiir  die Betriebsreparaturpraxis wiinschenswerte Richtung
nehmen. Auf diese Weise werden in nichster Zeit wesentliche
Veranderungen vor allem im Charakter der Reparaturbehand-
lung eintreten. Beziiglich der Organisation wird die Aufteilung
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in laufende und Generalreparaturen gegeniiber folgenden Re-
paraturformen zurtcktreten:

a) Wiederherstellung der Einzelteile, die auch solche modernen
technologischen Arbeitsprozesse enthalt wie elektrische und
GasaufschiveiBung, elektrolytische Anstiickung, Metalli-
sieren (durch Metallstaubauftrag) u. a.;

b) Reparatur von Aggregaten und Maschinen, einschlieBlich
Montage, Austausch verbrauchter Einzelteile, Regulier- und
Prufarbeiten.

Zur Begrindung des Gesagten betrachten wir vor allem, wel-
cher Art von Instandsetzung ein Elementenpaar zur Wieder-
herstellung seiner Funktionsfahigkeit bedarf. Notwendig dafir
ist die Wiederherstellung des urspriinglichen Zustandes. Dieses
Ziel 1aBt sich auf zwei verschiedenen Wegen erreichen:

Entweder durch Regulierung (z. B. durch Anziehen der La-
ger), wenn die Konstruktion die Moglichkeit einer solchen
Regulierung zulaBt;

oder durch Aufarbeitung der Maschinenelemente, die mit
der Wiederherstellung der geometrischen Form, dem Auf-
tragen von Metall als Ersatz fur die verbrauchte Schicht
u. a. verbunden ist.

Man darf folgern, daf der letzte Weg der beste ist und eine
grindliche Wiederherstellung der Funktionsfahigkeit der
Elementenpaare garantiert. Deshalb erscheint die General-
reparatur als gegeben fiir alle Arten von Elementenpaaren.
Die Reparatur jedoch, die durch eine Regulierung bewerk-
stelligt wird, kann man ihrem Wesen nach als eine laufende
Instandhaltung bezeichnen.

Dies erstreckt sich aber nicht auf alle Elementenpaare, sondern
nur auf jene, bei denen eine Regulierungsmoglichkeit durch die
Konstruktion selbst vorgesehen ist. Hier méchten wir bemerken,
dal eine Regulierung nicht immer die volle Funktionsfahigkeit
wiederherstellt; deshalb werden bei modernen Schleppern und
Kraftwagen solche Elementenpaare wie Kurbelwelle: Lager als
unregulierbar hergestellt.

Ubergehend von den Maschinenelementen zum Mechanismus
folgern wir, dafl die Wiederherstellung einiger von ihnen, zu-
sammengefaf3t in einem Mechanismus, die Durchfithrung von
Arbeiten folgender Art verlangt:

Generalreparatur der Maschinenelementc, laufende Instand-
haltung (Regulierung) der Elemente und Montagearbeiten, die
mit ihrer Demontage und dem Einbau in den Mechanismus ver-
bunden sind. Aus diesem Beispiel ist unschwer zu ersehen, dal}
die laufenden Instandhaltungsarbeiten und die Montage un-
trennbar miteinander verbunden sind und daB die General-
reparatur einen Sonderplatz einnimmt. Diese Art von Reparatur
kann auf zweierlei Art erfolgen: Entweder werden die abge-
nutzten Einzelteile bei zerlegtem Mechanismus generell wieder-
hergestellt oder die abgenutzten Einzelteile werden gegen Er-
satzteile ausgewechselt und der Mechanismus wird in Betrieb
gesetzt. Die herausgenommenen Teile werden dann spater
wicderhergestellt. Im letzten Fall verliert die Generalreparatur
des Mechanismus ihren Sinn. An ihrer Stelle erhalten wir zwei
voneinander unabhingige InstandhaltungsmaBnahmen: a) die
laufende Instandhaltung (Regulierung) und Montagearbeiten
(der Austausch abgenutzter Einzelteile durch Ersatzteile ist
eine unwesentliche Abart der Montagearbeiten) und b) Wieder-
herstellung abmontierter, abgenutzter Einzelteile.

Somit bestehen folgendc Instandhaltungsformen: die laufende
Instandhaltung des Mechanismus; Wiederherstellung der Einzel-
teile und Generalreparatur des Mechanismus im Falle eines
Nichtvorhandenseins fertiger Ersatzteile (neuer oder wieder-
hergestellter) oder der Unméglichkeit einer Trennung der
Wiederherstellung von Einzelteilen von der Reparatur des
Mechanismus. Die letzte Variante ist der typische Fall einer
unerwiinschten, wenig leistungsfihigen und unvollkominenen
individuellen Reparaturmethode. Die rationellsten Reparatur-

arten sind also die laufende Instandhaltung (Wartung, Regu-
lierung) des Mechanisinus und Wiederherstellung der Einzel-
teile. In dieser Richtung weitergedacht kommen wir zu dem
SchluB, daBl diese Formen auch fiir das Aggregat und die
Maschine gelten. B

Bei einer modernen Maschine, bei der die Wiederherstellung
der Einzelteile von den Montagearbeiten abgetrennt werden
kann, erscheinen deshalb die laufende Instandhaltung (War-
tung) der Maschine, der Aggregate und Baugruppen und die
Wiederherstellung der Einzelteile als die Hauptarten des ge-
samten Instandhaltungssystems.

Eine Generalveparatur der Baugruppe und des Aggregats er-
gibt sich dort, wo die Wiederherstellung der Einzelteile von der
Montage der Baugruppe oder des Aggregats nicht zu trennen
ist oder wo die Austauschteile fehlen. Im letzten Fall kann die
Notwendigkeit einer Generalreparatur nicht nur der Baugruppe
oder eines Aggregats, sondern der ganzen Maschine entstehen.

Insofern fur den Schlepper, den Kraftwagen, Landmaschinen
moderner Konstruktion und fiir moderne Betriebsbedingungen
der Begriff ,,Generalreparatur’* seine Bedeutung zu verlieren
anfingt, kann man der allein tbriggebliebenen Reparaturart
nichts gegeniiberstellen und sollte sie einfach Reparatur nennen.
Dann besteht der Komplex aller Reparaturarten aus der Wieder-
herstellung von Einzelteilen, Reparatur der Aggregate und
Reparatur der;Maschine. Dabei nimmt die Wiederherstellung
von Linzelteilen eine Sonderstellung ein, weil sie eine ganze
Reihe komplizierter technologischer Arbeitsprozesse hinsicht-
lich des Auftragens einer Metallschicht auf abgenutzte Ober-
flachen einschlielt. Die Reparaturen der Aggregate und Ma-
schinen sollen demgegeniber auf Montagearbeiten, Austausch
der abgenutzten Einzelteile durch Ersatzteile sowie Regulier-
und Priifarbeiten beschrankt bleiben.

Auf diese Weise beginnen die Begriffe ,,General-*‘ und ,,laufende
Reparatur', die in unsere Reparaturpraxis aus der individuellen
und Serienproduktion mit unvollkommener Austauschbarkeit
der Einzelteile eingedrungen sind, sich zu iiberleben und ihre
Bedcutung zu verlieren.

. Allerdings kann man sich nicht schon jetzt von der Unter-

teilung der Reparaturarten in laufende und Generalreparatur
lossagen. Solange bei einzelnen, besonders bei den vom Produk-
tionsprogramm abgesetzten Maschinen, die Wiederherstellung
der Einzelteile schwer von der Montage der Baugruppen oder
des Aggregats zu trennen ist, solange Methoden, die die gegen-
seitige Austauschbarkeit der Einzelteile beschrinken, eine
breite Anwendung finden und es an Ersatzteilen (neuen und
wiederhergestellten) fehlt, solange ist die Teilung der Reparatur-
arten in eine laufende und eine Generalreparatur erforderlich.
Hierbei gelten als Hauptmerkmale der Grad der Zerlegung und
die Wiederherstellungsarbeiten in bezug auf die Einzelteile, die
Basisoberflichen besitzen. Man versteht darunter jede Fliche
— Arbeitsfliche und passive Fliche —, die die Lage der Einzel-
teile in der Baugruppe oder in einem Mechanismus bestimmt
(Justierungsflache), und zwar:

Generalveparatur ~ vollige Zerlegung und Wiederherstellung der
Basisoberfliche, schwer abtrennbar von den Montagearbeiten
(in bezug auf wichtige Einzelteile),

laufende Reparatur — teilweisc Zerlegung und (grundsatzlich)
Austausch abgenutzter Einzeltcile durch Ersatzteile.

Wie bereits gesagt, wird aber die Teilung der Reparaturarten
in laufende und Generalreparatur bei der weiteren konstruktiv-
technologischen Entwicklung der Maschinen und bei der all-
gemeinen Regelung des Reparaturwesens mehr und mehr in
den Hintergrund treten.

Organisation des Reparaturneizes

Von allen konstruktiv-technologischen Verbesserungen sind aus
tauschbare Zylindereinsatze, dinnwandige Lagerschalen fiir
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Tabelle 1. Prinzipielles Schema einer Perspektivorganisation des Reparatur-
petzes fir Schlepper und komplizierte Landmaschinen

Kurbelwellen, einsetzbare Wellenzapflager, Lager, Ventile, und
andere, das Trennen der Wiederherstellung der Einzelteile von
der Aggregatreparatur (von den Montagearbeiten) begiinsti-
gende Entwicklungen besonders bedeutungsvoll. Bei entspre-
chender Losung dieser Frage sind die hauptsichlichsten proble-
matischen Aufgaben der Reparaturtechnologie:

a) Rationalisierung der Montage, Regulier- und Priifarbeiten;

b) Entwicklung und Einfiihrung verbesserter Methoden zur
rationellen Wiederherstellung der Einzelteile;

c) groBtmogliche Herabsetzung der Anzahl von Reparatur-
behandlungen wihrend der Lebensdauer der Maschine mittels
Einfiihrung verschleiBfester Uberziige beim Wiederherstellen
der Hauptverschlei3teile sowie durch Erleichterung der Be-
triebsbedingungen (verbesserte Schmierung, Kiihlung usw.),
d. h. Anwendung der modernen Technik bei der Fertigung stark
verschleiBender Aggregate, Baugruppen und Einzelteile. Wenn
man all das oben Gesagte beriicksichtigt, so kann die prinzi-
pielle Perspektivorganisation eines Reparaturnetzes fiir Schlep-
per und komplizierte Landmaschinen durch das in Tabelle 1
gezeigte Schema dargestellt werden.

Diese Gliederung sieht vor:

a) Werkstitten der MTS und der Sowchose fiir Reparaturen an
fertigen Aggregaten und Einzelteilen unterschiedlicher Ma-
schinenkonstruktionen. Diese Reparatur kann man weder als
laufende noch als Generalreparatur bezeichnen. Hier wire
es zweckméifig, eine Reparaturabteilung fiir einfache, jedoch
anfillige Aggregate zu organisieren, deren Reparatur kurz-
fristig wiederholt werden muB.

b) Kreisbetriebe fiir Aggregatreparaturen an fertigen Einzel-
teilen. Diese Betriebe sollen auf Maschinentypen spezialisiert
werden, die standardisierte Aggregate haben. Sie sollen die
Demontage, den Austausch der abgenutzten Einzelteile, die
Montage, das Regulieren, die Prifung, das Lackieren und auch
die Reparatur des Zubehérs (elektronische Ausriistung, Reifen,
Diesel-Einspritzpumpe, Kontrollapparate u.a.) durchfithren.
Auch die Karosseriewerkstatt gehdrt zu ihnen. Die Betriebs-
organisation ist auf der FlieBbandmethode aufgebaut.

¢) Die Bezirksbetriebe zum Wiederherstellen abgenutzter Ein-
zelteile unter moglichst breiter Verwendung moderner, ver-
schleiBfester Uberziige auf der Grundlage der FlieBband-
Massenproduktion. Dem Charakter ihrer Arbeit nach entspre-
chen sie Betrieben, die sich mit der Herstellung von Ersatz-
teilen beschiftigen.

Dabei soll die Reparatur des Maschinenparks der MTS und der
Sowchosen nach einer ganzjihrigen graphischen Darstellung
(Graphik) erfolgen, was sowohl den Interessen eines landwirt-
schaftlichen Betriebes als auch denen des Reparaturbetriebes

Tabelle 2. Prinzipielles Organisationsschema des Reparaturnetzes wahrend
der Ubergangszeit fiir Schlepper und komplizierte Landmaschinen

dient. ZweckmaBig ist auch eine technologische Verbindung
aller drei Reparaturbetriebe, bei der der Kreisbetrieb selbst die
reparierten Aggregate an die MTS und Sowchosen liefern und
auf die Maschinen montieren wiirde. Wahrend der Ubergangs-
periode (Arbeit an Maschinen, bei denen die Wiederherstellung
wichtiger Einzelteile schwer von der Reparatur der Aggregate
zu trennen ist), dirfte das in Tabelle 2 gezeigte Schema des
Reparaturnetzes zweckmaBig sein.

Um die Maschinen im einsatzfahigen Zustand zu erhalten, miis-
sen die MTS ihr Hauptaugenmerk auf die Wartung und richtige
Unterbringung der Maschinen sowie ihre Reparatur unter Aus-
nutzung fertig reparierter Aggregate konzentrieren. Bei einer
solchen Organisation des Reparaturwesens werden die MTS
eine eigene wirtschaftliche Grundlage viel leichter erreichen.
Wenn man sich zur Zeit mit der Durchfithrung von General-
reparaturen einzelner Maschinen in den Werkstatten der MTS
auch abfinden mu8, so ist dies doch nur als vorlaufiger Zustand
zu betrachten, der durch das Fehlen einer ausreichenden An-
zahl von Zwischen-Kreiswerkstitten und Betrieben hervor-
gerufen ist und sich vor allem in den abseits gelegenen MTS
(z. B. in den Bezirken der Neu- und Brachlandgewinnung) be-
wahrt hat. Nach der hier vorgeschlagenen Regelung des Repara-
turbetricbes sollen die MTS die Maschinenreparaturen unter
Verwendung von fertigen, reparierten Aggregaten und Einzel-
teilen leisten. Dies erhoht die Qualitit der Maschinenreparatur,
setzt die Selbstkosten der Reparatur herab und verbessert die
Arbeitskontinuitit des Maschinenparks der MTS und der
Sowchosen wihrend des ganzen Jahres.

Eine weitere Vereinfachung und Verbilligung der Reparatur
von Landmaschinen und Schleppern ist mit der konstruktiven
und technologischen Vervollkommnung der Maschinen ver-
bunden. Es ist unbedingt erforderlich, da Konstrukteure,
wissenschaftliche Mitarbeiter und Erfinder bei der Entwick-
lung neuer Maschinen die Forderungen nach niedrigen Unter-
haltskosten der Maschinen voll beriicksichtigen. AU 2592

Berichtigung

In Heft 10 (1956) missen die beiden Worte ,,hydraulichen‘ in Bild 4 der
,,Bilder aus der Tachwelt, S.456 und 457, selbstverstandlich ,,hydrau-
lischen** heiBen.

Der Name des Referenten iiber ,,Neues Verfahren zur Verbesserung des Sand_-
bodens unter Einsatz techl}iscl)er Hilfsmittel* (H. 11, S. 507, links unten)
muf richtig Prof. Dr. I. RAZ%0, Budapest, heiflen. Im gleichen Aufsatz fehlt
auf Seite 508, obere Halfte der linken Spalte, zwischen ,,Ing. MATSCHIN,
wiss. Mitarbeiter des Instituts far Mechanisierung und Elektrifizierung,
Prag® und ,,Elektrisches Messen mechanischer Gerite‘* die Einfigung ,,ver-
faBtes Referat’‘, Wir bitten unsere Leser um Entschuldigung fiir diese Fehler.
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