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Ing. W. DARGE (KdT), Stendal (Zentraler Kundendienst für Schlepper, Schönebeck/E.) 

Mechanische Bremsen im Schlepper- und Kraftfahrzeugbau 

Der Inhalt des nachstehc!!den Aufsatzes wurde vom Autor bereits in einem R eferat vor leitenden Kollegen unserer 
MTS behandelt. Da die darin enthaltenen pralltischen H inweise jedoch über diesen Kreis kin aus für ltttSere lal1d­
technischen I(adel' von W ichtigkeit sind. halten wir den Abdruck in unserer Z eitschrift für zweckmäßig. Außerdem 
sollten sich aber auch unsere K onstruk/eHre angesprochen fühl en und darauf bedacht sein, 1-tttsere Schlepper mit 
modernen Bremsal1tagen auszustatten. Die Reda.lltion 

Br~msvorgaJJg 

Nach dem Energit'€rhaltungsgese tz von Robert von MA YER 
und ]am es JOULE kann Ene rgie nicht vernichtet werden . 
nur die Form kann sich verändern. Beim Bremsen wird kin eti­
sche Ene rgie - Energie der Bewegung - durch mechanische 
Reibung in Wärme umg0\Vandelt. 

427 m/kg = 1 kcal 

Da5 Arbeit1vermögen b zw. die Wucht ein es in Bewegung be­
findlich en Fahrzeugs wird bekanntlich nach folgender Formel 
berechn et: 

I-lierbei bedeu ten : 

A 
m· v2 

2 

A Arbeitsvermögen [m / kg], 
G 

m Masse =-. 
g 

v Geschwindigkeit [m/s]. 

Das Arbeitsverrnögen wä'chs t also mit dem Quadrat der Ge­
schwindigkeit. 

I I 

Kinetische 

I 
Energie 

[km/h] [m/kgl [kcal] 

Schlepper 

I 
24 

I 
5700 

I 
13.3 

LKW 50 97000 227 
PKW 100 63000 148 

\Vir müssen unte r5cheid en zwischen Stopp- und Dauerbre m­
sung. Im ersten Fall muß die Bremseinrichtung so ausgeführt 
sein, daß eine gute Wärmeaufnahmefähigk eit sichergestellt 
ist. Bei Dauerbremsung (Talfahrten usw.) muß vor allem eine 
gute vViirmeableitung möglich sein. 

Es ist bekannt, daß mit zunehmender Erwärmung der Brems­
effekt nachläßt . Bremsprüfungen sollten aus diese m Grunde 
nur mit betriebswarmer Bre mse vorgenommen werden. 350 0 C 
sollten als maximale Temperatur möglichst nicht überschritten 
werden. 

Höchstbeanspruchtes Teil ist der Bremsbelag. Er bestand 
früher aus einem mit Messingdraht durchwirkten Asbest­
gewebe. Heute wird vorwi egend Metallwolle verwendet , di e 
aus feinen Alu- od", r Stahlspänen hergestellt ist. Asbestpulver. 
Schiefermehl, Grafit usw. dienen meistens als Füllstoff. Man 
verwendet sowohl formgepreßte Beläge als auch laufende 
Meterware vom Band. Di e mittlere s pezifische Flächenpressung 
soll nach Bl'SSIEN 10 l'gfcm2 nicht übe rschreiten. 

Gl'undsätzlichcs 

Die Bremskraft s0ll sich möglichst proportional dem Fuß­
druck steigern. Als maximale Fußi<raft werden 70 kg an­
genommen. Die bei der Abbremsung von Fahrzeugen grund­
sätzlich gestellte Forderung einer innerhalb de r körperlichen 
Leistungsgre nze liegenden Fuß- oder Handkraft zum Betätigen 
der Bremsen hat zur Entwicklung verschiedenartiger Systeme 
geführt. 

Bei schwe ren Lastkraftwagen und Omnibussen verwendet man 
zur Unterstiitwng der Körperkraft eine Druckluft- oder Saug-
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luftanlage, wobei im allgem ein en normale Zwei bac kenbremsen 
vorgesehen werden. 

Bei Fahrzeugf'n bis zu einem Gesamtgewicht von 7 bis ß t 
kommen auch Bremssyst ",me zur Anwendung. bei denen man 
auf "rund ihrer verbesserte n Bauweise eine zusätzliche Kraft­
quelle nicht mehr b enötigt. HiN ist die Bremse selbst so 
l<ünstruie rt , daß di e erforderJicllt'n Bre mskräfte allein durch 
den körperlichen Aufwand d es Fahrers erze ugt werden können. 
Derartige Bremsen bezeichnet man als "Bremsen mit innerer 
Selbstverstärkung" . Sie sind unter d en Kamen" Servo-Bremse, 
Duplf'x-Bremse" uSW. bekannt. 

Im allgemeinen werd en diese Bremsen mechanisch betätigt. 
Kommen solche Bremsen bei schwerere.n Fahrzeugen, die mit 
einer zusätzlichen Kraftquelle ahgebremst werden, zum Ein­
bau , so ergibt sich gegenübe r d er Verwendung ein er normalen 
Zwei bac kenbremse der Vorteil eine r kleineren Bemessung 
dieser Kraftanlagen . 

BUd 1. Duplex-Bremse für 
Kabelbetätigung (Perrot) 

Bild 2. Duplex-Bremse für 
Kabelbetätigung (Perrot). 
Detailzeichnung für Bau­
form A (Erklärung im Text) 
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Duplex-Bremse für Kabelbetiitigllng 

Bei einer normalen Zweibackenbremse bringt die in die Dreh­
richtung der Brpmstronimel auflaufende Bremsbacke bei einer 
bestimmten Bremsbackenspreizkraft etwa 3/, der gesamten 
Bremsleistung auf, die ablaufende Bremsbacke dagegen bei 
der gleichen Kraft nur 1/4 derselben. Die Duplex-Bremse ist 
so geba ut, daß bei de Bremsbacken mit auflaufender Wirkung 
in Vorwärts- und Rückwärtsfahrt arbeiten; dadurch ist deren 
Bremswirkung bei gleich großer Betätigungskraft erheblich 
größer a ls die einer normalen Zweibackenbremse. Die Duplex­
Bremse hat annähernd gleich große Bremsbackenmitteldrücke : 
daher ist die spezifische I3elagleistung beider Bremsbacken im 
Gegensatz zur normalen Zweibackenbremse gleich groß: auch 
tritt b.ei der Duplex-Bremse keine einseitige Belastung der 
Lageru ng auf (Bild I). 

DaR Verhältnis der Summe der Bremskräft8 B 1 und B 2 zur 
Summe der Spannk räfte S 1 und S 2 nennt man die Kennung 

Bild 3. Servo· Bremse für Gc· 
stäogebetätiguog (Perrol) 

~ 
Bild 4. Servo-Bremse für Ge­
stängebelätiguog (Perrol). 
Detailzeichnung (Erklärung 
im Text) 

der Rrems~. Sie wird entscheidend beeinflußt durch die Höhe 
der Reibbeiwerte der Bremsbeläge , deren Länge und Anord­
nung sowie durch die Lage der Abstiitzpunkte der Brems­
backen. Werte der Kennung: Normale Zweibackenbremse 0,7 
bis 0,8: Duplex-Bremse 1,2 bis 1,5 je nach Erfordernis. 

Bau/orm A (Bild 2) 

Auf der Bremsendeckplatte 1 sind zwei um 180 0 versetzt 
angeordnete Abstützbolzen 2 aufgeschraubt oder aufgenietet, 
an denen die Bremsbacken 3 und 4 anliegen. Auf dem Steg 
der Bremsbacke 4 sind zwei Spreizhebel 5 und 6 mit den 
Bolzen 7 und 8 drehbar aufgenietet. Auf den Srreizhebeln 
sind die Druckstücke 9 mit den Bolzen 10 und 11 ebenfalls 
drehbar aufgenietet. Beide Dl7Uckstiicke stii tzen sich an den 
Bolzen 12 des Steges der Bremsbacke 3 ab. 

Die Sp reiz hebel 5 und 6 liegen mit ihrer Kurve 13 bzw. 14 
gegen die Nase 15 des Bremshebels 16. Dieser ist auf dem 
mit der Bremsendecl<plattte vernieteten Bolzen 17 drehbar 
gelagert. Auf dem Zapfen 21 des Bolzens 2 ist eine dreieck­
förmige Scheibe 22 befestigt, in der die Zugfedern 23 und 24 
ei ngehängt si nd . Die Zugfedern 23 sind schwächer als die 
Zugfedern 24. Die in dem Stift 25 ei ngehängte Blattfeder 26 
drückt die Bremsbacke gegen die Bremsendeckplatte. 

In dem Haken 18 des Bremshebels 16 ist der auf dem Draht­
seil 19 des Stahlschlauchkabels aufgepreßte Bügel 20 ein­
gehängt. Auf der Rückseite der Bremsendeck platte ist der 
Stahlschlauch 27 in einer Fassung eingesteckt. Vielfach ist 
eine Befestigung des Stahlschla uches am Fahrzeugrahmen 
notwendig. Der Seilaustritt ist durch einen Faltenbalg gegen 
Schmutz wirksam geschützt. Auf dem Ende des Drahtseils 
ist ei n Gewindestück 28 aufgepreßt, das mit dem Brems­
gestänge verbunden ist. 

Wirkungsweise 

Beim Anziehen des Drahtseils 19 in Pfeilrichtung drückt die 
Nase 15 des Bremshebels 16 auf die Kurve 13 bzw. 14 beider 
Spreizhebel 5 und 6. Als Folge der unterschiedlich starken 
Wirkung der Zugfedern 23 und 24, wobei gleich starke Zug-
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federn bzw. gleich starke Schenkel der Biegefedern sich jeweils 
parallel gegenüberliegen, arbeitet die Bremse folgender­
maßen: 

Die Bremsbacke 4 bleibt infolge der stärkeren Wirkung der 
Zugfedern bzw. der Biegefedern an der rechten Seite des 
oberen Abstü tzbolzens 2 anliegen. Der Bolzen 7 ist somit ein 
festliegende r Drehpunkt des betätigten Spreizhebels 5. Die 
Betätigungskraft wird über das obere Druckstück 9 auf den 
Bolzen 12 und somit auf den Steg der Bremsbacke 3 über­
tragen, die damit gegen die Bremstrommel mit dem untere n 
Abstützbolzen 2 als Drehpunkt gedrückt wird. 

17 11 

70 

\---M\il----1\Ic-71 

~~I---~I---l§ 

dt'I:lii/--jjf--19 
"-,iJ.lIiilll--!II-10 

75 

Für die Betätigung der Bremsbacke 4 gi lt folgendes: ner 
Spreizhebel 6 stützt sich auf dem Bolzen 11 a ls Drehpunkt 
ab, da sich das untere Druckstück 9 und die Bremshacke 3 
mit dem Bolzen 11 als Drehpunkt beim Bremsen nicht be­
wegen. Die Bremsbacke 4 wird daher über den Bolzen 8 in 
Pfeilrichtung gegen die Bremstrommel gepreßt. Die Ab­
stützung der Bremsbacke 4 e rfolgt auf der r('chten Seite des 
oberen A bstü tzbolzens. 

Auch bei Rückwärtsfahrt arbeitet die Bremse nach dem 
Duplexprinzip mit gleich s tarker Wirkung. 

Die dargestellte Bremse ist eine linke Bremse. Eine rechte 
Bremse ist die spiegelbildliche Ausführung der Zeichnung. 
Die Duplexbremse wird auch für Gestängebetätigung gebaut. 
Die Funktion ist im Prinzip dieselbe. 

Servo-ßremse für Gestängebetätignng 

Bei einer normal.,n Zweibac.kenbremse werden die Bremskräfte 
beider Bremsbacken von zwe i, mit der Bremsendeckplatte 
starr verbundenen Bolzen aufgenommen. Demgegenüber sind 
die Bremsbacl<en der Servo-Bremse gelenkig miteinander ver­
bunden; infulgedpssen wird di e Bremsl<raft ni cht, wie bei einer 
normalen Zweibackenbremse, an dem Bolzen beendet, sondern 
diese Kraft wirkt als Bp.tätigungskraft der anderen Brems­
Lacke. Auf dieser baulichen Verbesserung beruht die höhere 
Leistung der Servo-Bremse gegenüber eine r normalen Zwei­
backenbremse (Bild 3). 

Das Verhältnis der Summe der Bremskräfte B 1 und B 2 zur 
Spannkraft S nennt man die Kennung der Bremse. Sie wird 
entsc.heidend beeinflußt durch die H öhe der Reibbeiwerte der 
Bremsbeläge, deren Länge und Anordnung sowie durch die 
Lage der Abstiitzpunkte der Bremsbacken. Spannkraft S und 
Reaktionskraft R liegen bei Servo-Bremsen immer ö rtlich 
beisammen. \\"erte der Kennung : Normale Zweibackenbremse 
0,7 bis 0.8; Servo-Bremse 3 bis 4, je nach Erforderni~. 
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Bauweise (Bild 4) 

Auf der Bremsendeckplatte 1 ist der Abstützwinkel 2 auf-, ' 
genietet, an dessen Seiten 5 und 6 die Köpfe der Brems­
backen 3 und 4 unter dem Zug der Federn 7 und 8 anliegen. 
Zwischen den Bremsbackenköpfen liegt die Nocke 9 des 
Nockenhebels 1(). Die Bremsbacken sjnd durch das de~ 
Abstützwinkel gegenüberliegende Druckstück 11 unter dem 
Zug der Feder 12 gelenkig verbunden. 

Auf der Bremsendeckplatte ist das Flanschlager 13 aufge 
schraubt, in dem die Bremswelle 14 mit dem mit ihr ver­
bundenen Bremsbebel 15 drehbar gelagert ist. In den Brems­
hehel 15 ist der Bolzen 16 eingenietet, gegen den die Kurve 17 
des Nockenhebels anliegt. Der Bremshebel hat eine Exzenter­
kurve 18, deren Funktion weiter unten erläutert ist. Die in 
dem Stift 19 eingehängte Blattfeder 20 drückt die Bremsbacke 
gegen die Bremsendeckplatte. 

" ' 

. .... , 

BUd 15. Perrol·Bremsen 3m Scblepperlriebwerk. 1 Duplex·Bremse, 2 Servo­
Bremse 

Auf der Bremswelle 14 sitzt außerhalb der Bremsendeckplatte 
ein zweiter Bremsbebel, der mit dem Bremsgestänge ver­
hunden ist. Lange Bremswellen erfordern eine zweite Lagerung, 
die einstellbar sein muß. 

Wirkungsweise 

Beim Anziehen des Bremsgestänges wird der Bremshebel 15 
in ·Pfeilrichtung bewegt. Dahei drückt der Bolzen IG auf den 
Ko('kenhebel 10. Da die Feder 8 stärker ist als die Feder 7, 
bleibt die Bremsbacke 4 an der rechten Seite 6 des Abstütz­
winkels anliegen. Die der Bremsbackenmitte zugekehrte BrelI)s­
nocke 9 löst die Bremsbacke 3 vom Abstützwinkel und preßt 
sie in Pfeilrichtung gegen die Bremstwmmel. Die von der 
Bremstrümmel mitgenommene Bremsbacke 3 drückt über das 
Druckstück 11 auf die Bremsbacke 4. Die Reaktion der Brems­
kräfte beider Bremsbacken wird an der rechten Seite 6 des 
Abstützwinkels aufgenommen. 

Die Spreizung der Bremse erfolgt somit immer nur nach einer 
Seite. Um zu erreichen, daß zwischen den Bremsbelägen und 
der Bremstrommel immer ein gleich großer Luftspalt vor­
handen ist, steuert die Exzenterkurve 18, gegen die die Brems­
backe 4 anliegt, das Bremsbackenpaar nach rechts. 

Bei Rückwärtsfahrt verschieben sich die Bremshacken, der 
Drebrichtung der Bremstrommel folgend, so daß dann die 
Bremsbacke 3 an der linken Seite 5 des Abstützwinkels zur 
Anlage kommt. Die Kurve 17 des Nockenhebels 10 kann bei 
dieser Bewegung an dem Bolzen 16 des Bremshebels vorbei­
gleiten, ohne daß dieser irgendwie beeinflußt wird. 

Die dargestellte Bremse entspricht einer linken Bremse. Eine 
rechte Bremse ist die spiegelbildliche Ausfübrung der Zeicb­
nung. Die Servo-Bremse wird aucb für Kabelbetätigung ge-

.. baut. Die Funktion ist im Prinzip dieselbe. 
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:"-faktlsche Hinweise 

Eingedrungenes Wasser (nach dem W"aschen usw.), macht die 
'Bremse unwirksam. Mehrere kurz hintereinander durchgeführte 
. Bremsungen beseitigen diesen Mißst,md . Es darf kein Ober-

schmieren von Radlagern erfolgen, weil sonst die Bremsbeläge 
~erölen. Selbst Auffangbleche können in diesem Falle nicht 
immer ihrer Aufgabe gerecht werdert. 

Unrunde Bremstromrnein müssen ausgedreht und ein ent­
sprechend stärkerer Bremsbelag anschließend verwendet wer­
den. Gegebenenfalls muß ein Eisenring zur Verstärkung der 
Twmmel vorgeseben werden (Aufschweißen). 

Beim Blockieren der Bremsen können folgende Hauptfehler 
vorliegen: Gelockerte Aufbängebolzen bzw. Bremsankerplat­
ten ; lose Radlager ; schwergängige Betätigungsorgane, wie 
Gestänge, Wellen und deren Lagerungen. 

Bei Behebung der Mängel ist zu beachten: Bei Servo- und 
Duplex-Bremsen (Bild 5) niemals zuerst an Seil oder Gestänge 
nachstellen, sondern immer zuerst die Grundeinstellung der 
Bremse bericbtigen, d. h. der inzwiscben infolge Bremsbelag-' 
abnutzung zu gwß gewordene Weg der Backen von der Ruhe­
zur Bremsstellung muß korrigiert werden. Einstellung an 
Zentriereinrichtung sowie Spreizrädchen ist auf einen mög­
lichst kleinen Weg der ' Bremsbacken zu berichtigen. Bei Er­
neuerung von Bremsbelägen ist immer das gleiche Material 
zu verwenden. 

Um ein gleichmäßiges Ansprechen mehrerer Bremsen unter­
einander.zu etreicben, kann man einen mechanischen Brems­
ausgleich vorsehen. Dieser besteht entweder aus einem Waage· 
balken bzw. aus einer losen Rolle, die die Bremskraft gleich­
mäßig wei ter verteilt. 

Bei Quietschen der Bremsen ist auf die Trommel eine Feder­
spirale aufzulegen bzw. ein Eisendraht aufzuschweißen , um 
der Twmmel einen anderen Ergenschwingungswert Zll geben. 
Bei neubelegten Bremsen ist es immer zweckmäßig, nach der 
Montage ein Einschleifen der Beläge vorzunehmen. 

Nach Angaben des Deutschen Perrot-Bremsenwerkes genügt 
es im allgemeinen, das Fahrzeug etwa 300 bis 400 m im ersten 
Gang mit mittelmäßig angezogener Bremse zu fahren, wonaC'll 
die Bremsen eine schwache Rauchenty,icklung zeigen können. 
Hierauf muß jeweils eine letzte Korrektur vorgenommen wer­
den. Das Tragbild des Belages kann dann als befriedigend 
angesprochen werden, vorausgesetzt, daß· die Vorarbeiten 
sachgemäß durchgeführt wurden. 

Die Güte einer Bremse ist nicht allein von der Qualität ihrer 
Bestandteile, sondern von verschiedenen weiteren Faktoren, 
z. n. der einwandfreien Einstellung und EinsteIlbarkeit, dem 
tadellosen Zustand der Betätigungsorgane iJsw . abhängig. In 
diesem Zusammenhang kommt dem Verhalten des Reibwertes 
der Brem~beläge ganz besondere Bedeutung zu. 

Wenn auch die Bremskraft bei einer mechanischen Hocb­
leistungsbremse, wie beispielsweise der Servo-Bremse, pro­
portional der aufgewendeten Betätigllngskraft ist, so bleibt, 

Bild 6. Außen backenbremse 
(Erklärung im Text) 

da das Verhältnis beider Kräfte reibwertabhängig ist, ein 
gleichbleibender, möglichst temperaturunabbängiger Reib­
wert des Bremsbelages Voraussetzung einer einwandfreien 
Bremsweise. Diese Voraussetzung müssen wir von den Her­
stellerwerken unserer Bremsbeläge fordern. 

Außenb«ckenbremsen (Bild 6) 

Diese Bremse findet man in,den meisten Fällen als Getriebe­
. bremse. Die premstrommel T sitzt auf der Getriehehaupt-
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welle. Die Bremsbacken B sitzen drehbar am Getriebegehäuse 
oder an einem Querträger des Rahmens. 

Das Bremsgestänge zieht die Backen gegen die Trommel, die 
Federn F lösen sie wi€der. Diese Bremseinrichtung besitzt 
den Vorteil, daß bei entsprechender Abstützung des Brems­
hebels F am Rahmen keine zusätzliche Lagerbeanspruchung 
auftreten kann. 

Bandbremsen 

'Bild 7 und ß zeigen eine einfache Bandbremse sowie eine 
Di f feren tialban d-Bremse. 

Fiir die gewöhnliche Anordnung ei ner einfachen Bandbremse 
bedeuten : 

Bild 7. E infache Bandbremse. 
V Verstärkung (Servowirkung) 

K = 11,2 kg, . Bei spiel: 
I ==> 75 Cffi. a = 5 cm. 

D = 380 mm. wei tere Erklärun­
gen im Text 

K 

5 1 Die Spannung im auflaufenden und S 0 die Spannung 
im ablaufenden Band, 

a der wirksame H ebelarm der Spannung SO , der vom Brems­
band umspannte Bogen IX vom Radius 1. 

Bei normalen Ausführungen umspannt das Rremsband etwa 
3/4 der Bremssl'heihe (IX ungefähr 270°). Normal 5 1 = 2,25 O. 
Aus der Momentengleichung 

K·1=SO·a 
SO· a 

folgt K =-1-

Bei der einfachen Bandbremse ist die Anordnung stets so zu 
treffen, daß die stärkere Spannung SI imm er am festen 
Drehpunkt a ngreift und somit ohne ""irkung für die Bremse 
ist. 

R E'i der Differentialbandbremse erhält 5 I einen Hebelarm a. 
SI hilft dadurch bremsen , so ctaß g röße re lJmfangskräfte P 
abgebremst werd en können . 

Man wählt a möglichst klein (im yerhältnis zu b) und wählt 
das Verhältnis b: a =~ 2,5 bis 3,0: 1. 
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Aus der Momentengleichung K· 1 = SI· a + SO · b ergibt 

sich SO·b-S1·a 
K= I . 

Gegenüber der einfachell Bandhremse läßt sich eine Kraft­
ersparnis von über 50% ern~ichen . (Es muß beachtet werden, 
daß der wirksame Hebelarm a in diesem Falle bei 5 1 liegt.) 

Bandbremsen besitzen den Nachteil, daß sie sehr leicht ver­
schmutzen. In diesem Falle läßt der Wirkungsgrarl erheblich 
nach. Wir finden sie 7. B. beim "Aktivist" und auch beim 
RS 09 oder RS 14/30 als Getriebebremse oder im Endvor­
gelege angeordnet. Bei den Kettenschleppern findet sie, als 
Lenkbremse ausgebildet, bE'sondere Anwendung beim CIetrac­
Lenkgetriebe. Dabei muß besonders berücksichtigt werden, 

Bild 8. Differential·Ba nd­
bremse. 

/( = 4,7 kg, weitere Erkl il­
rung lffi Text 

ctaß bei gleichzeitiger Ausbildung als Standbremse eine Ab­
bremsung in diesem F a lle in einem bestimmten überset zungs­
ve rhältnis iiber die zeitweise zwangläufig gesteuerten Tra­
bantfmräder erfolgt (Blockierung). Dieses Moment ist bislang 
In der Praxis nicht ausreichend erkallnt. Fs können also 
schwere Schäden in der gesamten Kraftühertragung auftreten, 
wenn etwa ve rsucht werden sollte. mit angezogener Hand­
bremse an zufahren. Sehr ungünstig ist es auch, wenn mit 
einseitig angezogene r Lenkbremse angefahren wird. Da, wie 
bereits erwähnt, die Spannkraft 5 I gleich rund 2,250 ist, 
bleibt zu überlegen , ob es für di e Zukunft nicht zweckmäßiger 
wäre, in diesem Falle zur Differentialbremse iibe rzllgehen. 

Sonderauslührungell 

Bilct 9 zeigt eine "Argus-Scheibenbremse". Die Bremskra ft 
wirct über fiinf si(;h abwälzende Kugeln gesteuert, bei cter ei ne 
fes tstehende gegen eine mitlaufende Scheibe wirkt . Diese 
Bremse arbeitet ebenfalls mit Servowirkung unct e rfordert aus 
diesem Grunde eine gewissenhafte Einstellu~g. Schpibenbrem­
sen besitzen größere, wirksame Flächen. Di e Beanspruchung 

Bild 9. (links) Argus-Seheibenbremse 
Bild 10. (unten) Plasswilm-No tstop-Bremse 

Agrartecbnik • 8. Jg. 



der Bremsbeläge ist dementsprechend etwa tim ein Drittel 
geringer. 

In Bild 10 sehen wir die Plasswilm-Kotstop-Bremse. Zwei 
schwenkbar vor den Hinterrädern angeordnete Behälter legen 
bei Auslesung je ei nen Ketten teppirh vor die I-l interräder. 
Infolge sofortigen Blockierens d er lJinterriider lassen sich mit 
dieser l\'otstophremse gegehenenfalls' iiußerst l;urze Brems­
wege erreichen. 

lJm eine besondere Abstützung beim Seilwindenbetrieb zu 
ersparen, henützt ME'rccdes ;; . B. beim" Unimog" eine ähn­
liche Einrichtung. 

Zusallllllenfassl\J\ g; 

Tm Vorstehenden wurde '.'ersucht, einen allgemeinen über­
blick übE'!' den Aufhau und die WirkungsweisE' der wichtigsten 
mechanischen Fahrzeugbremsen zu gebe n. lnstandsetzungcn 
an mechanischen Bremseinrichtungen können nur dann sach­
gemäß durchgeführt werden , wenn auch die Funl<tion aus­
reichend bel,annt ist. Pnsere Schlepper sind in bezug auf di e 

Dr,-Ing. E. FOL TIN (KdT), Leipzig 

Die Perspektive in der Ver­
einigung von Antriebsquelle 
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Fahrblemse noch ausschließlich mit der einfachen mechani­
schen Bremse ausgerüstet. Es wäre zweckmäßig, auch auf 
diesem Sektor zur Duplex- bzw. Servo-Bremse überzugehen, 
um einen gewissen Rückstand aufzuholen. 

Bei Bremsen, die zur Lenkunterstützung auch einseitig be­
nutzt werden können, sollte zweckmii.ßig ein nlE'chanischer 
Bremsausgleich, lose Rolle bzw. \\ia<1gebalken vorgesehen wer­
den, um im beiderseitig gekoppelten Zustand immer ein 
IOD %iges Ansprechen sicherzustl)llen. 

Da Reihungsbremsen immer einem Verschleiß unterliegen, 
erfordern sie eine entsprechende Pflege und Wartung. Die 
Entwicldung geht dahin, verschleißfreie Bremsen zu schaffen 
(Wasserwirbel- b7.lV. Wirbelstrombremsenl. 
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Deut sc he Perrot Bremse ManDheim. Listenblät ter ~r. 60002, 60006, 60020 
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Bild 1. DHOTEL: Aufsa ttelmühdresch er 

Nach eine'y Obersicht über den gegenwärtigen Stand der internationa.ten Entwicktunr; auf dem Gebiet der ;11otor­
triebachse ruft der Autor alte Wissenschaftler, Konstrt.kte •. ."e und Praktiker der Landwirtschaft '"nd Landtechnik 
auf, gemeinsam an einer schnellen Lösung dieses Problems auch bei uns mitzuarbeiten. Wir bitten unsere Leser, 
tim Einsendung von Dislluss'ionsbeiträgen Zft dieser Frage, die wir in tmseren nächsten Heften veröffentlichen 
werde,'!' Die Redaktion 

Die Entwicldungsrichtung der Landmaschinen in den letzten 
Jahrzehnten wurd ~ im wesentli chen von der Ahlesung der tie­
rischen Zugkraft durch die motorische ,\ntriebsquelle, den 
Schlepper, bestimmt. Die Entwicldung von Schleppern in den 
verschiedensten Formen und PS-Klassen nahm in unserer R e­
publik einen erfreulil:hen Aufschwung und führte däzu, daß 
unsere Schleppera usfuhr eine ständig steigende Tendenz auf­
weist. 

Die Form (Ier Geräte für den tierischen Zug bliE'b vorerst auch 
bei den schleppergezogenen Anhängf'geräten e rhalten. Er~t in 
den letzten Jahren II'1:rden mit Hilfe der Hydraulik di e An­
hängege'rätc durch Anbauge rii te ersetzt, die eine heq\ll:mere 
Bedienung vom ~chleppcr 'HIS e rmöglichten. DicsE's Anbau­
prinzip setzte sich im wesentlichen aber nur bei d f' n Geräten 
für die Bodcnbearbeitung, B<>stellung, Pfkge us\\'o durch. wäh­
r" nd di e Vielzahl de r r;:rntcgeräte immer n0ch nach dem An­
hängeprinzip gebaut sind. 

Einf' Ausnahme dabei bildct der Mähd rescher. I-lier lJ«t sich 
der selb~tfahrende Mähdrescher in den le tzten J8hren immer 
mehr dmchgesetzt. Seine hauptsächlichstcn Vorzüge gegen­
über dem Anhängernähdrescher bestehen im direkten Hinein­
fahren in den Halmfruchtbestand l'nd in d er besseren Beweg­
Hchl,eit auf fAuehtem Acker. Der Selbstfahrer-Mähdrescher 
<>rmöglicht außeldem, die sonst als Zug- und Antriebsmittel für 
die Anhängemähdrescher notwendigen SchlePl?er gerade in 
der Ernt<>arheitsspitze fiir andere Allfgahen freizu stellen. Der 
Nachteil des selbstfahrenden Mähdreschers (hohe Anschaf­
fungskosten für MGtor, Getriebe, Differential, Lichtanlage, 
Hyctral~lik uS\\'.) konnte seine Verbreitung nicht aufhalten. 
Dieser Nachteil des Selbstfahrer-Mähdreschers hat jedoch ver-
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schiedene Länder veranl«ßt, nach anderen Antri'ebsquellen ?oU 

suchen, die einen größeren volliswirtschaftlichen Kutzen I'e,r­
sprechen. Solche Bestrebl:ngen werden durch die verstärkte 
Mec hanisierung anderer Ernteverfahren, wie Feldhädseln, 
Mais-, Kartoffel- oder Riil: eneTllte uSW. unterstiitzt, di e infr:lge 
dfs Arbeitskräftemangels in der Landwirtschaft ebenfalls 
Selbstfahrkonstruktjonen anstreben. Auf Grund d er Vielzahl 
von Geräten und Masc hinen. die für die Mechanisicrung der 
verschiedenen landwirt>chaftlichen Arbeiten notwendig sind, 
ist eine Vf'rringerung der r\nlagekosten für die ,\ntriehsquellen 
und Maschinen unhedingt erforderlich. Außerdem wiirde' e ine 
vielseitige Anwendung einheitlicher Antriehsqucllen die Kosten 
der Pflege und Wartung in der Landwirtschaft wesentlich 
verringrrn. Für die Ind~lstrie di'lrfte eine solche Entwicklungs­
richtung die F ertigung hohpr Stückzahlen ermöglichen, was 
eine entsclH'idc·nde Voraussdzung zur St<:igerung der Pro­
duktiviti'.t hedo>utd. Gf'lingt e3 <\ußf'rdem, die Antriebsf]uelle 
so zu gcstaltpn, daß sie nebcn den Erntearb eitell auch noch 
fii r Pflug-, 'Lade- und Transportarbei ten (>ing"sc~zt werden 
kann. dann müf.lte d er hohe volkswirtschaftliche l\utzen einAs 
solchen Aggregates gegeben sein. 

lind 2, BAYN: Anbaumähdrescher 
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