
ermöglicht, Fundamentlöcher und Löcber zum Setzen von Masten 
bis zu 50 cm Durchmesser und 2 m Tiefe herzustellen. Mit Hilfe 
der Mastenzange, einem Zusatzgerät zum Erdlochbohrer, lassen sich 
Masten und Betonfertigteile in die vorgebohrten Löcher setzen. 

Der hydraulische Polypgreifer mit einem Fassungsvermögen von 
0,25 m kann alle schweren Schachtarbeiten übernehmen und auch 
für Ladearbeiten verwendet werden. 

Aber auch der bereits in der Praxis bewährte Dunggreifer läßt sich 
mühelos und schnell in einen Schüttgutgreifer umbauen und somit 
z. B. zum Verladen von Hackfrüchten benutzen. 

So wurde mit der Weiterentwicklung des hydraulischen Schwenk­
laders T 157/2 und seiner Anbaugeräte sowohl der Landwirtschaft 
als auch der Bauindustrie ein Gerät in die Hand gegeben, das viele 
schwere körperliche Arbeiten übernehmen kann und damit hilft, 
Arbeitskräfte, Zeit und Geld einzusparen. 

Das Anbausortiment für den Geräteträger RS 09 wird durch Mieten­
abdeckgerät, Anbau-Kartoffelkrautschläger, Anbaugrubber und 
andere Geräte wesentlich erweitert. 

Besonderes Interesse verdient ein Schnittmodell des Radschleppers 
RS 14/30 vom VEB Schlepperwerk Nordhausen . An die~em Modell 
werden die Fachleute aus Nordhausen den Besuchern aus dem In­
lind Ausland ·wichtige Weiterentwicklungen ihres Schleppers zeigen 
können. 

Bei der Neukonstruk tion des Großflächendüngerstreuers D 385 im 
VEB Landmaschinenbau Barth/Meckl. griff man erfreulicherweise 
auf das zuverlässige Tellerstreusystem zurück. Besonders hervor­
zuheben ist die große Arbeitsbreite des Ger~tes von 5 m. Gegenüber 
der Arbeit mit gekoppelten Maschinen lassen sich dadurch mit 
diesem Gerät eine bedeutende Verkürzung der Vorbereitungs- und 
Abschlußzeiten sowie der Wendezeiten und damit eine wesentliche 
Erhöhung der Arbeitsproduktivität erreichen (Bild 5). 

Ein weiterer Vorteil des neuen Gerätes ist das größere Fassungs­
volumen. So faßt der Kasten des Düngerstreuers 525 I und zusätzlich 
können auf dem als Vorratspritsche ausgebildeten Deckel 1200 I 
Düngemittel mitgeführt werden; die erreich bare Flächenleist ung 
kann dadurch auf 15 bis 20 ha in einer Schicht (10 Stunden) ge­
steigert werden. 
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Bild 6_ Einachs-St.,lldungstreuer 0 131 

Für den zukünftigen Benutzer des Großflächendüngerstrellers ist 
es noch wichtig zu wissen, daß der Kastenrahmen auf dem Fahr­
gestell drehbar gelagert ist und in kurzer Zeit um 90° geschwenkt 
werden kann. Die Gesamtbreite beträgt dann nur noch 2,7 m, sodaß 
der Transport auf den Straßen keine Schwierigkeiten bereitet. 

Erleichterungen in der Haus- und Hofwirtschaft bringen die neuen 
Trockenmischer, die kombinierten Mischer und Durchgangsmischer 
sowie die automatischen Futterverteilungswagen des VEB Fort­
schritt Erntebergungsmaschinen Neustadt /Sa. Ein Einach,-Stall­
dungstreuer D 131 (Bild 6) und der Zweiachs-Stalldungstreuer D 136, 
beide aus dem VEB Fortschritt Neus tadt, ein Anbauk.rautschläger 
zum RS 14/30 und eine hydraulisch aushebbare Doppelscheiben­
egge vom VEB ßodenbearbeitungsgeräte Leipzig sowie ein ver­
bessertes Vielfachgerät P 320 des VEB Landmaschinenbau Torgau 
ergänzen das Programm der Neuentwicklungen auf der Leipziger 
Frühjahrsmesse 1960. A 3763 
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Die Schmierölfilterung des Kettentraktors KS 30 

Unserer Volkswirtschaft gehen a lljährlich erhebliche Werte durch 
den in Verbrennungskr~ftmaschinen auftretenden Verschleiß ver­
loren. Es werden eine große Anzahl von Bauteilen und wertvollen 
Werkstoffen verbraucht., darüber hinaus entstehen durch die für die 
überholung notwendigen Stillstandszeiten oftmals beträchtliche 
Produk tionsausfälle. 

Die Laufzeiten von Verbrennungskraftmaschinen zu verl ä ngern, ist 
deshalb eine wichtige Forderung. Es ist eine der vordringlichsten 
Aufgaben der Konstrukteure für Verbrennungskraftmaschinen, der 
Metallurgen und der Wissenschaftler, durch ~emeinsame Lösung der 
Probleme auf diesem Gebiet Fortschritte zu erzielen. Im nachste­
henden soll zu diesen Fragen Stellung genommen werden, soweit es 
sich um die Schmierung handelt. 

Schmierung 
Da das zum Zwecke der Schmierung umlaufende Öl leide r auch die 
unerwünschte Funktion ausübt, Abnutzungs- und Altersrückstände 
sowie Verunreinigungen ständig im ganzen Motor zu verteilen, ist 
damit schon Grund genug vorhanden, diesen Verunreinigungen 
größte Aufmerksamkeit zu schenken. Es handelt sich dabei im 
wesentlichen um: 

a) Kohle und Ruß, überwiegend aus unvollkommener Kraftstoff-
verbrennung , 

b) Metallabrieb bzw. Metallseifen , 
c) Alterungs-Oxydationsprodukte (Harze usw .), 
d) Staub aus der Verbrennungsluft, 
e) Wasser aus der Verbrennung und Luftfeuchtigkeit; es wirkt be­

sonders als Emulsionsmittel und begünstigt Schlammbildung. 

Helt. 2 • Februar 1960 

Für die Erhaltung der Schmierfähigkeit dl's Öls ist es wiChtig zu 
wissen, bis zu welcher Konzentration sich oben angeführte Stoffe 
im Öl ansammeln dürfen, ohne daß der Motor Schaden erleiden kann. 
Ohne eine kontinuierliche Ausscheidung aller schädlichen Bestand­
teile im Öl würde bereits nach sehr kurzer Zeit die Schmier fähigkeit 
vollkommen verloren gegangen sein. Die Entwicklung unserer 
heutigen, höher heanspruchten Motoren verlangt also neben besseren 
Ölen vor allem verbesserte Filterung, um nicht die Ölwechselzeiten 
verkürzen zu müssen. 

Filterung des Schmieröls 
Folgende Anforderungen an eine Schmierölfilteranlage sind möglichst 
zu erfüllen: 
a) Vollständige Zurückhaltung der festen Verunreinigungen im Öl 

sowie Zurückhalten oder Entfernen der flüssigen Anteile, die im 
Betrieb ins Öl gelangen oder sich darin bilden können (z. B. saure 
Oxydationsprodukte, Wasser, lackbildende Produkte usw.l. 

b) möglichst gleichbleibende Filterwirkung bei den verschiedenen 
Betriebszuständen des Motors hzw. mit zunehmender Betriebs­
zeit , 

c) keine Unterbindung des Ölkreislaufes, auch nicht bei zugesetztem 
Filter, 

d) große Lebensdauer der Filterelemente, 
e) Unempfindlichkeit gegen hohe Oldrücke, wie sie z. B. beim Warm-

laufen eines Motors im Winter auftreten können, 
f) geringer Durchflußwiderstand, 
g) ständige Betriebsbereitschaft, 
h) einfache Wartung der Filteranlage, 
i) leichte Zugänglichkeit zur Filteranlage und geringer Platzbedarf. 
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Bild 1, Motor mit Olfilteranlage 
'(Erläuterung im Text) 
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! Bild 3 
Filteranlage im Schnitt 
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Der Ölkreislauf 
Das von der Schmierölpumpe geförderte Öl soll schmieren, kühlen 
und dichten', Das im Olsumpf befindliche Motorenöl wird in über, 
dimensionierter Menge den schmierbedürftigen Stellen des Motors 
zugeführt. 

In Bild 1 ist die Öl verteilung im Motor dargestellt, wobei die 01 -
filteranlage mit angedeutet ist. 

Die Ölpumpe a fördert das Sc!Jmierf;1 über Ölfilteranlage c, j und g 
zu den Lagerwellen der Kurbelwelle. Das mitllere Lager der Nocken­
welle c wird direkt mit Drucköl versehen; die beiden Außenlager b 
werden durch Tropföl geschmiert. Ebenso erhalten die Gleitbahnen 
der Zylinderlaufbuchsen kund Kolbenbolzen , die Steuerräder 0 und 
die Nockenstößel d Tropf- und Spritzöl. Der erforderliche Öldruck 
wird durch das Maximaldruckventil I erreicht, meßbar durch ein 
Druckanzeigegerät p, Die unter bestimmten lktriebsbedingungen 
über das Maximaldruckventil I laufende Ölmen~e dient z. T. der 
Kipphebelschmierung 111. Magnetstopfen 11 sorgeo für die tpilweise 
Absonderung von metallischem Abrieb (Überströmventi . h, ÖI­
sumpf q). 

Die O/ji/teralliage 

Das verbesserte Ölfiltersystem besteht aus dem Magnetfilter r lind 
und dem Spaltfilter s beide im Hauptstrom sowie dem Siebscheiben­
filter u mit Drosselbohrung v als Feinfilter im Nebenstrom (Bild 2) . 

Der !l1a j!, lletjilter 

ermöglicht eine erst in letzter Zeit zum Durchbruch gekommene 
Lösung, die eine ganze Reihe von Vorteilen aufweist und die Ölfil­
terung Wesentlich verVOllständigt. Sie ergänzt die Sieb- und Spalt­
filter in ihrer Wirkung und weist im einzelnen folge lide Vorteile auf: 

a) Ausscheidung von Metallabrieb, darunter auch Teile, die infolge 
der Spaltweiten oder Maschenweiten mechanischer Filter nicht 
ausgeschiedcn werden können; 

J 

82 

Bild 2. DUlchlaufschema eioes 
Olfi 1 tcrsY:i te rns 

bl teilweises Abfangen und Ffsthallen von Verunreinigungen anderer 
Natur im magnetischen Flimmer; (soz. ß . Gußsandquarze, Lager­
metallabrieb usw.) ; 

cl Ausscheiden der Katalysatoren verzögert Ölalterung wesent.lich ; 
r1) magnetische Wirkung der Filterpatrone bleibt in vollem Umfange 

erhalten ; 
el Reinigung des Magnelfilters geschieht mit dem Ölwechsel, gleich­

zeitig kann Kontrolle über Störungen am Motor ausgeübt werden­
auf Grund von unnatürlich hohem Abrieb - . 

Der maximale Wert der magnetischen Fanggrenze bei handelsübli­
chem Motorenöl beträgt 12 mm. N ach Angaben der Hers tellerfirma 
soll eine Strömungsgeschwindigkeit .von 0,5mls nicht überschritten 
werden. Das Öl fließt rechtwinklig zur Längsachse der Patrone. 

Im ölfille rsystem für den Motor 4 F 1750 wird die Magnetpatrone 
P 168 a (80 Olm Länge, 30 mm Dmr.) für die magnetische Filterung 
verwendet. Hergestellt werden die Patronen von Herbert Wunder 
K. G. Dresden. 

De r 5 palt/i ller 

ist im entwickelten Ölfiltersys tem in der herkömmlichen Art aufgebaut 
und wurde bisher bereits als Hauptstromfilter ohne Zusatzfilter am 
Motor 4F 175 0 verwendet. Er baut sich säulenartig aus einer Anzahl 
gleicher Stahlblechlamellen auf, die durch dünne Distanzscheiben 
voneinander getrennt sind. Die Dicke der letzteren bestimmt die Größe 
der Filterspalte. Die Filter können während des Betriebes mittels 
parallel zum Filterpaket angeordneten, aus dünnen Blechstreifen 
bestehenden Kratzern durch einfaches Drehen gereinigt werden. 

Eine Gestängeverbindung der Reinigungsratsche am Filter mit dem 
Kupplungspedal sorgt für automatische Säuberung während des 
Betriebes. Das Gehäuse muß von Zeit zu Zeit entschlammt werden. 
Die Spallbreiten des als Grobfilter arbeitenden Fillerpaketes betra­
gen 0,5 mm . Das Öl fließt von außen nach innen. Hergestellt wird 
das Filterpaket vom VEB Meßgerätewerk Treuenbrietzen. 

Eine Sicherung durch ein Überströmventil ist vorhanden (I, Bild 31,­
um bei Verstopfung und vollkommener Undurchlässigkeit des Spalt­
filters den schmierbedürftigen Stellen doch noch Öl (wenn auch un­
gefiltert) zukommen zu lassen. Dadurch werden schwere Lager­
schäden vermieden, die bei absolutem Ölmangel sofort eintreten 
würden. 

Der Siebscheibenjilter 

Der in der Ölfilleranlage verwendete Siebscheibenfilter ist als Fein­
filter im Nebenstrom angeordnet. 

Es sei an dieser Stelle vermerkt, daß in dieser Betrachtung abSIcht­
lich von einem "Feinfilt.er" gesprochen wird, nicht aber von einem 
"Feins tfilter" . Siebscheiben in der hier verwendeten Art ges tatten 
nicht, in der Feinheit zu filtern, wie z. B. Papierfilter. In diesem 
Zusammenhang sei auf den Artikcl von Obering. K. RICHTER, 
IVK, "über Schmierölfilterung für Verbrennungsmotoren", Kfz.­
Technik, 8. Jg., S. 123 bis 128, hingewiesen. Er behandelt darin die 
Entwicklung von Papierlillern durch das Institut für Verbrennungs­
krnftmaschinen der Technischen Hochschule Dresden in Zusammen­
arbeit mit dem VEB Versuchsbetri e lJ für Faserbaustoffe in Langen­
hennersdorf und erklärt, daß in näcllster Zeit mit der serienmäßigen 
Lieferung von Feinstfil(ern zu rechnen ist. 

Die Siebscheiben sind mit einer von innen durch eine Stützscheibe 
gehaltenen Drahtgaze belegt. Die G.röße der Maschenweite und des 
Drahldurchmessers bestimmt die Feinheit und die Kapazität des 
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Bild 4. Bilanz der geförderten Olmenge 

Filters. Die Maschenweite beträgt 0,06 mm und der Drahtdurch­
messer des GazegelJechtes 0,05 mm . Dieser Maschenweite von 0,08 mm 
steht eine wünschenswerte Filterfeinheit his zu 51'm gegenüber [I], 
die natürlich mit Siebfiltcrn ni cht zu erreichen is t. Es sei aber ver­
merkt, um die Verhältnisse klar einschätzen zu können, daß z. B. 
ein Siebscheibenfilter mit 0,15 mm Mnschenweite feiner filtert als 
ein Spaltfilter mit Spalten von 0, I mm [2]. Das Öl fließt von außen 
nach innen durch die Siebscheiben. Die Scheiben werden auf ein 
Siebrohr aufgesteckt, den oberen und unteren Abschluß bilden Filz­
ringe. Das ganze Paket wird durch eine Rändelmutter zusammen­
gepreßt. Die Dichtheit der Filzringeinlage und die einwandfreie 
gegenseitige Anlage der Siebscheiben garantieren die Funktions­
sicherheit des Filters. 
Das auf die Siebsäule montierte Filterpaket wird auf einen Gewinde­
bolzen im Gehäuse gesteckt und gegen den Deckel durch eine Filz­
scheibe abgedichtet. Das Filterpaket liegt mit dem unteren Filz­
dichtring gegen Federspannung an. Die Siebscheiben für den rein­
filter werden vom VEB Berliner Vergaserfabrik hergestellt. 

Die Durchjlußhegr<nwng 

Die Drosselung der Nebenstromölmenge erfolgt durch eine Bohrung. 
Der Durchmesser der Bohrung wurde nach Versuchen mit 1,0 mm 
gewählt, um den gestellten Forderungen gerecht zu werden. Die 
Durchflußbegrenzung geht erst im bereits gefilterten Öl vor sich, 
was die Gefahr einer Verstopfung der Bohrung durch Verschmut­
zungen ausschließt und die Funktion des Feinfilters über längere 
Betriebszeiten hinweg garantiert. 

Untersuchungsergebnisse 
Aufbauend auf die Untersuchungsergebnisse von Instituten wurde 
die zu filternde Ölmenge für den Nebenstrom auf 5 bis 10 % der 
Gesamtfördermenge bemessen. Sie sollte im Betriebsbereich des 
Motors erreicht werden ; das heißt für den Traktormotor das Gebiet 
von "Ende abregeln" bis zur Nenndrchzahl, je nach Belastungs­
zustand. Eine Betriebstemperatur des Motorenöls von 80 °C wurde 
den Untersuchungen zugrunde gelegt. Als Motorenöl wurde rias 
handelsübliche Buna 01 Mot 15 verwendet. 

Bild 5. Magnetfilterpatronen im sauberen und verschmutzten Zustand 
(nach 100 St unden) 

Heft 2 . Februar 1960 

Bild 6. Sieb­
scheiben im 

sauberen und 
verschmutzten 

Zustand 

Nach der Errechnung der theoreti sc hen Fördermenge der für das 
Öldruckschmiersystem verwendeten Znhnrad pumpe wurde die 
praktische Fördermenge bei dem normalen Betriebsdruck von 4 atü 
durch Auslitern ermittelt (Bild 4). Im Drehzahlbereich von 400 bis 
1200 min- I nimmt die Ölmenge im Nebenstrom von 750 auf 
1200 cm 3;min zu. Nur im oberen Drehzahlbereich liegt die Neben­
strommenge unter 10 %, im unteren Drehzahlhereich wird die ror­
derung überschritten, was aber auf Grund des Betriebsbereichs 
eines Traktorenmotors ohne Bedeutung ist. 

Die Verhältnisse außerhalb der Betriebstemperatur des Motorenöls 
stellten kein" besonrieren Forderungen an die Entwicklung selbst. 
Der Temperaturbereich vom Start bis zur erforderlichen Betriebs­
temperatur wird ja verhältnismäßig scbnell durchfa hren, so daß 
einem etwas geringeren Nebenölstrom keine Bedeutung beizumes­
sen ist. 

Größere Aufmerksamkeit wurde dagegen den Mengenveränderungen 
in höheren Verschleißstadien beigemesstn, also bei geringerem Öl­
druck. Durch ausführliche L1ntersuchungen konntc ermittelt werden, 
daß die Fördermengen im Nebenstrom im Nenndrehzahlbereich und 
im niederen Drehzahlbereich des Motors 5 % der Gesamtfördermenge 
nicht unterschreiten. 

Die Prüfung des Feinfilters über eine Laufzeit des Motors von 100 h 
ergab ein A bsinken der Durchflußmenge im Nebenstrom von 
1180 cm 3/min auf 1100 cm 3/min, das ent.spricht einer Verringerung 
um "" 7 % unrl bestätigt die einwandfreie Dimensionierung des Fein­
filters. 

Ergebnisse 

Wie aus Bild 5 zu ersehen, ist dem Magnetfilter eine außerordentlich 
bedeutsame Wirksamkeit zuzusprechen. Die Ergebnisse einer Analyse 
von den Rückständen an zwei Magnetfiltern nach 100 h Betriebszeit 
im praktischen Einsatz elgaben, daß in ' 2 g Einwaage im I. Filter 
59 % Aöche, 3,5 % Si02 und im 2. Filter 65 % Asche ,3,7 % Si 02 ent­
halten waren. Der Rest setzte sich jeweils aus Fe und organischen 
Substanzen zusammen. 

Die Rückstände eines Siebscheibenfilters, der über 100 h hinaus bei 
einem Prüfstandslauf eingesetzt wurde, ergab aus lOg Einwaage 
25,91 % Asche; 3,60 %Si02 und 7,87 % Fe. Der restliche Rückstand 
setzt sich aus Kohle, Graphit und organischen Substanzen zusammen. 

Wartung und Pflege 

Eine verbesserte Ölfilterung mußte die Herstellerindustrie vor allem 
deshalb in verstärktem Maße einführen, weil die Motoren in D'rehzahl, 
Kompression, spezifischer Belastung usw. weiterentwickelt wurden. 
Die Gleitflächen sind jetzt höher belaste t und für Verunreinigungen 
empfindlicher. Bei Dieselmotoren trifft dies besonders zu, da es sich 
hierbei meistens um Hnrtlager handelt, die nicht in der Lage sind, 
harte Körper einzubetten und damit unschädlich zu machen. 

Allein mit Verbesserungen durch die Hersteller ist es nicht getan. 
Der Fahrzeughalter muß bei der Wartung unbedingt die Vorschriften 
des Herstellers, h insichtlich zu verwendender Öle, Häufigkeit des 
Ölwechsels sowie der Reinigungsintervalle beachten. 

Der teilweise übergroße Verschleiß spricht leider dafür, daß aus ( in­
kenntnis und Achtlosigkeit große Fehler begangen werden, die vor­
zeitige Maschincnnusfälle zur Folge haben. 

Es sei an dieser Stelle auf Literatur hingewiesen, die wesentlich zur 
Verbesserung der Ins tandha ltungstechnil< verhelfen kann und 
somit dazu beiträgt, volkswirtschaftliche Werte zu erhalten. 

In dem Buch "Das Instandhaltungswesen in der sozialistischen 
Landwirtöchafl" Refera te der l'achtagung "Landtechnisches 
Tnstandhaltungswesen" der KOT-Tagung im November 1957 in 
Leipzig sowie auch in der Broschüre "über den Stand und die künf­
tige Entwicklung des Instandhaltungswesens der MTS" von Dr.-l_ng. 
K. NITSCHE, TH Dresden, si nd viele wertvolle Hinweiöe und Er­
läuterungen enthalten. In dem Beitrag von H. WUNDER, Dresden, 
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"Probleme der Schmier technik in der planmäßig vorbeugenqen In­
standhaltung", Deutsche Agrartechnik (1958) H. 12, werden wert­
volle Vorsch läge gebracht, die unserer Praxis helfen können, den 
Motorenverschleiß Zu vermindern. 

Die Olfiltera nlage ist in ihrer Gesamtheit konstruktiv so ausgeführt, 
daß eine bequeme Zugänglichkeit gegeben ist. Alle Filtert.eile sind 
in eine m Gehäuse untergebracht, e ine Verwechslung der Filterpin­
sätze bei der Montage ist au'geschlossen . 

Bei den laut Bet ri ebsa nleitung vorgesc hriebene n Pflegegruppen ist 
das Filt eraggrega t zu öffnen, alle Einsätze si nd zu re inigen . Das Ge­
häuse ist zu e ntschlammen, der Spaltfiltereinsatz von allen Verun­
re inigunge n zu sä ubern und in Waschbenzin du rchzuspülen. Ebenso 
verfährt man mit dem Si~bscheiben ei n satz, wobei das Filterpaket 
demontiert werden muß (Bild 6). 

Die Prüfung der Filzscheiben auf Elas ti zitä t und ihre rechtzeitige 
Erneuerung sowie die Prüfung der Drosse lbohrung auf Durchlässig­
keit sind unbedingt notwendig. Nach der Montage des ·Siebscheiben­
paketes in der vorgeschriebenen Art ist auf ein gutes Anziehen der 
Muttc' r zu ac hten, um einen dichten Sitz de r Siebscheiben gegen­
einander zu erreichen. 

Die Magnetfilterpatrone reinigt man am besten durch einfaches A b­
wischen mit einem Putzlappen und Nac hwasche n mit Waschbenzin. 

Ebenso verfährt man mit den Magnetfilterstopfe n,. die an leicht zu 
gänglichen Stellen, als Olablaßschraube in der Olwanne und als Ver­
sc hlußstopfen des Öl rohrs an der Stirnseite, angebracht sind. 

Nach der Montage des gesamten Filteraggregates und einer guten 
Entlüftung des Feinfiltergehäuses muß beim Probelauf des Motors 
der einwa ndfreie Durchfluß geprüft werden. 

Zusammenfassung 
Die Schmiertechnik von Motoren im Rahmen der Instandhaltung 
verdient grö ßte Aufmerksamkeit, um damit vVerte unserer Volks­
wirtschaft e rhalten zu können. 

Die hie r a m Kettentraktor KS 30 geschilderten Verbesserungen der 
Olfilterung verlangen Vervollkommnung durch beste vVartung von 
seiten der Fahrzeughalter. Die Methodik der Schmiertechnik bei 
Verbrennungsmotoren - durch ein Beisp iel geschildert - soll gleich­
zeitig. wertvolle Anregungen geben, diesem Problem im a llgemeinen 
größte Aufmerksamkeit zu widmen . 
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Das Hä ufeln der in Dammkultur angebauten Kartoffeln verlangt 
von den Pflegeschleppern erhebliche Zugkräfte, die nicht in allen 
Fällen aufgebracht werden können. Außerdem soll der Arbeitsgang 
des H äufel ns in schwe ren Böden Einfluß auf den Klutengehalt ~bei 
der Ern te ha ben. 

Um den ZugkraftbedaI'f der vorhandenen H ä ufelkörper zu bestim­
men, führt en wir Laborversuche mit einer Zwe il<ümponenten-Meß­
einnchtung durch, die durch Untersuchungen der Hauptarbeitsteile 
der Häufelkörpe r ergänzt wurden. 

Ein auf Grund dieser Arbeiten entwickelter Hiiufelkörper wies einen 
geringeren Zugkraft bedarf auf als die bisher in der DDR hergestellten 
Körper . Die Laborversuche wurden durch Fddmessungen unter­
mauert. 

Um die Beeinf lussung des Klutengehaltes im Damm bei der Ernte 
festzustelle n, wurden in den Jahren 1957 und 1958 Feldversuche in 
unte rsc hied lichen Saatbettvorbereitungen sowie Pflegemaßnahmen 
mit verschiedenen Häufelkörpern durchgeführt. 

Die Ernte der Versuchsparzellen erfolgte mit einem Sammelroder· 
Es wurd e der I<lutengehalt im Erntegut, di e Größenzusammensctzung 
der Kluten und der Kartoffelertrag bestimmt. Starke Unterschiede 
bezüglich des Klutengehaltes konnten nur bei extremen Häufel­
körperform en ermittelt werden (IfL-Frässcheiben gegenüber Agro­
stroj Roudnice bzw. David Brown). Größeren Einfluß auf den 
Klutengehalt hat neben der Legetiefe vOr a llem die Saatbettvor­
bereitung. 

Zum Ausbau dieser Ergebnisse machen sich weitere Untersuchungen 
über den Einfluß der Saatbettvorbercitung a uf den 1(lutenge halt in 
schweren Böden e rforderlich . 

Institut fü r L andmasc hinentechnik der T H Dresje n (Direktor. 
Prof. Dr.-Ing. W. GRUNER) 

Instandhaltungswesen der MTS 
Bearbei ter: Dr. K. N ITZSCHE 

Nachde m mit einem im Jahre 1957 abgeschlossenen Forschungsau( 
trag Grundlagen eincs einheitlichen Ins tandhaltungswesens der 
landwirtschaft li chen Großbetriebc, insbesondere der MTS, erar­
beite t worden wa ren, wurden nunmehr e rgä nze nd dazu im Rahmen 
der forsc hungsau fgabe " Instandhaltungswesen der MTS" einige 
Teilprobleme bearbeitet, deren Lösung von der Praxis dringend 
gefordert wurde. 

84: 

Eine objektive Prüfung des Verschleißzusta ndes e ine r Landmaschine 
oder e ines Schleppers ist nur mög li ch, we nn Verschleißgrenzen 
bekan nt si nd. bei deren Ü berschreitung die Be triebstauglichkeit der 
betreffenden Verschleißpaarulig in unzulässiger Weise gemindert 
wird . Nac h Auswertung der Literatur und unter Heranziehung der 
in der sowjetischen Landtechnik und bei der Deutsc hen Reichsbahn 
vo rliege nden Erfahrungen wurden eine Reihe teil s exakter, teils 
em piri sc her Verfahren zur Ermittlung eier Verschleißgrenzen für 
den Gebrauch der Praxis zusammenges tellt. 

Die planmäßige vorbeugende Instandh altung der Schlepper nach 
dem Prinz ip der periodischen überprüfungen erfo rder t die Entwick­
lung von Verfahren, die eine ausreichend sichere Beurteilung des 
Versch lei ßzusta ndes ohne wei tgehend e Demontage ermöglichen . 
Nac h Schaffung geeigneter Versu chseinrichtunge n wurden die 
Zusammenhänge zwischen dem Druck im Schmierölsystem und dem 
Verschleißzustand de r Haupt- und Pleuellage r vo n Schleppermotoren 
ermittelJ.. Weiter wurde untersucht, inwieweit es möglich ist, die in 
das Kurbelge häuse d urc hblasende Luft- bzw. Abgasmenge zur Beur­
teilung des Verschleißzustandes eier Gru ppe Laufbüchse - Kolben­
ring - Kolben mit heranzuziehen. Schließlich wurden in diesem Zu­
sammenhang die Möglichkeiten der Leistungsmess ung von Motoren 
in MTS-Werks tätten untersucht. 

Zur Ermittlung der Möglichkeiten und Grenzen der Spezialisierung 
und Kooperation der MTS-Spezialwerkst5 tt en wurden in einer Reihe 
von MTS-Spez ia lwerkstätten Untersuchungen durchge führt. Es 
wurde untersucht, welche Kostensen kung a uf Grund der durch die 
Spezial is ie ru ng und Kooperatio n er mög lichten ra tio nelle n Fließ­
fer ti gung bei der Ins tandsetzung kompli zie rte r Ba ug ruppen und der 
Aufarbeitung von Verschleißteilen zu erwa rten si nd und mit welchen 
zusä tzli c hen Kosten, z. B. Transportkos te n, gerechnet werden muß. 
Als Ergebnis werd e n Richtlinien für di e Auswah l de r Arbeiten, die 
für e ine Spe" ia lisier ung geeignet sind sowie für die Bemessung der 
Einzugsbereiche • der kooperierenden MTS-Spezialwerkstä t ten auf­
gestellt. 

Untersuchungen über die Beanspruchung der wesentlichen 
Bauelemente von vom Schlepper gezogenen oder selbstfahren­
den Landmaschinen hinsichtlich Zug, Druck .od·er Verdrehung 
Bearbeit e r: Prof. Dr.-Ing. w. GRU NER 

Im Hahmen d ieser Forschungsaufgabe wurde n mehrere Ein ze Iunter­
suchunge n gleichzeitig nebeneinander ausgeführt . 

Zur Einführung des Dehnungslinie nve rfa hre ns wurden Grundlagen­
ve rsuche mit verschiedenen Lacksorten a usgefüh rt. Anschließend 
erfolgte eine Deh nungslinienuntersuchung der Vorderachse de< 
Schleppers RS 14 130 in einem Versuchss tand, der für diesen Zweck 
aufgeba ut wurde. Die Messung der Dehnung an der gle ichen. Vorder­
achse e rfolgte mit einem im Institut entwickelten induktiven Fein­
dehnungsmesser. 

I\.gr:lrtt'cllnik . 10. J g. 




