es gelinge, zumindest in einer groBeren Anzahl von Betrie-
ben die Erfassung der Grenznutzungsdauer der einzelnen
Baugruppen, der Schadursachen und der Instandsetzungs-
kosten je Maschine durchzusetzen. Damit wiren dann die
Voraussetzungen gegeben, um &hnliche Rechnungen groBe-
ren Umfangs auf leistungsfihigen elektronischen Datenver-
arbeitungsanlagen anzustellen und damit zu vollgiltigen
SchluBifolgerungen zu gelangen. Trotz der hier notwendig
gewordenen Kompromisse hinsichtlich der Datenerfassung
und der Hiufigkeit der Simulation kann man doch als Fazit
feststellen, daB bei den zwel im Laufe der normativen Nut-
zungsdauer eingeschalteten Grundiiberholungen bei Einhal-
tung der angenommenen Grenzen fir den Kraftstoffver-
brauch seit dem letzten Baugruppenwechsel im Durchschnitt
der simulierten 20 Grundiiberholungen nur bei 3 St. (15 Pro-
zent) Motor und Getriebe gleichzeitig getauscht werden kén-
nen. Der Wert der nicht in Anspruch genommenen Rest-
nutzungsdauer bei den untersuchten Hauptgruppen betriigt
im Durchschnitt 220,00 M/GU. Dieser Wert und die bei Kon-
zentration der Grundiiberholungen aul wenige spezialisierte
Betriehbe anfallenden Transportkosten miissen durch Senkung
der Kosten infolge Verringernng des Materialbedarf, des Ar-

Grenznutzungsdauern und Schadensursachen
von Lader- und Traktorenmotoren

Nachdem frither bereits iber Bedeutung und Methode so-
wie iiber erste Ergebnisse der Erfassung von Grenznutzungs-
dauern und Schadensursachen von Traktorenmotoren berich-
tet wurde [1], sollen im folgenden neuere Ergebnisse, die
sich auf das gesamte Jahr 1968 als Erfassungszeitraum bhe-
ziehen, milgeteilt werden.

Die Ergebnisse zeichnen sich auf Grund des gréferen Erfas-
sungszeitraums durch eine hohere statistische Sicherheit aus,
wenn auch bei einigen Maschinentypen die Zahl der gesam-
melten Einzelwerte fiir reprisentative Aussagen immer noch
zu klein ist.

1. Grenznutzungsdauern von Traktoren- und
Ladermotoren

In Tafel 1 sind die aus den im Bezirk Dresden 1968 erfaBten
Einzelwerten errechneten durchschnittlichen Grenznutzungs-
dauern der Motoren der einzelnen Maschinentypen ange-
geben.

Sie beinhalten sowohl die Grenznutzungsdauern von fabrik-
neuen als auch von instand gesetzten Motoren.

Grundsitzlich ist festzustellen, daB die in [1] enthaltencn
LErgebnisse bestitigt werden, wenn sich auch auf Grund der
gréfleren Zahl von Einzelwerten Abweichungen der durch-

beitsaufwandes sowie der instandsetzungshedingten Still-
standszeit mindestens ausgeglichen werden, wenn dieses Ver-
fahren wirtschaftlich vertretbar sein soll.

Zusammenfassung

Am Beispiel des Traktors MTS-5 wird mit Hilfc der Monte-
Carlo-Methode untersucht, wieviel Baugruppen im Verlauf
der normativen Nutzungsdauer bei Austauschinstandsetzung
und Dbei zwei eingeschalteten Grundiiberholungen bendigt
werden. Im Durchschnitt der 10 ausgefithrten Simulationen
mit insgesamt 20 Grundiiberholungen betrigt der Wert der
niclt ausgeschopften Restnutzungsdauer etwa 220,00 M/GU,

woraus sich entsprechende Schluflfolgerungen ableiten.
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schnittlichen Grenznutzungsdauern ergeben. Erfreulich ist zu
bemerken, daB die Motoren der Traktoren MTS-50, ebenso
wie die der Typen MTS-5 und U 650, eine hohe Grenznut-
zungsdauer erreichen. Dabei ist zu beriicksichtigen, daB Trak-
toren MTS-50 bekanntlicherweise erst seit 4 Jahren in die
DDR importiert wurden, so daB eine groBe Zahl von Moto-
ren auf Grund der hohen Grenznutzungsdauer noch betriebs-
tauglich ist. Man darf deshalb erwarten, daf} die durchschnitt-
liche Grenznutzungsdauer der Motoren des Traktors MTS-50
noch héher liegt.

Das gleiche gilt fiir die Motoren der Traktoren D 4 K-B, die
chenfalls erst seit verhiltnism#Big kurzer Zeit in die DDR
importiert werden und von denen viele Motoren ihre Grenz-
nutzungsdauer noch nicht erreicht haben. i
Beim Vergleich der Motoren der Traktorentypen RS 09 und
GT 124 ist die verhiltnismiifig niedrige Grenznutzungsdauer
der Motoren des Traktors GT 124 auffallend und zu be-
miingeln.

Diese Motoren miiBten auf Grund des héheren stiindlichen
Kraftstolfverbrauchs auf jeden Fall eine gréBere durchschnitt-
liche Grenznutzungsdauer als die Motoren des RS 09 er-
reichen.

* Ing.-Biiro fiir Rationalisicrung des Bezirkskomitees f{ir Landtechnik,
Dresden

Tafel 1. Durchschnittliche Grenznulzungs- Tafel 2.  Schadensanalyse an Traktoren- und Ladermotoren
dauver von ‘frakloren- und Lader- .
—— rioloren Ursache des Motorwechsels (prozentualer Anteil)

Traktor- Zohl der  durchschnittliche Traklor- Zahl der Olver- Kurbel- Pleucl- Venlil- Ge-
bzw, Einzel- Crenznutzungsdauer bzw. Motor- brauch Lager- wellen- Pleuel- schrau- abri3 hduse- sonst.

“ Ladertyp werte IDK Ladertyp wechsel Leistung schaden bruch bruch ben- Kolben- bruch Schiden
i F =100, Oldruck bruch  bruch
KS 07/KS30 34 19600 e — =
RS 01/40 180 14100
Zetor 50 125 15880 KS07/KS 30 34 79,5 9,0 = = 2,5 = — 9,0
MTS-3 161 21200 ’ RS 01/40 180 81,5 6,5 2,5 3,0 0,5 0,5 1,0 4,5
MTS-50 14 22200 Zetor 50 125 84,2 40,0 = 1,5 — 1,5 = 3,0
U 650 51 23700 MTS-5 159 82,0 9,0 1,25 1,25 0:5 1,25 0,5 4,25
D 4 K-A 7 36400 MTS-50 14 78,5 — — — — - — 215
D 4 K-B 12 29800 U 650 51 88,0 6,0 a 2,0 2,0 — — 2,0
RT 315 366 10850 D 4 K-B 12 83,5 8,25 = 8,25 — — — =
RT 325 218 11700 RT 315 355 86,5 7,0 1,0 1,5 —_ 0,5 2,0 1,5
RS 09 389 4260 RT 325 206 80,0 10,0 = 4,0 1,5 0,5 0,5 3,5
GT 124 244 3860 RS 09 285 74,0 8,0 5,0 S50 2.5 0,75 1,25 5,0
IMT 54 11300 GT 124 233 74,0 6,0 5,5 3,5 6.0 2,0 0,5 2,5
T 170 5 4900 IMT 53 96,0 2,0 - = - 5 o 2,0
T 172 31 6550 172 31 78,0 3,0 - 3,0 = 3,0 10,0 3,0
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Weitere interessante SchluBfolgerungen ergeben sich, wenn

man die Grenznutzungsdauern iiber mehrere Jahre verfolgt.

2. Schadensanalyse

N

In Tafel 2 sind die Ergebnisse der Analyse der an den Lader-

und Traktorenmotoren aufgetretenen Schiden angegeben. Es,
. zeigt sich wiederum, daB der Anteil der infolge normalen

VerschleiBes an den Motoren aufgetretenen Schidden (Scha-
densursache Ulverbrauch, Uldruck, Leistung) mit Ausnahme
der Traktoren RS 09, GT 124 und IMT etwa zwischen 80
und 90 Prozent liegt.

Der restliche Prozentsatz der entstandenen Schiiden setzt sich
aus iberraschend aufgetretenen und deshalb unerwiinschten
Havariefillen zusammen, wobei gréftenteils der Bruch eines
Teiles den Motorwechsel erforderlich machte.

Wihrend auf Grund der erzielten Ergebnisse die Motoren der
Traktoren IMT beziiglich der Havarieschdden als sehr giin-
stig zu beurteilen sind, ist der grofle Anteil von.Havarie-
fallen bei den Motoren der Traktoren RS 09 und GT 124
zu bemiingeln. )

Die Analyse der Schiden an den Motoren der Traktoren RS
09 und GT 124 148t erkennen, daB bei beiden Motortypen
ein unvertretbar hoher Prozentsatz an Kurbelwellenbriichen
und beim Motor des Traktors GT 124 auBerdem ein sehr
hoher Prozentsatz von Pleuelschraubenbriichen auftritt.

Erwahnenswert ist schlieBlich der hohe Prezentsatz von Mo-
torgehiusebriichen beim Motor des Laders T 172. Dabei ist

Ing. L. PEJSA®

Die Prifung ven Bremsen behandelt -der Standard CSN
300550 und weitere analoge Standards der CSSR, nament-
lich die CSN 303557 und CSN 303502. In ihnen sind die
Anforderungen an die Funktion des Bremssystems in seiner
Gesamtheit zusammengefaBt. Im Hinblick auf die tdgliche
Instandsetzungspraxis miissen diese Angaben noch durch
konkrete Hinweise hinsichtlich Uberpriifung einzelner Teile
des Systems erginzt werden,

1. Uberpriifung der Bremswirkung
1.1. Uberpriifung auf der Priifbahn

Kriterium fiir die Beurteilung des technischen Zustands
eines Bremssystems ist die Standard-Priiffung der Brems-
wirkung auf der Priifbahn. Diese stellt eine trockene Fahr-
bahn mit harter und ebener, ausreichend haftender Ober-
flache dar, die beim Bremsen nicht merklich zerstért wird.

Der Streckenabschnitt fiir die Priifung muB geradlinig und

mindestens 200 m lang sein und darf maximal nur 0.5 9/,
Gefille aufweisen.

Das Fahrzeug oder der Lastzug wird unter Belastung nach
den gesetzlichen Vorschriften geprift. Die Achsdriicke
diirfen von den geforderten Werten gemiB Typenzeugnis
héchstens um =+ 5 9, abweichen. Bei der Priifung miissen
die Bremsen so eingestellt sein, daB sie keine Auslenkung des
Fahrzeuges aus der geraden Richtung bewirken und daf} die
Rider nicht blockiert werden. Eine weitere Bedingung fiir
die Zuverlassigkeit der Priifung  ist die Einhaltung des
vorgeschriebenen Druckes im Luftbehilter bei Luftbremsen,
die Entliftung des Systems bei Fliissigkeitsbremsen und
* Kandidat der Wissenschaften, Fachgruppe Instandhaltungswesen,
Hochschule fiir Landwirtschaft Prag
t Aus Mechanizace zem&d&lstvi, Prag 18 (1968) H. 4, S. 113 bis 117;
Ubersetzer: E. MARTIN
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jedoch die verhéltnismiBig kleine Zahl von erfaBten Ein-
zelwerten zu beriicksichtigen, so daB dieses Ergebnis nicht
gesichert ist (gleiches gilt fiir die Schadensanalyse bei den
Traktorentypen MTS-50 und D 4 K-B).

Aus den Ergebnissen der Schadensanalyse resultieren fiir die
Hersteller- bzw. Instandsetzungswerke wertvolle Ansatz-
punkte bei ihren Bemiihungen um eine Verbesserung der
Qualitit der Motoren.

3. SchluBbemerkungen

Obwohl sich aus den im Jahre 1968 im Bezirk Dresden er-
faften Grenznutzungsdauern bereits interessante Schlullfolge-
rungen hinsichtlich der Qualitit der einzelnen Motortypen
ergeben, sind bei verschiedenen Motortypen die anfallenden -
Einzelwerte zu gering, um statistisch gesicherte Ergebnisse
zu erhalten (insbesondere bei der Schadensanalyse). Die Er-
fassung muBl deshalb kiinftiz auf das gesamte Gebiet der
DDR ausgedehnt werden. ‘

Seit Beginn des Jahres 1969 werden im Bezirk Dresden die
Grenznutzungsdauern und Schadensursachen’ von fabrik-
neuen und instand gesetzten Motoren getrennt erfaflt, so dall
sich daraus weitere interessante SchluBfolgerungen hinsicht-
lich der Qualitit der Motoren ableiten werden. A 7704
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Uberpriifung und Instandsetzung des Bremssystems

eines Traktor-Anhdnger-Zuges!

das Aufpumpen der Reifen auf den vorgeschriebenen
Betriebsdruck. Das Ergebnis dé&r Bremspriifung kann auch
verzerrt sein, wenn das Reifenprofil iiber Gebiihr abgenutzt
1st.

In Bild 1 ist der Verlauf des Bremsvorgangs schematisch
dargestellt. MaBstab fiir die Bremswirkung ist der Bremsweg
oder die Verlangsamung des Fahrzeuges.

Die Standard-Funktionspriifung eines Bremssystems auf der
Priifbahn ist relativ aufwendig an Zeit und Ausriistung.
Sie kommt namentlich im Rahmen der vorgeschriebenen
periodischen Uberpriifung des technischen Zustandes der
Fahrzeuge zur Anwendung. Fiir die tdgliche Praxis des
Fahrers wird es geniigen, wenn er den Bremsweg in der Weise .
kontrolliert, daB er an einer bestimmten markierten Stelle
der Fahrbahn beginnt, das Fahrzeug mit der vorgeschrie-
benen, auf dem Tachometer zu kontrollierenden Anfangsge-
schwindigkeit abzubremsen. Man kann auch die fiir die ein-
zelnen Fahrzeugarten jeweils vorgeschriebene Bremsstrecke
auf der Fahrbahn permanent markieren.

Fiir die regelmiBige informatorische Uberpriifung der
Bremswirkung ist ein einfacher, direkt anzeigender Brems-
priffer zu verwenden. Dieser arbeitet nach einem Prinzip,
das durch die Wirkung der Trigheitskraft einer Masse oder
einer Fliissigkeit gegen die Kraft einer Feder oder gegen die
Schwerkraft gekennzeichnet ist. Die Lage der Masse oder
des Fliissigkeitsspiegels steht in direkter Beziehung zum
momentanen Wert der Verzégerung. Das Instrument wird
gewohnlich ganz einfach am Bodenbrett des Fahrzeugs
befestigt.

1.2, Uberpriifung der Bremswirkung unter Werkstatt-
bedingungen

In Bild 2 ist der als Bremsbiihne bekannte Fahrzeug-
Bremspriifstand dargestellt, der die Verzégerung jedes ge-
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