
es gelänge, zumindest in einer größeren Anzahl von Betrie­
ben die Erfassung der Grenznutzungsda uer der einzelnen 
Baugruppen, der Schad ursachen und der Instandsetzungs­
kosten je Maschine durchzusetzen. Damit wären dann die 
Voraussetzungen gegeben, um ähnliche Rechnungen größe­
ren Umfangs auf leistungsfähigen elektronischen Datenver­
arbeitungsanlagen anzustellen und damit zu vollgültigen 
Schlußfolgerungen zu gelangen. Trotz der hier notwendig 
gewordenen Kompromisse hinsichtlich der Da tenerfassung 
und der H äufigkeit der Simulation kann man doch als Fazit 
feststellen , daß bei den zwei im Laufe der normat.iven Nut­
zungsdauer eingescltalteten Grundüberholungen bei Einhal­
tung der angenommenen Grenzen für den Kraftstoffver­
brauch seit dem letzten Baugruppenwechsel im Durchschnitt 
der simulierten 20 Grundüberholungen nur bei 3 St. (15 Pro­
zent) Motor und Getriebe gleichzeitig getauscht werden kön­
nen. Der Wert der nicht in Anspruch genommenen Rest­
nutzungsdauer bei den untersuchten Hauptgruppen beträgt 
im Durchschnitt 220,00 M/GD. Dieser Wert und die bei Kon­
zentration der Grundüberholungen auf wenige spezialisierte 
Betriehe anfallenden Transportkosten müssen durch Senkung 
der Kosten infolge Verringerung des Materialbedarf, des Ar-

Grenznutzungsdauern und Schadensursachen 
von lader- und Traktorenmotoren 

Nachdem früher bereits über Bedeutung und Methode so­
wie über erste Ergebnisse der Erfassung von Grenznutzungs­
dauern lind Schadensursachen von Traktorenmotoren berich­
tet wurde .[1], sollen im folgenden neuere Ergebnisse, die 
sich auf das gesamte Jahr 1968 als Erfassungszeitraum be­
ziehen , mitgeteilt werden. 

Die Ergebnisse zeichnen sieb auf Grund des größeren Erfas­
sungszeitraums durch eine höhere statistische Siclterheit aus, 
wenn auch bei einigen Maschinentypen die Zahl der gesam­
melten Einzelwerte für repräsentative Aussagen immer noch 
zu klein ist. 

1. Grenznutzungsdauern von Traktoren- und 
Ladermotoren 

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

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

Grllndsätzlich ist fe stzustellen, daß die in [1] enthaltenen 
Ergebnisse bestätigt werden, wenn sich auch auf Grund der 
größeren Zahl von Einzelwerten Abweichungen der durch-

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

Zusammenfassung 

Am Beispiel des Tn1ktors l\ITS-5 wird mit Hilfe der Münte­
Carlo-:\Iethode untersucht, wieviel Baugruppen im Verlauf 
der normativen Nutzungsdauer bei Austausc.hinstandsetzung 
und bei zwei eingeschalteten Grundüberholungen benöigt 
werden. Im Durchschnitt der 10 ausgeführten Simulationen 
mit insgesam t 20 Gl'undüberholungen beträgt der V'lert der 
nidtt ausgeschöpften Restnutzungsdauer etwa 220,00 M/GD, 
woraus sich entsprechende Schlußfolgerungen ableiten. 
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scltnittlichen Grenzl\utzungsdauern ergeben. Erfreuli ch ist zu 
bemerken, daß die Motoren der Traktoren MTS-50, ebenso 
wie die der Typen lVITS-5 und U 650, eine hohe Grenznut­
zungsdauer erreichen. Dabei ist zu berücl,sichtigen, daß Trak­
toren l\ITS-50 bekanntliclterweise erst seit" Jahren in die 
DDR importiert wurden, so daß eine große Zahl von Moto­
ren auf Grund der hohen Grenznutzungsdauer noch betriebs­
taugIich is t. Man darf deshalb erwarten, daß die durchschnitt­
liche Grenznutzungsdauer der Motoren des Traktors MTS-50 
noch höhcr liegt. 
Das gleiche gilt für die Motoren der Traktoren D 4. K-B, die 
ebenfalls erst seit verhältnismäßig kurzer Zeit in die DDR 
importiert \yerdenund von denen viele Motoren ihre Grenz­
nutzungsdauer noch nicht erreicht haben. 
Beim Vergleich der Motoren der Traktorentypen RS 09 und 
GT 124. ist di!e verhältnismäßig niedrige Grenznutzungsdauer 
der Motoren des Traktors GT 124 auffallend und zu be­
mängeln. 
Diese Motoren mllßten a uf Grund des höheren stündlichen 
Kraftstorrverbrauchs auf jeden Fall eine größere durchschnitt­
\lehe Grenznulzungsdauer als die Motoren des RS 09 er­
reicllen. 
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Tafel 1. Durchschni l tliche Grenzn ulzungs- Tafel 2. Sc h Adens.:Jll<llyse an Trakloren- und Lad e rm o toren 
dauer von Trakt.oren- und Lader-
moforen 

Ursache des l ... totorwechsels (prozent.ualer Anteil) 

Trnk tor- Zahl der cl urchschni ttliche Traklur- Zahl der Oh'er- Kurbel- Pleuel- Ventil- Ge-
bzw. Einzel- C rcnznu tzungsdauer bzw. i\lotor- brauch Lager- weilen- Pleuel· schrau- nbriß häuse- so nst. 

~ Ladertyp werte IDK Ladertyp wechsel Leis tung schaden bruch bruc h ben- Kolben- bruch Schäden 

I(S 07 fl( S J O = 100% Oldruck bruch bruch 
3', 19600 

RS OJ /',O 180 tI, 100 
Zetor 50 125 15880 KS 07 / 1<530 34 7~, ,; !l,O 2.5 9,0 
MTS-J 161 21200 RS 01/40 180 8 1,S ü,::> 2,.) 3,0 0':; 0,::' 1,0 li,;) 
MTS-50 14 22200 Zetor 50 12'; 8<'J,L ~O,O j ,5 'l,S 3,0 
U 650 51 2.3 700 MTS-5 159 82,0 9,0 1,25 1,2.'i 0. 5 1,25 0,5 11,25 
D 4 K-A 7 361,00 MTS-50 14 78.5 21,5 
D 4 K-B 12 29800 U 650 51 88 ,0 G,O 2,0 2.0 2,0 
RT 315 366 10850 D 4 K-·n 12 83,5 8 .)-,." 8,25 
RT 325 218 11 700 RT 315 355 86,5 7,0 1,0 1,5 0,5 2,0 1,.:5 
RS 09 389 1,260 R T .320 206 80,0 10,0 4,0 1, :j 0,5 0,5 3,5 
GT 124 244 38GO J\S 09 .386 74.0 8.0 5,0 :\..p, 2,::; 0,75 l J 2!1 G,O 
IMT 54 11300 Cl' 121, 233 71.j,O 0,0 .5,5 J,3 6.0 2,0 0,5 2,5 
T 170 5 I, 900 IMT 53 96,0 2,0 2,0 
T 172 31 G 550 T 1/2 31 78,0 3,0 3,0 3,0 10,0 .1,0 
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Weitere interessante Schlußfolgerungen ergeben sich, wenn 
man die Grenznutzungsdauern über mehrere Jahre verfolgt. 

2. Schadensanalyse 

In Tafel 2 sind die Ergebnisse der Analyse der an den Lader­
und Traktorenmotoren ~uIgetretenen Schäden angegeben. Es , 
zeigt sich w~ederum, daß der Anteil der linfolge normalen ' 
Verschleißes an den Motoren aufgetretenen Schäden (Scha­
densursache OIverbrauch, OIdruck, Leistung) mit Al.Isnahme 
der Traktoren RS 09, GT 124 und IMT etwa zwischen 80 
und 90 Prozent liegt. 

Der restliche Prozentsatz der entstandenen Schäden setzt sich 
aus überraschend aufgetretenen und deshalb unerwünschten 
Havariefällen zusammen, wobei, größtenteils der Bruch eines 
Teiles den Motorwechsel erforderlich machte. 

Während auf Grund der erzielten Ergebnisse die Motoren der 
Traktoren IMT bezüglich der Havarieschäden als sehr gün­
stig zu beurteilen sind, ist der große Anteil von. Havarie­
fäHen bei den Motoren der Traktoren RS 09 und GT 124 
zu bemängeln. 

Die Analyse der Schäden an den Motoren der Traktoren RS 
09 und GT 124 läßt erkennen, daß bei beiden Motortypen 
ein unvertretbar hoher Prozentsatz an Kurbelwellenbrüchen 
und beim Motor des Traktors GT 124 außerdem ein sehr 
hoher Prozentsatz von Pleuelschra'llbenbI"Üchen auftritt. 

Erwähnenswert ist schließlich der hohe Pl'6zentsatz von Mo­
torgehäusebrüchen beim Motor des Laders T 172. Dabei ist 

jedoch die verhältnismäßig kleine Zahl von erfaBten Ein­
zelwerten zu berücksichtigen, so daß dieses Ergebnis nicht 
gesichert ist (gleiches gilt für die Schadensanalyse bei den 
Traktorentypen MTS-50 und D 4 K-B). 

Aus den Ergebnissen de,r Schadensanalyse resultieren für die 
Hersteller- bzw. Instandsetzungswerke wertvolle Ansatz­
punkte bei ihren Bemühungen um eine Verbesserung der 
Qualität der Motoren. 

3. Schlußbemerkungen 

Obwohl sich aus den im Jahre 1968 im Bezirk Dresden er­
faßten Grenznutzungsdauern bereits interessante Schlußfolge­
rungen hinsichtlich der Qualität der einzelnen Motortypen 
ergeben, sind bei ,verschiedenen Motortypen die anfall~nden ' 
Einzelwerte zu gering, um statistisch gesicherte Ergebnisse 
zu erhalten (insbesondere bei der Schadensanalyse). Die Er­
fassung muß deshalb künftig auf das gesamte Gebiet der 
DDR ausgedehnt ,werden. 

Seit Beginn des Jahres 1969 werden im Bezirk Dresden die 
Grenznutzungsdauem und Schadensursachen 'von fabrik­
neuen und instand gesetzten Motoren getrennt erfaßt, so 'liaß 
sich daraus weitere interessante Schlußfolgerungen hinsicht­
lich der Qualität 'lier Motoren ableiten ,werden. A 7704 
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Uberprüfung und Instandsetzung des Bremssystems 

eines Traktor-Anhänger-Zuges1 

Die Prüfung von 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 zusammengefaßt. Im Hinblick auf die tägliche 
Instandsetzungspraxis müssen diese Angaben noch durch 
konkrete Hinweise hirisichtlich Überprüfung einzelner Teile 
des Systems ergänzt werden. 

1. Uberprüfung der Bremswirkung 

1.1. Uberprüfung auf der Prüfbahn 

Kriterium für die Beurteilung des technischen Zustands 
eines Bremssystems ist die Standard-Prüfung der Brems­
wirkung auf der Prüfbahn. Diese stellt eine trockene Fahr­
bahn mit harter und ebener, ausreichend haftender Ober­
fläche dar, die beim Bremsen nicht merklich zerstört wird . 
Der Streckenabschnitt für die Prüfung muß geradlinig und 
mindestens 200 m lang sein und darf maximal nur 0.5 % 
Gefälle aufweisen. 
Das Fahrzeug oder der Lastzug wird unter Belastung nach 
den gesetzlichen Vorschriften geprüft. Die Achsdrücke 
dürfen von den geforderten Werten gemäß Typenzeugnis 
höchstens um ± 5 % abweichen. Bei der Prüfung müssen 
die Bremsen so eingestellt sein, daß si~ keine Auslenkung des 
Fahrzeuges aus der geraden Richtung bewirken und daß die 
Räder nicht blockiert werden. Eine weitere Bedingung für 
die Zuverlässigkeit der Prüfung ist die Einhaltung des 
vorgeschriebenen Druckes im Luftbehälter bei Luftbremsen, 
die Entlüftung des Systems bei Flüssigkeitsbremsen und 
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das Aufpumpen der Reifen auf den vorgeschriebenen 
Betriebsdruck. Das Ergebnis d~ Bremsprüfung kann auch 
verzerrt sein, wenn das Reifenprofil über Gebühr abgenutzt 
ist. 
In Bild 1 ist der Verlauf des Bremsvorgangs schematisch 
dargestellt. Maßstab für die Bremswirkung ist der Bremsweg 
oder die Verlangsamung des Fahrzeuge~. 
Die Standard-Funktions prüfung eines Bremssystems auf der 
Prüfbahn ist relativ aufwendig an Zeit und Ausrüstung. 
Sie kommt namentljch im Rahmen der vorgeschriebenen 
periodischen Überprüfung des technischen Zustandes der 
Fahrzeuge zur Anwendung. Für die tägliche Praxis des 
Fahrers wird es genügen, wenn er den Bremsweg in der Weise . 
kontrolliert, daß 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 für die ein­
zelnen Fahrzeugarten jeweils vorgeschriebene Bremsstrecke 
auf der Fahrbahn permanent markieren. 

Für die regelmäßige informatorische Überprüfung der 
Bremswirkung ist ein einfacher, direkt anzeigender Brems­
prüfer zu verwenden. Dieser arbeitet nach einem Prin~ip, 
das durch die Wirkung der Trägheitskraft einer Masse oder 
einer Flüssigkeit gegen die Kraft einer Feder oder gegen die 
Schwerkraft gekennzeichnet ist. Die Lage der Masse oder 
des Flüssigkeitsspiegels steht in direkter Beziehung zum 
momentanen Wert der Verzögerung. Das Instrument wird 
gewöhnlich ganz einfach am Bodenbrett des Fahrzeugs 
befestigt. 

1.2. Uberprüfung der Bremswirkung unter Werkstatt­
bedingungen 

In Bild 2 ist der als Bremsbühne bekannte Fahrzeug­
Bremsprüfstand dargestellt, der die Verzögerung jedes ge-
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