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Das Motoren-Taschenbuch
(Mota 5]

löst den bekanntenDKW-Werkstatt-Ratgeber
der DKW-Kundendienstschule ab, nachdem
der in diesem bisher enthaltene Elekfro-
teil als selbständiges Taschenbuch (Elektro-
taschenbuch, Mofa 4) erschienen ist, Der
inhall des vorliegenden Molorentaschen-
buches ist vor allem als Hilfsmittel in der
Werkstatt gedacht, die Aufo Union-DKW-
Moloren, sel es nun aus Kraflwagen, Kraft-
rädern oder Geräten, instandzusetzen hat.
Es enthält die für alle Motorentypen gel-
tenden Punkte sowie technische Tabellen-
werte, Besondere Instandseizungs-Hinweise
für die einzelnen Typen befinden sich in den
Hundbüchern „Instandselzungsanweisungen
für DKW-Frontanirlebwagen", „Instand-
selzungsanweisungen für DKW-Krafträder”
und ,Insiandsetzungsanweisungen für DKW-
Motoren in Geräten”,

Die im Taschenbuch erwähnten Sonder-
werkzeuge können von der Auto Union A-G
Chemnitz, Abteilung DKW-Kundendienst und
Ersatzteile, Bernd-Rosemeyer-Straße, bezo-
gen werden, Mit dieser Stelle wickelt sich
auch der sonstige Verkehr zwischen Werk-
stall und Werk ab.

AUTO UNION A-G / CHEMNITZ
\
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AUTO UNION-DKW-Motoren

sind luft- oder wassergekühlle Zweitakt-

motoren mit Umkehrspülung{PateniSchnörle}.

Sie werden als Ein- und Zweizylindermoto-

ren gebaut (nur der Motor des Sonderklasse-

Wagens ist ein Vierzylinder mit Nasenkolben-

Querstromspülung). Ihre Harstellung erfolg!

nach einheitlichen Konstruklians- und Ferti-

gungsgrundsdizen unter Verwendung mo-

dernster Spezialmaschinen im. Werk DKW

der Auto Union A-G,

1. Technische Motordaten

Die wichtigsten Daten der Moforen sind I
den nachfolgenden Tabellen enthalien. Wei-
tere Daten, die insbesondere bei der Insiand-
setzung benötigt werden, finden sich in den
Tabellen der einzelnen Abschnitte.

Wagen-Moloren
eithskiasse $MeisterklasselSondarklasse

Zylinderzabl ..... 2 2 4
74 76 70

68,5 76 68,5
580 684 1054

Bremsleisung . PS} 18 20 32
Drebz.dabelU/min| 3600 3600 3800
LitrivistungPS/Uir.] 31 23 30
Drehmoment mkg| 4 5 75
Gesomtunterseizg, 65 61 48
Motoren der SB-Kraffrad-Reihe

RY3 1X5 200}$B 200] 58 250/56 350] SB 500

Zylinderzahl ..... reat apr fa] 2
Bohrung 50 | 63 | 60 | 68 | 76 | 68
Hub... 50 | 64 | 68 | 6B | 76 | 68
Hubraum ... com} 97 | 198 | 190 | 245 | 342 | 490
Bramsieitung. PS} 3 | 6 | 6 | 8 | 95] 15

Drehz. dabei U/min | 4000 | 4000 | 4000] 4000| 4000 | 4000
Literleistung PS/Lir. | 30.9 |30,0 |31,5 132,5 127,6 | 30,6
Drehmoment mg] O71 16] 151 16) 23). 33
Normalüberseizg. | 84) 561 60] 55 | 55] 43

Motoren der NZ-Kraftrad-Relhe
RT125 | NZ 250 | NZ 350 | NZ 500

Zylinderzahl . 1 1 1 2
52 | 68 | 72 | 64
58 1 48,5 | 85 | 76
123 | 245 | 343 | 489
a7) 9 [115 | 18

Drehzahl dabei 4800 | 4000 | 4000 | 4200
Literleistung .. 38,5 | 36,7 | 33,5 | 369
Drebmament ....... 424 18 | 245] 3,3
Gesamtuntersetzung ..... 7851 5,46| 45 | 4,32
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Statlonäre Motoren 2. Zylinder und Triebwerk

Zylinderzahl ..... 1 1 Fy 1 1 4 Der Zylinderdecke! ist beim DKW-Motor mit
Bohrung 32 | 50 | 52 | 60 | 60 | 74 Umkehrspöülung halbkugelförmig gestaltet.
Hub... 4a | so | 58 | 8 | se | 68 Auf seine gule Abdichtung ist sfels zu achten.
Hubraum ... ccm] 32 | 98 | 123 | 192 | #92 | 292 Während der Einlaufzeit des Motors müssen
Bremsleistung . PS! 0,9 | 1,8] 25] 45 45) 6 deshalb die Zylinderdeckel-Befestigungen
Drehz.gabei U/min | 3800| 3000] 3000] 3000| 3000 | 3000 mehrmals nachgezogen werden. Bei der
Literleistung PS/Ltr.| 28 }18,5 1 26 | 23 | 23 | 20 Montage sind die Schrauben des Zylinder-
Drehmoment mkg| 021 03 074-441 40) 45 deckels kreuzweise, bei Zweizylindermotoren

van Innen nach aufen, anzuziehen. Das An-
ziehen aller Muttern erfolg! gleichmäßig. Es
ist notwendig, dab vor der Montage die
Pabllächen einwundirei gesGubert undschad-

loss THAW zu soo) zw | zw$200} EL 4674 og ft SS
Zylinderzahl.....] tf 4 $2; 242452 halte Dichtungen ernever! werden, Es müs-
Bohrung ....mm| 74 | 88 | 68 | ge | 41% sen Originaldichtungen Verwendung finden.
Hub........mm| 68 | 76 | 68 Iss5| 6a | 76 Bei einigen Motoriypen wird aus wärmefech-
Hubraum ... cem| 292 | 462 | 490 | 498 | 584 | 1190 nischen Gründen keine Zylinderdackeldich-
Bremsleistung . PS} 55 | 85 | 15 | 12 j14,5 | 28 jung verwendel, die Pahflächen sind dann
Drehz. dabei U/min | 3000| 3000) 3500| 2800| 3000| 3000 dünn mit einem flüssigen Dichtungsmittel zu
Literfeistung PS/Ltr. [18,5 | 19 130,61 24 | 25 [25,5 bestreichen.
Drehmoment mkg} 1,51 243 3,35 331 4 68

Auslliern des Verdichtungsraumes
Das Auslitern des Verdichtungsroumes erfolgt
durch Einfüllen einer Kraftstoff-Olmischung
durch die Kerzenöffnung. Dazu wird der Kol-
ben genau in den oberen Tofpunkt gestellt.
Notwendig ist ein Mebglas mit 1-ccm-Eintei-
lung, welches wir unter der Katalog-Nr. 08514
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liefern. Die Angaben über die Verdichtungs-
räume sind ohne Inhall der Kerzenbohrung
gerechnet, Man mufj-also genau bis zum
untersten Gewindegang der Kerzenöffnung
füllen. Die Toleranz beträgt im allgemeinen
-|. 1 ccm, bei KB-Modellen + 0,5 ccm. Bei
KB-Modellen sind zwei Zahlen angegeben,
da "die VerdichtungsrGume der vorderen
und der hinteren Zylinder {in Fahrtrichtung
gesehen) verschieden groß sein müssen.

Wagen

Verdichtungs- | Verdichtungs-Modell verhältnis 1] raum In con
Reichsklasse F 2 . 55 6
Reichsklasse F 4 - E 8 59 6
Meisterklasse F 4 - F 8 59 70
Sonderklasse 1001 .... 57 47353
Schwebeklasse 35 . 58 48151
Schwebeklasse 36 .... &0 Ela
Sonderklasse 37 ...... 65 3457

Krafträder

RT 3 PS 32 2
KS 200 . 58 ai
$B 200 . 58 40
SB 250 . 58 52
SB 350 . 57 73
SB 500 . 3.8 52
RT 123 . 60 2
NZ 250 38 Eu
NZ 350 . 57 3
NZ 500 . 50 eo
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Verdichtungs- | Verdichtungs-
verhältnis 1: | raum in ccm

65 5,5
5 25
83 23
57 4
58 Pf)
5,8 60
5.95 39
5.58 102
57 52
58 52

. &is 57
ZW 11001103 . 8 108

Kolben
Der Kolben im Zweitaktmotor ist nicht nur
Obertragungsgiied für den Verbrennungs-
druck, sondern auch Steverorgan für den
Gasein- und -uusfrift. Manche Reklamationen
hinsichtlich Leistung, Verbrauch und Lauf-
ruhe haben ihren ausschliehlichen Grund in
einem nicht einwandfreien und ordnungs-
gemüh montierten Kolben. Man muh schon
?/ mm von 100 mm unterscheiden können,
um zu wissen, ob ein Kolben noch für den
zugehörigen Zylinder geeignet Ist oder
schon erneuert werden muh. Bei einem Ver-
schlei des Zylinders von '2/100 muß derselbe
ausgeschlifien werden (bei luftgekühlten
Motoren kann man bis "5/100 gehen), Die
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höchste Verschleifstelle liegt in der Gegend
der Gaskanäle.
Wir liefern für die einzeinen Kolbengrößen
Übergrößen mit 0,25, 0,5 0,75 und 1 mm
Übermah, so dah jeder Zylinder also vier
mal ausgeschliffen werden kann. Wir emp-
fehlen dringend, sich in den Fällen, wo ein
Ausschleifen notwendig wird, des DKW-
Umtauschteile-Verfahrens zu bedienen, über
das Einzelheiten auf Anfrage bei der DKW-
Kundendienstabtellung. zu erhalten sind.
Das Kolbenspiel, zwischen unlarsiem Kolben-
ting und Kalkenbolzen gamessen, ist für die
einzelnen Typen verschieden, as ist aus der
nachfolgenden Tabelle zu eninehmen.

Kolbenspiel im Zylinder
gemessen zwischen unfersten Kalbenring und

Bolzenbohrung

Motortyp [Spiel mm] . Motortyp [Spiel mm

Reichsklasse ...| 0,12 jIKL 32 0,08
-Meisterklasse ..| 0,11. PKL 100/401 019
Sonderklase „.| 012 FEL 125 .. on
RT 3 PS, a0 HEL 209/203 ...| 643
KS 200 Of2 EL 3041308 ...| 045
SB 200 14 HEL 462 .. 0,16
SB 250 O14 ZW 500 012
$B 350 O37 HTL 500 .. 914
SB 500 0,14 HTW 500 . 312
RT 125 O12 HBL soo. 845
NZ 250 O15 ZW 600 . O43
NZ 350 O47 ZW 4100. . O45
NZ 500 0.14
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‘Die Kolben sind nicht zylindrisch geschliffen,
sondern haben in verschiedenen. Höhen
serschiedene Durchmesser bzw. Schleifmahe.
Deshalb gelien die angegebenen Spiele
auch nur bei Messung an der angegebenen
‘Kolbenstelle.
Ein allgemeines Kennzeichen für zu grohes
Spiel zwischen Kolben und Zylinder ist Ol-
kohlsansatz auf der ganzen Fläche des
Kolbenhemdes, Durch Messen der Teile muh
dann nachgeprült werden.

Ist die Laufruhe des Mofors noch befrie-
digend, so bleiben braune Siellen am Kol-
benhemd, sofern sie rings um den Umfang
laufen oder sich nur auf der Auslaf- bzw.
Ansaugseite bafinden, unberührt, denn die
Ulkohle verbessert ja an diesen Stellen die
Abdichtung des Kolbens.

Wenn man einseitig am Kolbenhemd Ol-
kohlebildung fesisielll, so ist das ein Zei-
chen dafür, del der Kolben nicht einwand-
frei ausgewinkelt im Zylinder läuft. Es mul
daher diePlevelsiange ausgewinkelt werden,
Die einseiligen Kohleablagerungen müssen
enflern! werden, ohne aber diese Stellen
blank zu polieren. Sind Frefstellen am Kol- °
ben vorhanden, so müssen diese entfernt
werden. Man benütz} dazu jedoch nicht
Schmirgelleinen, denn damit würde man mit
Sicherheit das neben der Frefstelle stehende

11



weiche Kolbenmaterial ungreifen, während
die harte Frefjstelle selbst stehen bliebe.
Man arbeitet hier mit einem Stück Korund-
stein, wie-er in den Honahlen benulzt wird.
Der Stein ist mit Ol zu benstzen.

Die Reinigung des Kolbens van Dikchis
erfolgt zunächst im Innern mil Hilfe, eines
Schraubenziehers; die äußere Fläche des
Kolbenbodens ist mit einer nicht zu harlen
Metallbürste oder einem siumpien Schaber
zu säubern. Abschliehend wird mit Schmirgel-
leinen nachpoliert.

Dann werden die Ringnulen gesäubert, sie
dürfen aber dabei natürlich auf keinen Fall
erweitert werden, Als Schaber banüfzf man
einen genau zugeschliffenen Schrauber-
zieher, ein rechtwinklig abgebrochenes Stück
von einem alten Kolbenring oder eine im
Handel erhältliche Vorrichtung.

Sicherungsstifte und Einbaurichlung

Die Kolbenringe müssen beim Zweitakl-
moter gegen Verdrehen gesichert werden.
Dazu werden in die Nuten Sicherungsstifte
eingesetzt. Ist einer derselben locker, so ist
der Kolben auszuwechsein, Vom Einbau
never Stifte ist abzuraten, weil dadurch zu
leicht eine Beschädigung des Motors ein-
treten kann.

12 5

Beim Einbau der Kolben ist zu beachten,
dak der Pfeil auf dem Kolbenboden und
das Wort „vorn” bzw, „Auspuff” stets nach
dem Aucpuffkanal zeigen müssen.

x

Kolbenringe

Die Kolbenringe haben drei wichtige Auf-
gaben zu erfüllen; sie müssen von oben her
gegen den Druck der Verbrennungsgase
abdichien, das vom Kurbeigehäuse hoch-
dringende Ul abstreifen, sie. stellen aufer-
dem die Verbindung zwischen Kolben und
Zylinder für den Warmeabilul dar.
Bei den DKW-Motoren ist die Kolbenring-
spannung durchschnittlich 1—1,2 kg/cm’, Die
Kolbenringbreiten liegen zwischen 2 und
3 mm. Das Spiel der Kolbenringe in ihren
Nulen betragt bei älteren DKW-Motoren am
obersten Ring 0,06, am mittleren Ring 0,04
und am unieren Ring 6,02 mm. Bei Motoren
ob Baujahr 1940 ist ein Einheitsmah für alle
3 Ringe von 0,06-0,08 mm fesigelegt. Bei
der Abnahme des Zylinders sind die Ringe
meist an der Auspuffseite in den Kolben-
ringnufen durch Verbrennungsrückstände fest-
gehalien (verkokt). Man kann nun nicht den
Ring einfach mit Gewalt herausziehen, denn
dann würde er sinmal sehr leicht brechen
und andererseits auf jeden Fall seitlich ver-
wunden werden. Am zweckmähigsten ist es,
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sich die Kolbenringzange Nr. 0162 anzu-
schaffen, mit der man den Ring einwandfrei
und leicht aus der Kolbentingnute heraus-
haben kann. Besitzt man diese Vorrichlung
nicht, so nimmt man drei kleine Siohl-
zungen von ca. 0,4 mm Starke, 60 mm Länge
und ca. 7 mm Breiis, An der dem Auspuff
gegenüberlisgenden Seite sind die Ringe
meist locker,
Man nimmt nun die erste der drei Stahi-
zungen und führt diese an der eben erwähn-
ten Stelle zwischen Kolben und Kolben-
ring ein, Nun dreht man die Zunge om
Umfang des Kolbens entlang (wie das Mes.
ser beim Apfelschälen), und zwar co, 1/5 des
Gesamtumfanges, Dann Jührt man die zweite "
Stahlzunge an der Stella ein, wo man die
erste einsetzte, und dreht nun die ersie
Zunge weiter, setzt die zweite an ihre Stelle
und führt die dritte Zunge ein. Mil diesem
einfachen Hilfsmittel is} es ebenfalls möglich,die Kolbenringe einwandfrei und ohne sie
zu verspannen, aus dem Kolben zu eni-
fernen. Sitzen die Ringe in Einzelfällen ganz
besonders fest, so ist das Einspritzen eines
Lésungsmiftels, wie z. B. Caramba, eing
große Hilfe. Da die Ringe verschieden gro-es Höhenspiel haben und sich im Zylinder
verschieden einlaufen, ist es notwendig, sichdie Reihenfolge ihres Sitzes im Kolben zumerken und die Ringe nicht zu verwechseln. °
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; R die ‚Ringe gereinigt. ZuerstIm en stünde an der Innenseite
und am Stoß enifemt, ist die Färbung an
den Ringflanken unregelmäßig, so ist das
gin Zeichen dafür, dal; der Ring verspannt
in..der Nule gesessen hat, also ungleich-
mabig anliegt. Ein derartiger Ring ergibt
‚schlechten „Wörmekontakt”, kann also seine
Aufgabe der Wärmeübertragung nur man-
gelholf erfüllen. Es ist davor zu warnen,
Kolbenringe grundsätzlich bei jeder Reini-
"gung des Molars zu erseizen, Dem Kolben-
ring fehlt ja an sich nichts, als dal; er seine

kraft nicht zur Geltung bringen kann,
rc ‘die Ulkohle festgehalten

“wurde, Wird diese enffernt, so ist der Kol-
" banring wieder vollkommen einwandfrei,
"Wichtig ist das Kolbenringstohmafi. Um das

zu messen, setzi man den Kelbenring in den
\ Zylinder ein und drückt ihn mit dem Kolben

eiwas noch unlen, damit er im rechten Winkel
“ sitzt. Das Kolbenringstoßmals wird dann mit

em Fühlmah fesigestelll. Es beträgt beia DKW-Moloren 0,4 mm. Ist das Kolben-
ringstohmaly bei einem alten Ring zu groß
"geworden (über 0,6 mm), so hat sich der Ring
schon zu welt abgeniiizt und muh erneuert
werden, Seizt man einen neuen Ring ein, so

-ist ebenfalls das Kolbenringstohmah zu prü-
fen, da bei zu kleinem Mah der Ring im
Behleb klemmf.
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Der Ring wird zur Reinigung auch seitlich mit
Schmirgelleinen etwas nachgeschliffen, doch
nur sehr vorsichtig, da ja sonst das Ringspiel
verändert wird. Das geschieht durch Auf-
legen des Ringes auf ein Stück feinsfen
Schmirgelleinens, das man wieder auf eine
ganz ebene Unterlage, z. 8. auf eine Glas-
scheibe, legt. Nun wird der Ring unter ganz
gleichmäßigem Druck hin- und herbewagi.
Das Höhenspiel des Ringes darf nicht zu
grok oder zu klein sein, da sonst einerseits
die Verkokungsgetahr, anderersaifs die Ge-
fahr des Ausschlagens der Kolbenringnuten
beträchtlich steigt.
Wir verwenden seit längerer Zeil wormisste
Kolbenringe, Der Kolbenring muh, um seine
wichtigen Aufgaben erfüllen zu können,
seine Spannung behalien und ringsherum
in der Zylinderbohrung gut anliegen. Nach
einem neuen Verfahren wird nun der worm
feste Kolbenring in der Fabrikafion einem
Behandlungsprozeh unterworlen, der die Er-
haltung der Einbaüspannung auch nach län-
gerer Betriebszeit gewährleistet, Elasfische
Maschinenfeile, die unter hohen Batriebs-
temperaturen arbeiten müssen, lassen be-
kannterweise nach den ersten Befriebs-
stunden stark und dann schwächer in ihrer
Spannung nach, bis sie nach einer gewissen”
Betriebszeit eine bleibende Spannung bei-
behalten. Würde man die Ringe mit einer
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wissen Uberspannung einbauen, so er-
dies aus verschiedenen Gründen Un-

jöhrlichkeifen. Der wurmieste Ring wird
nach der Fertigstellung einer bestimm-

Temperalur ausgesetzt, und durch diese
ürmebehandiung erhäll er gleich von

Anbeginn an die normale Betriebsspannung.
Diese Spannung behält dann der Ring
‘gleichmahig während des Betriebes bei undim domit seine Aufgaben stets erfüllen
Durch die Verwendung dieser neua

iRinge wurde der DKW-Motor auch in dieser
"Hinsicht "wesentlich verbessert.

i Kolbenbolzen
Der Koibenbolzen siizt im Kolben selbst auf

"beiden Seiten mit Haffsitz, In der Pleuel-
buchse sitzt er bei wassergekühlten Motoren
mit ‘einem Spiel von 0,02—0,03 mm, bei
luligekihlien Motoren mil einem Spiel von
0,03—0,05 mm. Da die Druckrichtung in
dieser Lagerstelle immer gleich ist, kann ein
reichlicheres Spiel als bei 4-Takt-Motoren
ohne Störung der Laufruhe gewählt werden.
Zu shamm eingepahte Kolbenbolzen be-
kommen durch das Einlaufen nicht die rich-
fige Lufl, sondern gehen fest.
Schon beim Herausdrücken des Kolbenbol-
zens kann man feststellen, ob der Bolzen
noch Hafisiiz im Kolben hat, Sitzt der Bol-
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zen lose, mul ein neuer Bolzen eingesetzt
werden, Das Werk führt jeweils 2 Uber-
größen (0,01 und: 0,02 mm). Da aber die
Bolzenaugen genausstens bearbeitet wer-
den müssen, ist anzuraten, die Bohrungen
derselben nicht aufzursiben, sondern einen
neuen Kolben einzubauen.. Diese Arbeiten
fallen meist mit einem Ausschleilen des
Zylinders zusammen, so dak die Kalban-

. efneuerung sowieso notwendig wird, Zum
Ausdrücken der Pleuelbuchse verwendet
man die Vorrichtung 0969, welche es armög-
licht, mit der neuen Buchse gleich die alte
herauszudrücken. Die neve Buchse muß mit
Olléchern versehen, neichgerieben und sni-
gratet werden.

Pleuelstangen

Für die Erhaltung der Laufeigenschatien des
Kolbens und der Kolbenringe sowie des
Kolbenbolzens ist es notwendig, dak die
Pleuelstange richtig ausgewinkelf wird, Man
verwendet dazu — wenn das Auswinkeln im
Triebwerksatz erfolgen soll — zwei etwa
30 cm lange Silberstahlstäbe, die genau ge-
rade sind und.gut saugend in die Pleuel-
buchse passen müssen, sowie ein einwand-
freies Lineal aus Stahl. Der eine Stahlstab
wird nun durch das Plevelauge geführt, das
Lineal wird auf den Gehduseflansch auf-
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legit, und zwar sa, dah es an den Steh-
izen Anschlag findet, also genau parallel

fur Kurbelwelle liegt, Dann visiert man zu-
R } von oben und anschliefend von vorn
Lineal und Stab an. Der sichtbare ‚Lichtspalt
gibt genügend genau die Abweichung der

rallelität beider und damit den Grad der
Verdrehung bzw. Verwinkelung der Pleuel-
ange on. im Bedartsialle nimmt man den
zweiten Stahlstab (nicht den Maf;stab) und
drückt die Plevelstange vorsichtig so weit
zurecht, bis sie einwandfrei im Winkel steht.

Das seitliche Spiel im Pleuellager beträgt
010,2 mm.

Die Lagerlulf (Höhenspiel) im Pleuellager
beträgt:

Unzulässig,
Normal wenn über

mm mm

Feont-Wagen-Moforen (Rollen) . | 0.02 | 0.04

Front-Wagen-Motoren {Nadeln) | 0,04 0,04

Vierzylinder-Wogen-Motoren ..| 0,015 | 0,035

Einzylinder-Kraßrad-Motoren .. |0,02-0,04) 0,06

Zweizylinder-Kraftrad-Moteren . 0,02 0,04

Sietonäre Motoren, Einzylinder j0,03-0,05| 0,08

Staliondre Motoren, Zweizylinder |0,04-0,06| 0,08
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Zusammenfassung der allgemeinen
Arbeitsgänge bei der Zylinder- -dam nat y und Kolben.

1. Bei wassergekihlien Motoren Wasser
ablassen, obere und unt aschläuche abnehmen. untere Wasser

2. Zündkabet abnehmen, Zündkerze her-
ausschrauben (Kerzengssicht beachten!),
Seil des Zischventils, wenn vorhanden,
aushängen.

4. Auspuffleitung abbauen (Dichtung nicht
zerreiken oder verdrücken!).

5. Vergaser abbauen {wenn Dichtun:schadhatt, unbedingt neve Verwenden!)
6. Zylinderdeckel nur abnehmen, enndurch Konstruktion bzw. Einbavart ber

dingt (z. 8. RT, KL, NZ 350), oder wenn
Zylinder ausgeschliffen: bzw, ausge-
tauscht werden soli. Wird lediglich ent-
kohli, Deckgi nicht abnehmen. .

. Zylinderbetestigung lösen.

w
Ss

8. Zylinder vorsichtig nach oben abziehen.
(Achtung, dab Kolben nicht gegenPlevelschaft oder Gehäuse schläg)

9. Steuerschlitze und Zylinderdecke! ent.
kohlen,

10. Gehäuse abdecken! S:: segersicherungs-
ringe am Kolbenboizen mif 5:Nr. 0997 entiernen, eegerzange
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Bis. Kolben mit auf den Kolbenboden ge-
richteler Gastiamme bzw. Anwärmvor-
richtung anheizen, sofern Kolbenbolzen
sich nicht infolge ausgeschlagener Bol-
zenaugen kalt herausschieben läft. Mit
abgesetztem Dorn gegenBolzen drücken;
wenn die Wärme vom Kolbenboden
nach den Bolzenaugen herunterwandert,
läßt sich der Bolzen leicht herausschieben.
Nicht warten, bis auch der Bolzen mit
angeheizi isi.

442 Kolben abnehmen.

434 Wenn Zylinder nech nicht über 0,12 mm
ausgelaufen, kann Kolben wieder ver-
wendet‘ werden, solern Bolzenaugen
noch nicht zu weit ausgeschlagen.

"14. Wenn Kollfenboizen kalt noch Haftsitz,
Bolzenaugen in Ordnung.

15. Richtiges Bolzenspiel im Pleuelauge bei
wassergekühlten Motoren 0,002 mm, bei
luligekühlten 0,003 mm. Beim Einbau
von Übermahbolzen muk die Buchse auf-
gerieben werden! Ist Spiel in der Buchse
zu grob, neve Buchse mit Spezialiverk-
zeug Nr. 0969 einziehen und aufreiben.
Buchse, vor allem Olnufen und nach
dem Einpressen zu bohrende Ullöcher,
gut enigraten!
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16.

17.

18.

19.

20.

21.
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Kolbeninneres und Kolbenboden {nicht
Kolbenhemd) von Rückständen säubern,

Kolbenringe, wenn fesigebrannt, lockern
und mit Kolbenringzange Nr. 0162 aus
ihren Nuten herausnehmen, Ringe nicht
verwechseln, müssen wieder in dieselbe
Nute kommeni Nuien säubern,

Kolbenringe säubern und Ringe dann
einzeln zur Prüfung des Ringstokes in
die Zylinderbohrung einlegen, mil Kol-
ben bis kurz vor Steuerschlilze hinunfer-
drücken und mit Fühllehre Ringstok mes-
sen. Normal 0,4 mm; Ring auswechseln,
wenn Stok über 0,6 mm. Nicht unnélig
Kalbenringe auswachsein.
Kolbenringe einzein in zugehörige Ring-
nufe lagen und ynier Zwischenlage einer
0,06--0,08-mm-Fühllehre abrollen. Rich-
figes Höhenspiel beachten!

Wenn Höhenspief zu gering, eine Ring-
flanke durch kreisende Bewegung des
mit drei Fingern gegen auf ebener
Unterlage (Glasplatie} Hegendes, fein-
stes Schmirgelleinen abschleifen, bis
Höhenspiel stimmt.

Kolben auswaschen {Sicherungsstifte kon-
trollieren) und Ringe mit Kolbenring-
zange ¢insetzen.

a fagerspiel auf Kurbelzapfen mitee Nr. 08758 {Mehuhr
und Halter) kontrollieren. Welle muß
ausgewechselt werden, wenn radiales
Pleuellagerspiel größer als

0,04 bei Rollenlagern mit Käfig
0,06 bei Rolleniagern ohne Käfig
0,08 bei Nadellagern,

23: Kolben auf Heizplatte anwarmen (so= lange, bis aufgespritzier Wassertropfen
=. sofort verdompff).

24. Kolbenbolzen {nicht einölen!} auf Bol-
zeneinführdorn stecken.

. Kolben mit Putzlappen fassen, über= Fronctkopt stülpen. Einbaumarkierung —
Pfeil zum Auspuffkanal —— beachten!
Bolzeneinführdorn durchBolzenauge und
Plevelauge stecken und nun mit raschem
Druck Bolzen durch die Augen so weit
durchschieben, daly rechts und links der
gleiche Abstand von der Seegersiche-
rungsnute besteht.

. rsicherungen einsetzen und durch% broken dersetben kontrollieren, ob sie
frei in ihren Nuten liegen, also nicht
seitlich vom Bolzen gedrückt werden.

27. Pleuelsiange ausrichten.
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28. Zylindertuidichtung auflegen, Ill beider Demontage abgenommen Bl ber
schädigt. Nur Einölen, kein Hlüssiges Dich-
tungsmittel zusätzlich verwenden! Nur
Originaldichtungen verwenden.

29. Holzgabet ‚so unter den Kolben schie-
ben, dak dieser mit seinem unteren Rand
aufliogt (besonders bei Zweizylinder-
motoren zur Vereinfachung dinotwendig!). ng der Montage

30. Zylinderlaufbahn {richt Kolben) leicht
einölen,

31, Kolbenringe mit Ringklammern Nr. 0966
in den Nutenrand drücken und durch Ar-
retierung der Klammern dort festhalten.

32. Zylinder vorsichtig über Kolben schie-
ben, Herabfallende Klammer öffnen und
seitlich wegziehen, Holzgabel heraus-
nehmen.

33. Zylinder ganz nach unten schieben und
Befestigungsmuttern leicht anziehen.

34. Motor mehrmals durchdrehen,
35. Befestigungsmuttern über Kreuz anzie-

en, bei ZweizylindermotMitte ausgehend. Storen von der
36. Falls Zylinderdecke! ab:Zy' genommen, un-beschädigte Originaldichfung {ohne üs-
24

älges Dichtungsmiltel, nur mit DI be-
neizil) einlegen und Deckel über Kreuz
testziehen {bei Zweizylindermotoren von
der Mitte ausgehend). Bei Motoren, die
keine Zylinderdeckeldichlung haben, wird
ein flüssiges Dichtungsmittel, wie Com-

* pousil, vor dem Aufseizen des Deckels
dünn auf dessen Pahflöche gestrichen.

37. Alle Anschlüsse wieder montieren. Auf
unversehrte Dichtungen achten].

Kurbelwelle

Kugellager gibt es in zwei Haupttormen:
Guerlager nehmen hauptsächlich radiale,
d.h. rechtwinklig zur Welle wirkende Drücke,
in beschränklem Make auch axlale, d.h. in
La@ngsrichtung der Welle wirkende Drücke,
aut. Sie bestehen aus zwei konzentrischen
Ringen (Innen- und Aufenring) mif Laufbah-
nen, in welchen die Kugeln geführt werden.
Beim Längslager liegen die Kugeln in Lauf-
bahnen zwischen zwei seitlichen, ringförmi-
‘gen Scheiben. Diese Lager sind nur für
axiale Drücke bestimmt,

Rollenlager: Hier findet keine punkt-, son-
dern eine linienförmige Druckaufnahme statt,
daher höhere Belastfähigkeit bei gleichen
Einbaumaken. Rollenlager werden entweder
vollrollig (also ohne Zwischenschaltung eines
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Rollenkäfigs) gebaut oder mit einem Rollen-
korb. (Käfig).

Nadellager sind Wälziager mit langen, dün-
nen Rollen (Nadeln), die nur an der Druck-
seile des Lagers abwälzen, sonst gleiten.

Eigenschaften der Wälkiager
Die Wälzlager im DKW-Mator sind, abge-
sehen von den Lagern im Getriebe und in
der Kraftübertragung, meist so gehalten,
dak die Wälzkörper (Rollan) direkt auf dem
Wellenzapfen oder im Plevelauge bzw. Im
Lagerflansch laufen. Größte Fabrikatlons-
genauigkeit und ausgesuchies Maferiol sind
für den Bau notwendig. Natürlich muß auch
bei der Montage auf das nötige Einbaumak,
geachtet werden, Zu stramm eingepahle
Wälzlager bringen erhöhten Verschleik und
singende oder pfeifende Geräusche. Lockere
Lager neigen zum Pollern. Waizlager stel-
len keine hohen Ansprüche an die Schmie-
tung und sind gegen zeitweise Unterschmies
ung unempfindlich, Sie haben einen hohen
mechanischen Wirkungsgrad, wodurch der
Eigenkrafibedarf des Triebwerks klein bleibt.
Durch den geringen inneren Widerstand er-
gibt sich Starterleichterung, Die Lebensdauer
ist hoch, wird aber bei nicht einwandfrei
singestelltem Motor, ricksichisloser oder fal-
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Bedienung und unsachgemäher Aus-
Wahl der Betriebsmilfel enisprechend ver-

kegerlstt: Radial und axial he!
} mehr Lager zur Lagerung einer Kurbel-volle dienen, desto gröher muh die radiale

fogerlutt sein. Grundsätzlich werden bei An-
Wendung von mehr als zwei Lagern pro
Kurbelwelle Spiele von 0,005—0,015 mm in
Ban Hauptlagern vorgesehen, Zu geringes
Spiel führt bei den durch die Erwärmung im

trieb auftretenden FluchtveränderungenFo Gehäusebohrungen zu Geräuschen. Die
Kurbelwellen der Vierzylindermotoren sind
hor zweimal gelagerf, ihre Lagerluft liegt
bei 0,01—0,06 mm. Das seitliche Spiel der
Walzlager, also die Axiallufl, beträgt nor-
inal bei Kurbelwellen für

1-Zylinder-Moloren 0,15—0,25 mm
2-Zylinder-Moloren 0,10--0,20 mm
4-Zylinder-Moforen 0,03—0,10 mm,

Die radiale Luft im Hauptlager beträgt nor-
fal bei Kurbelwellen für

1-Zylinder-Motoren 0,02 mm,
unzulässig, wenn über 0,03 mm

2-Zylinder-Moloren 0,02 mm,
unzulässig, wenn über 0,03 mm

4-Zylinder-Motoren 0,006 mm,
unzulässig, wenn über 0,012 mm.
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Mittellager bei Zweizylinder-Motoren

Die Mittellagerlaufringe haben gleichzeitig
die seitliche Führung der Kurbelwelle im Ge-
häuse zu übernehmen, was durch einen
Federring, der sich in eine Gehüusenule ein-
legt, erreicht wird. Die Abdichtung der
Kurbelwelle am Mittelluger geschieht durch
eine geteilte Metallprafildichtung.

Aufbau der Kurbelwelle

Die Kurbelwellen sind aus mehreren Teilen
hydraulisch unter hohem Druck zusammen-
gepreft. Diese Bauart hat bei gleichem Aus-
maf; gegenüber der Einstückwelle wesentlich
höhere Widerstandsfähigkeit gegen Dauer-
brüche. Alle Teile der Kurbelwelle werden
gehärtet und geschliffen, die zylindrischen
Zapfen mif Keil in die Wangen eingepreßf
und die Zapfen zum Schluß nochmals über-,
schliffen,

Der Kurbelwellenschlag darf, wenn die Welle
in Prismen liegt, am Konusansalz gemessen,
befragen:

1-Zylinder-Motor 0,02—0,03 mm,
unzulässig, wenn über 0,06 mm

2-Zylinder-Motor 0,03—0,04 mm,
unzulässig, wenn über 0,07 mm

4-Zylinder-Motor 0,92—0,03 mm,
unzulässig, wenn über 0,04 mm,
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ichlich dimensioniert, wie die Kurbelwelle
alist, ist cuch die Lagerung derselben im
IKW-Molor. Die Einzylinderwellen sind vier-

nal, die Zweizylinderwellen sechsmal in
iten Rollenlagern gehalten, eine Tatsache,

die man bei Preisvergleichen nicht vergessen

Die Kurbelwelle des Vierzylinder-Motors ist
dweimal gelager!, und zwar auf der Lade-
pumpenseite in einem Rollenlager, auf der
Kupplungsseite in einem doppelreihigen
Kugellager. Diese Lagerung ist durch die
avert des Motors beding!, die Lagerluft
muß sehr klein sein. Es werden Speziallager
eingebaut mit einer Luft bis zu 0,006 mm im
singebaufen Zustand. Es sind unbedingt
Qriginallager zu verwenden, da die an sich
tichlige Lagerluft durch Aufpressen auf einen
Wellenstumpt mit zu reichlichem Prehmal; zu
klein werden kann. Die Lager werden nor-
moalerweise beim Aufpressen von 0,015 mm
Logerluff auf 0,008 mm gebracht, Beim Auf-
pressen läht sich ein falsches Spiel nicht
feststellen, da die Lager in heikem D! er-
wörmt werden. Auf jeder Welle sind die
Lagerspiele fabrikseitig aufgeschrieben,

-Abdichtung der Kurbelwelle
Die Abdichtung der Kurbelwelle muh beim
Zweitakimator öl- und druckdicht sein, da
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sonst Frischgas während der Vorverdichtung
verloren geht und andererseits falsche Lult
in das Kurbelgehäuse eintritt,

Bei alten DKW-Motoren wurde ein Ring aus
Merinofilz verwendet, der, entsprechend ge-
franki, widerstandsfähig gegen Wärme ge-
macht war. Trotzdem wor die Lebensdauer
dieser Abdichtung gering, und es bestand
die Möglichkeit, daß sie hart wurde und die
Welle beschädigte. Der Filzring wurde dann
von einem graphitierien Gewebering ab-
gelöst, der durch seine selbsischmierenden
Eigenschaften einen wesentlichen Forlschriff
bedeutete, Die Dichtungen wurden zunächst
in die entsprechend ausgebildele Gehäuse-
bohrung eingesetzt, dann. aber mit einem
Blecheinsatz oder ganz in Blach gekapsell
verwendet. Bei den neven Moforen wird
eine Dichtungsmanschetfe aus synthetischem
Gummi verwendet, wie z. 3. der Simmering.

Diese Dichtung besteht aus einer Gummi-
stulpe, die mit Hilfe einer Spiralfeder stets
elastisch anliegt, Die Lebensdauer dieser öl-
und kraftstoftesten Dichtung ist praktisch,
wenn normale Beiriebsverhölfnisse vorliegen,
unbegrenzt. Der wichtigste Punkt für die Er-
haltung der gufen Abdichiung an der Kur-
belwelle ist einwandfreier Rundlauf des Wel-
lenzapfens (dus Grenzmak des zulässigen
Schlages ist 0,07 mm) und unbeschddigte
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ghtungslippe. Deshalb mul der Einbau mit
ter Sorgfalt geschehen.

sondere Abdichtungsart ist die kamm-
pe Dichtungsbüchse, bei der die Dich-

fläche enfweder direkt im Gehäuse
jeordnet oder mit isbyrinthartigen Ein-
ten neben dem Wälzlager in die Ge-
ebohrung eingesefzt wird. Durch „die
vache, Unterteilung der Dichiungsfläche

diese Bavari schmierlechnisch recht gün-
und besitzi bei hohem Wirkungsgrad

u lange Lebensdauer,

Zweizylinder-Zweitaktmotoren ist die
ichtung des Mittellagers, also zwischen

an beiden Kurbelkammern, besonders wich-
4 da hier die Abdichtung jo gegen Druck

id Unterdruck erfolgen muh, Hier wird ganz
sonders die kammprofilierte Dichtung ver-

endet, wobei sich als besonderer Vorteilbegin. daf die Leichtmetallbüchse, die dann
igus zwei durch einen Federring zusammen-

haltenen Hälften besteht, leicht ausgebaut
werden kann. Undichligkeiten im Mittellager
Imachen sich vor allem durch schlechten Leer-
auf im warmen Beiriebszustand und schlechte
&eistung bei geringer Drehzahl, also bel
‚langsamer Fahri im grofjen Gang am Berg,
Ibemerkbar. Bei kaltem Motor sind sie jedoi
kaum festzustellen.
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Instendsetzung der Kurbelwellen
Die Instandsetzung von Kurbelwellen und
Triebwerkslagern ist für die Werkstatf nicht
möglich, da große Pressen, Vorrichiungen
und Präzisions-Mehinstrumente zu dieser Ar-
beit unerläflich sind. Durch das Sysiem der
Austauschwellen schafft das Werk aber rasch
Ersatz zu niedrigen Preisen, Die Arbeit der
Werkstatt beschkränkt sich also auf die Fest-
stellung der notwendigen Insiandseizungs-
arbeiten und den sachgem@hen Aus- und
Einbau.
In diesem Zusammenhong warnen wir vor
dem Überschleifen der Wellenstumpfen und
dem Einbau von Übermaßrallen.
Leichtes Pfeiten der Kurbelwellen in der
Einfahrzeit ist zurückzuführen auf efwas zu
geringe Lagerluft, welche nach kurzer Be-
triebszeit in die Normalluf} übergeht,
Pfeifen nach längerer Betriebszeit kann auf-
treten, wenn durch langes Stehen (Winter-
ruhe) Kondensation und Korrosionserschei-
nungen vorliegen, zu reichlich Petroleum
eingespritzt wurde oder eine abgeniiizte
Dichtung vorhanden ist, durch welche die
Gase den Olfilm aus den Lagern wegblasen.
Beim Abzlehen der Glockenanker die den’
Abziehern beigegebenen Druckstücks ver-
wenden, da sonsf das Gewinde beschädigt
wird!
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Asgabayte Wellen nicht ohne DI liegen
in, da sofort Rostansätze, die: die Lager

iören können, entstehen, Auswaschen. in
in, ‘aber sofort nachdlen. Winzigste-
dkörper sind bei der in. Frage kommen-.
knappen.Lagerluit schon schwere Be-

üdigungsquellen.
und Einbau von Pleuelbuchsen nur mit

Beri Spezial-Buchisenauswechsler, Kat.-Nr.
R949, um Beschädigung der Pleuelsiangen
Jurch Schlagen. zu vermeiden. Auf richtige
foge der Olnuten achten!

üswechseln von Kurbeiwellen
ei DKW-Motoren
im Ausbau der Antriebsteile (Ritzel, Kupp!
ing) und Anker sind Sonderwerkzeuge un-
ding! erforderlich.

Gehduse. dort, wo im Folgenden ausdrück-
la darau! hingewiesen, immer anwärmen,
Wellen und. Lager nicht kalt heraus- und
bin inschlagen.

4 ehäuse-Pofflüchen können bei allen Mo-
deren, mit Ausnahme der Zweizylinder-Moto-
fen, vor dem Zusammenbau ganz dünn mit

ompousit oder einem ähnlichen Dichtungs-
Witte! besfrichen werden, Nur ganz dünn
gultragen! Bei Zweizylindergehäusen kei-
Restalle Dichtungsmitfel verwenden!
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Ausbau der seitlichen Kurbelwellen-Dich-
tungen bei den Motoren der Gruppen- H
und IV ohne Ausbau der Kurbelwelle von
außen möglich. Bei Motoren der Gruppen 1
und Ill muh jeweils die Welle ausgebaut
werden, wenn die Dichtungen ausgewachselt
werden sollen, ebenso zum Auswechseln der
Mittellager - Abdichiung bei Zweizylinder-
Motoren (kommt praktisch nicht in Frage).

Gruppe Il Kurbelwelien mit dreifscher
Kugellagerung

{RT 100, EL 100, RT 125, EL 125,
EL und EW 201, 301, 461)

Ausbau: 1. Gehäuse nach Enffernung der
Gehäuseschrauben anwärmen
(Heizplatte).

Einbau: 1, Gehäusehältten anwGrmen,

2. Welle mit Lagern in Gehduse-
häliten eindrücken. Achtung, dal
Plevelsiangenmitte in Gehduse-
mitte (Trennfuge} leg!.

Gruppe I Kurbelwellen mit kafigloser
Rolieniagerung

(KS 200, alle SB-Einzylinder-
Modelle, 0 Spez. 300)

Mifihou: t. Nach Enffernen der Gehäuse-
~ schrauben können Gehäusehält-

» ten auseinendergezogen werden.
Achtung, loseRolien fallenheraus!

2. Gehöusehälften anwärmen, um
Rollenlager- Außenringe heraus-
nehmen zu können,

Einbau: 1. Gehäusehälften unwärmen, Rol-
lenlagerringe eindrücken, Rollen-
lager und Rollen nicht unterein-
ander verwechseln! Distanzbüch-
sen zwischen Lagerringen nicht
vergessen oder verwechseln!

2. Rollen mit Fefl in Lagerringe ein-
batien,

3, Walla in Gehäusehälften ein-
schieben. :

4.Dichlungseinsäfze in Gehäuse-
hällten zunächst ohne Dichtung
einselzen,

5. DurchUnterlegen vonBeilagschei-
ben unter Dichtungseinsatz auf
Antriebsseite, Kurbelwelle seitlich
so festlegen, daty Plauelstangen-
mille in Gehausemitte (Trenn-
fuge} steht, Dichtungskappe fest-
ziehen, Gehäussschrauben an-
ziehen. '
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6. Seitliches' Spiel der: Kurbelwelle
durch Herausnehmen oder Ein-
legen von Bellagscheiben unler
Dichtungseinsaiz auf Ankerseils
auf.0,2 mm bringen. _

7. Dichtungen. einsetzen und Kap-
pen endgiltig fesfziehen.

Gruppe lll Kurbelwelien mit K&fig-Rollen-
lagern und einem Radlax-Lager
(Einzytinder-NZ-Modelle)

Ausbau: .1, Ankerseite des Gehäuses ohne
weiteres nach Enilermen der Ge-
häuseschrauben abziehbar.

2. Antriebsseile hat Radiax-Lager
(Hochschullerlager), Kurbelwelle
muß deshalb aus dieser Ge-
häuseseite herausgedrückt wer-
den {nicht schlagen!).

3. Gehäusehältten anwärmen und
Rollenlagerringe sowie Radiax-
Lager nach Herausnehmen der
äußeren Sprengringe nach auken
herausdrücken! .

Einbau: 1..Gehäusehällten anwörmen, Rol-
lenlager, Distanzbüchsen, Dich-
tungen und Radiax-Lager ein-
setzen, üußere Sprengringe ein-
setzen,
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2, Welle in Antriebsseite unter Be-
nutzung. : der. Einziehvorrichtung
Nr, 09045 einziehen, Nicht hin-
einschlagen oder „drücken!

3.Ankergehäuseseite aufschieben,
Gehäuseschrauben einsetzen und
Tostziehen,
Bei NZ 500 seitlich nur Käfig-
Rollenlager, axiale Festlegung im
Mittellager,

Biunpe IV Zwelzylinder-Kurbelwellen
(58 500, Front, TL 500, ZW 600;
ZW 1101)

Büsbau: 1. Vor Ausbau der Kurbelwelle erst
durch Rachts- und Linksdrücken
mit: Schraubenzieher zwischen
Wange und Gehäusewand fest-
stellen, ob Miltellager im Ge-
häuse los.

2. Flanschschrauben lösen, Flansche
herausziehen. u

3. Gehöuseschrauben lösen, _Ge-
häusehältten trennen, Welle nach
oben herausnehmen.

Einbau: 1.Wenn Mitlellager nur geringe
Lose, Pablläche der unteren Ge-
häusehälfte seiflichMittellagervon
außen nach innen etwas nach-
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schaben {ca. 0,02 mm). Auhen-
tand nicht schaben!

.Nach längerer “Beiricbszeit be-
steht die Möglichkeit, dafs sich die.
Sitze der Hauptlager im Gehäuse
ausgeschlagen haben. Um das
festzustellen, ist ein Kaliber {z. B.
0981 für 600-cem-Fronimator und
0987 {6r700-ccm-Fronimotor) nol-
wendig. Bei DKW-Frontmoloren
muh Gehäuse-Paßflächs auf Spe-
zial-Hobelploite 01898 abgeho-
belt und neu zusammengsschabt
warden; Gehöusebohrungen müs-
sen mit Speziolreibohle 0950
(50 mm ©} bzw. 0985 (52 mm OG)
aufgeriaben werden, auherdem
sind die Flanschsitzflachen und
der Dynastart-Kappen-Zentriar-
rand mit Speziallräsern 01891
und 0948 nachzufräsen. Diese Ar-
beiten müssen in einer ansrkann-
fen DKW-Werkstalt, die über die
genannten Spezialwerkzeuge ver-
fügt, ausgeführt werden.
Bei Verschlei5 an den Kurbel.
welleniagersitzen der Typen SB
500, TL 509 und ZW 600 müssen
die Gehäuse zum Nachpassen der
Sitze an das Werk eingeschickt
werden. Bei ZW 1100 ist Nach-
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passen der Kurbelwellenlager-
sitze nicht möglich. Bei Verschleif;
muh; das Gehäuse ausgewechselt
werden.

3. Kein flüssiges Dichtungsmittel zwi-
schen Gehäusehälften!

4. Kurbelwelle in obere Gehäuse-
hälfte einlegen (Fixierstift derMit-
tellagerdichtung in vorgesehene
Bohrung richtig einführen).

5. Lagerflansche aufschieben,
Achtung, dal Ullührungsnuten an
den Flanschinnenseiten mit Nuten
im Gehäuse zusammenfollen (so-
tern vorgesehen).

‚6. Unters Gehäusehälfte aufsetzen,
Befesligungsbolzen einsetzen,
Muttern überKrauz (von der Mitte
ausgehend) festziehen,

7. Flanschschrauben festziehen.

39



3. Motorsteuerung
Der DKW-Motor arbeifef mit Schlitzsieue-
rung nach dem Dreikanal-Sysiem, d. h. er
besitzt pro Zylinder. einen Einlahkanal, einen
Spülkanal (in zwei Kanäle avigeieill} und
einen Auslahkanal {bei einigen Moforlypen.
auch in zwei Kanäle aufgefeilt), Die Gas-
füllung und -enileerung des Motors wird da-
durch zeitlich gestevert ‚daß der Kolben mit
seiner Unter- bzw. mit seiner Oberkante die
Kanäle entsprechend öffnet und schlieht. In
dem folgenden Steuerdiagramm sind die
Steuerzeiten in. Winkelgraden angegeben.

Steverdiagramm des Motors

1. unterhalb des Kolbens:
a) Einlaßkanal offen;

von 55° vor oberem Tofpunki bis
55° nach oberem Tofpunkt;

b) Vorverdichten davert:
von 55° nach oberem Totpunkt bis
55° vor unierem Tolpunké;

¢) Überströmen davert: ~
von 55° vor unterem Tolpunkt bis
55° nach unterem Tolpunkf,

2, oberhalb des Kolbens:
a) Verdichten davert:

von 65° nach unlerem Tolpunkt bis
30° vor oberem Tolpunkt;
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5 Yerbrennen dauert: .
ven. 30° vor oberem Tofpunkt ‘bis
65°. vor unierem Tolpunkt;

ie) Ausputten dauert: .
won 65° vor unterem Totpunkt bis

" 65° nach unferem Tolpunkt,
8 Werksialt ergibt sich also, dak diese

éizaiten, deren Erhallung für einwand-
Leistung und damit auch für den Ver-

am
Steuerdiagramm eines Dreikanol-Zweitakimotors
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brauch wesentlich ist, durch Nachorbeifen
der Schlitze nicht geändert werden dürfen.

Für den einwandfreien Lauf des Mofors ist
es notwendig, dal die Kanäle im vollen
Querschnitt geöffnet werden, was unter Um-
standen bei Verwendung von Fremdieilen
nicht gewährleistef ist. Die Kanalabdichtung
der Überströmkanäle (Spikandle}) muß ein-
wandfrei sein, sonst entstehen Gasverlusta.
Eine mechanische Veränderung der Kanäle
nach oben, unten oder der Seite ist ebenso
wie eine Veränderung an den Zwischen-
stegen unbedingt zu unterlassen. Die Kanal-
querschnitfe sind genau auf die jeweiligen
Anforderungen, die an den Molar, gestellt
werden, und zwar für gute Durdhschnifts-
werte in jeder Beziehung, kansiruiert und in
langen Versuchen erprobl. Wir warnen da-
her vor Veränderungen,

Eine Anderung des Steverdiagramms kann
aber auch im Befrieb durch folgende Punkte
eintreten:

a) Veränderung des Staudrucks durch un-
statthafte Veränderungen der Auspufl-
anlage oder Rückstandsbildungen in
derselben.

b) Rückstandsbildungen an der Oberkante
des Auslahkanais,
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Fehlen von Dichtungen oder zu starkePisses, am Zylinderfuh, wodurch die
© Kanalkanten im Verhältnis zur Kolben-

©. ober- und Unterkante verschoben werden.

#) Veränderung der Füllung durch Eintritt
won falscher Luft in dos Kurbelgehäuse
© der den Zylinder und alle diejenigen

"Fehler, die eine Verbrennungsverzöge-
X rung verursachen, wie falsche Gemisch-

Aufbereitung, falscher Zindzeifpunkt usw.
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4. Störungen im Motorlauf
Falsche Gemischbildung im Vergaser
Zu fettes Gemisch isi daran zu erkennen,
dah der Motor im warmen Zustand an
springt und während der Fahrt, beim Gas-
wegnehmen, nach Kurven ünd dergleichen
nur langsam wieder auf Touren kommi, Bei
langsamer Fahrt im großen Gang verschluckt
sich der Motor, d. h. er muß durch Umschal-
ten erst wieder auf Drehzahl gebracht wer-
den. Der Motor arbeitet ungleichmahig, man
hört deutlich die einzeinen abgeseizien Ver-
brennungen, er [Gulf im „Vierlakt”. Der
Auspuff-Ton bekommi einen dumpten Schlag,
der Motor selbst wird lauter und Iühl ein
polterndes Geräusch hören. Wenn man die
Kraftstoffzufuhr absfellt, den Motor ober
weiterlaufen läht, so wird er zum Schluh ~—
bei gleichbleibender Gashebelstellung —
auf höhere Drehzahl gehen,

Zu mageres Gemisch Isf daran zu erkennen,
dab die Verbrennung, wenn man den Gas-
hebel etwas rascher öffnet, auch im waren
Zustand in den Vergaser zurückschlägt. Am
Berg muh frühzeifiger geschaltet werden, als
man dies sonst gewöhnt ist. An der Spitzen-
geschwindigkeit merkt man deutlich, daly der
Motor die volle Ofirung der Drossel nicht
verträgt, d. h. der Motor arbeilet, wenn man
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.Gashebel efwas schliefjt, merklich bes-
‚Bei Zweihebelvergasern beim Kraftrad

ykt man dies daran, dafj.der Motor bei
, */a geschlossenem Lufthebel besser ar-

beitet, als bei voller Offnung des Lutthebels.
er. Auspufl-Ton wird hart und der Motor

jäigt helles Klingeln, vor allem beim Fah-
‘mil niedriger Geschwindigkeit im. gro-

: Viertakflaufen des Zweifaktmotors
rch sire Reihe von Fehlerquellen tritt eine

feischlechterung der Füllung in der Form
in, dak sie zu wenig zündfähiges Gemisch

enthält, Der Motor stöht diese Lodung un-
‚zündet ins Freie und erst die nächste Fül-

ng verbrennt normal und leistet wieder
beit. In den Zylinder gelangt also nur alte
Takte ein zündfühiges Gemisch, und da-

imik arbeitet der Zwellakimofor wie ein
\Viertakitnotor.

Fursachen des Viertakt-Laufens sind:
Kfaische Gemisch-Aufbereifung
EDer Motor bekommt. zu viel Kraftstoff durch
sein zu grohe Vergaserdüse, ‘durch falsche
Einstellung der Leerlaufschraube, durch
schräge Lage des Vergasers, durch zu hohen
‘ tattstoffstand oder verschmutztes Lufffilter.
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Es befindet sich zu viel DO! im Verbrennungs-
gemisch, sei es durch falsch zubersitele
Mischung oder durch falsches Mischungsver-
verhältnis (richtig 1:25). "

Es ist wichtig, in diesem Zusammenhang zu
bemerken, dak das Mischungsverhäfinis
Kraftstoff/ DI in unmittelbarem Zusammen-
hang mit der Vergasereinsiellung sieht und
daher nicht ohne entsprechende Folgen bei
gleichbleibender Vergaserdise verändert
werden kann, Wird der Olzusatz reichlicher
oder knapper gewählt, so ergibt sich, je
nach der Größe der Abweichung von dem
normalen Mischungsverhdlinis, eine mehr
oder weniger starke Veränderung des Kraft-
stoff/Luftgemisches, Außerdem kann zu viel
Ol in den Zylinderraum kommen durch Ver-
wendung ungeeigneter Ulsorfen, die sich
nicht mit der natwendigen Geschwindigkeit
aus dem Krafistoff ausscheiden und daher
in unzulässiger Menge mit in den Verbren-
nungsraum gelangen. «

Überhitzung des Motors

Wird der Motor cus irgendeinem Grunde
{Kühlung, Schmierung oder Steuerung) zu
hei, so ergeben sich ebenfalls Spülstörun-
gen, die eine normale Füllung verhindern
und Viertaktlaufen hervorrufen.
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nische Veränderungen der Auspufl-

fird die Auspuffanlage mechanisch verän-
Kart, z, B. durch Entfernen von Einsätzen aus

Auspuffiopf, so ergibt sich beim Zwei-
motor, und zwar gegensöätzlich zum Vier-

kıklmotor, keine bessere, sondern eine
chlachtere Leistung. Es bleibt Abgas im
ylinder zurück, der Frischgasstrom wird in

einer Richlung beeinfluht und strömt teil-
weise unverbraucht in den Auspuffkanal ab.
5Falsche Übersetzung
!Wird beim Betrieb mit Seitenwagen oder vor
‘allem beim Dreirod-Lieferwogen eine falsche
Wherselzung gewählt (zu knapp oder zu
reichlich), so ergeben sich infolge zu hoher
‘Drehzahl ungenögende Füllungen bzw. grö-
‘Sere Spülverluste und damit ungleichmähi-
!ges Arbeiten des Motors.

»Yurückschlagen in den Vergaser
:Die Ursachen hierzu liegen in manchen
‚Punkten genau gegensdizlich zu denen des
'Yierlakflaufens. in einigen Punkien aber lau-
Men sie gleich, d. h. Fehlerquellen, die das
:Nierlakllaufen herbeiführen, können unter
“gonz bestimmten Beiriebsbedingungen auch
;Zurückpaitschen in den Vergaser bringen.
‚Trugschlüsse in der Erkennung sind daher
"sehr noheliegent!.
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Der Motor bekommi zu wenig Kraftstoff
Ein zu mageres Gemisch kann entsfehen
durch eine zu kleine Haupidüse, durch eine
zu weit geöffnete Leerlauflufidüse, durch
zu niedrigen Kraitstoffsiand im Vergaser,
durch Eintreten von falscher Luft am Ver-
gaser. In der gleichen Linie liegt natürlich
die gesamte Fehlergruppe „Falsche Luft”,
wobei es wieder gleichgüllig ist, ob die
Dichtung am Vergaserflansch, am Zylinder-
fuß, an der Kurbelwelle, an den. Überström-
kanälen, am Zylinderdeckel, am Zischventil
oder an der Kerze die Schuld tg. Vermin-
derter Kraftstofizufluh kann auch hervar-
gerufen werden durch verschmutzies Kraft-
stoffilter oder durch mechanisch verandertes
Lufifilter.

Zu geringe Vorzündung
Bei zu späler Einstellung des Zündzeitpunk-
tes brennt das Gemisch noch am Ende des
Taktes, wodurch Abgas das Neugas im
Kurbelgehäuse entzündet. :

Mechanische Fehler in der Zündung
Ganz gleichlaufend mit dem Einstellungs-
fehler „Spätzündung” wirken sich alle Fehler
an der Zündanlage aus, die auf eine Zind-
verzögerung hinauslauien, Nöheres hierüber
siehe unfer Abschnitt „Mechanische Fehler
in der Zündanlage”. .
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Bleibt der Motor zu kalt, was vor allem bei
"wessergekühlten Moloren während des Win-
ers sehr leicht möglich ist, so wird die Ab-
“gichfung am Kolben in Mitleidenschaft ge-
\.zogen, weiterhin kommi durch Kondensieren

on Kralisioff ein zu mageres Gemisch in
“den Verbrennungsraum, wodurch eine Ver-
„brennungsverzögerung eintrift.

‚Hohe Rückstandsbildung
Haben die Verbrennungsrückstände am Aus-
pulfkancal ein gewisses Maly überschritfen,

"so wird die Sleverung des Motors und damit
najirlich die Verbrennung wesentlich beein-

"flußt, und es kommt zu einem Zurückbrennen
in das Kurbeigehäuse,

Klapfgeräusche Im Motor
Für die Geräuschsymplome am Motor lassen
sich natürlich nicht ganz eindeutige Worte fin-
den. Trolzdem müssen wir versuchen, etwas
System in die Geräuschsuche zu bringen.

‘Unterkühlungsklopfen .
Es sefzt ein, wenn mif zu kalfer Maschine

‚gelahren wird, also vor allem beim Anfah-
ten, Es. verschwindel, sobald der Mator seine
fichlige Betrlebstemperatur erreicht hat. Das
’Klopfen wird verursacht durch Kolbenkippen
infolge zu geringen Durchmessers des noch
kalten Kolbens.
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Überhlizungsklopfen
Es tritt ein, wenn der Motor aus irgendeinem
Grund wärmer wird als normal, Wo die
Quelle dieser stärkeren Erwärmung liegt, ist
dabei gleichgültig. Durch die stärkers Er
wärmung sinkt die Schmierlähigkeit des Ol-
films. Es treten dann hammernde Geräusche
auf, Abhilfe ist nur möglich durch sysie-
matisches Suchen nach den für die Uber-
hitzung, verantwortlichen Gründen.

Alterungsklopten
Dieses enisteht bei der Unterlassung der
Pilegearbeiten on Vergoser oder Zünd-
anlage, bei zu starker Rückslandsbildung
und natürlichem Verschlei von Zylinder und
Kolben, Die Geräuschbildung tritt vor allem
beim Beschleunigen im großen Gang, sowie
am Berg ein.

Das Lagerklopfen

Durch das Abweichen von der normalen
Mabhaltigkeit nach längerer Laufzeit ergibt
sich infolge unzulässiger Lagerlult die Mög-
lichkeit von Geräuschen, Hot das Pleuel-
lager zu viel Luft, so ergibt sich ein schnell
tolgendes, hartes Schlagen. Hot sin Kurbel-
wellenlager zu viel Luff, so ist die Tonart
mehr ein Brummen. Ist das Mittellager zu
stramm, so ergibt sich ein Pfeifen und Quiet-
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then. Ist dos Mittellager lose, hört man ein
tern beim Geswegnehmen. Ist der Kol-
nbolzen lose, so ergib! das ein hartes

Hömmern. Hat die Pleuelbuchse zu viel Luft,
30 ful sie das in einem hellen Schlagen kund.

Kolben mi zu viel Spiel lassen sich in einem
iTikem bis Klappern hören. Zu weit öff-
!nende Unterbrecherkämmer geben einen
überraschend starken, hammernden Ton.
Gasschieber, die zu viel Luft haben, geben
ein Klopfen, das sehr ähnlich einem Kolben-

‚oder Lagerklopfen klingt.

Zündungsklopfen
Bas Zündungsklopfen fritt bei kurzhubigen
Moloren auf, wenn die normale Vorzün-
dungseinstellung erheblich überschritten wird.
Es wird hörbar bei Jangsamer Fahrt im gro-
hen Gang und bei plöfzlichem Beschleunigen.

Glühzündungsklopfen
Es tritt auf bei zu wenig wärmefesten Kerzen
oder bei richligen Kerzen, die gealtert bzw.
locker eingeschraubt sind, Weiterhin kann
aber Glöhzündungsklopfen auftreten durch
eine Vorzündungswirkung infolge Glühens
von freiliegenden Gewinden im Zylinder-
deckel (Zischventil), von scharfen Kanten,
treihängenden Ulkohleieilchen,hervorstehen-
den Dichtungen oder Guffehlern.
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Kraltstoftklopien
Das Kraftstoffklopfen tiff ein bei Verwen-
dung von nicht genügend klopflestem Kraft-
stoff, bei Veränderungen des Verdichtungs-
verhältnisses durch Olkchleansatz bzw. bei
zu hoher Verdichtung infolge falscher Zy-
linderdeckeldichiung oder falschem Zylinder-
deckel. Um sich darüber Gewihheil zu ver
schaffen, mul} der Verbrennungsraum aus-
gelitert werden.

Geräuschbildung außerhalb des Motors
Nicht alle Geräusche, die so klingen, als
kämen sie vom Motor, müssen auch fatsdich-
lich von. diesem kommen. Zusatzgeräte, Be-
dienungsgestänge und Fahrzeugieile neigen
unter Umständen ebenfalls zur Geräusch-
bildung. Hier sei noch zusammenfassend
erwähnf: Freilauf ausgeschlagen, Gelriebe-
kette zu sframm, Gairiebekeile zu locker,
Freilauigestänge jose, SchaligestGnge lose,
lockerer Vergaser, lockeres Lufififer, locke-
rer GerGuschdémptertop!, Motoraufküngung
locker, Fahrtubhebel locker, Kralistoffbehäl-
ter locker, Sammler locker, Kühler locker,
Signalhorn locker, Bodenblech locker, An-
trieb des Geschwindigkeilsmessers trocken,
trockene Haubenbänder, lockere Schutz-
bleche, loses Werkzeug, lockeres Lenk-
gehäuse, lockere Lenksäyle, Schutzhillen für
Scheinwerierleitungen locker.
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KAvalmbildung .
eigt ein kalter Molor beim Start Qualm-

ibildung, so ist dies auf die Wasserdampf-
bildung im Verbrennungsprozeh zurückzufüh-
wen, die beim kalten Motor sichibar wird.
Wiese Erscheinung ist belanglos und hört auf,
‘wenn der Motor die richlige Betriebsfempe-
walur bekommen haf. Qualmt jedoch der
Motor bei normaler Betriebstemperatur, so
“muh unbedingt die Ursache hierzu gesucht
{und beseitigt werden,

‘Es sind folgende Punkte zu prüfen:
4, .Mischungsverhältnis Krafistoff/Ol,
2 Qualität des verwendefen Moforenbls,
‘3, Vergasereinstellung,
4. Mechanische Fehler am Vergaser,
5. Falsche Bedienung des Lufthebels oder

nicht vollkommenes Abschalten der Start-
vergaser während der Fahrt,

& Undichligkelien an der Kurbelwelle (An-
* - saugen von Gelriebeschmiermittel),
7. Einstellung des Zindzeitpunktes,
8. Verbrennungsrückstände im Motor.

Verbrennungsrücksiände
Die Sauberkeit des Zylinders ist für die
einwandfreie Leistung und den Verbrauch
ebenso wichlig. wie ausreichende Kühlung,
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Schmierung und Abdichtung. Jede Verbren-
nungskraftmaschine, ganz gleich, cb Zwei-
oder Viertakt-, Vergaser- oder Diesel-
maschine, setzi nach längerer Betriebszeit
Rückstände aus OF und Kraftstoff an. Ver-
meiden läht sich diese Rückstandsbildung
nicht, sondern nur durch besiimmie Mohneh-
men vermindern.

Belastung des Motors
Der Motor soll nicht zu lange im Leerlauf
laufen, was besonders für stationäre An-
lagen wichtig is}, Bei Fahrzeugen soll die
Geschwindigkeit nach Möglichkeit so ge-
wählt werden, daß der Gashebel 7/s seines
Ausschlagweges gedffdet ist. Das entspricht
nur in einzelnen Fällen auch 2/3 der Höchst-
geschwindigkeit des Fahrzeuges, Meistens
wird die Geschwindigkeit bei dieser Gas-
hebelstellung höher oder niedriger sein.
Diese ?/-Stellung des Gashebels ist aber für
den wirtschaftlichen Betrieb maßgebend und
nicht — wie man oft hören kann — die Ein-
haltung einer Geschwindigkeit, die /s unter
der Höchstgeschwindigkeit lieg!, Zu schnelles
Fahren bringt bei allen Fahrzeugen wesent-
lich höhere Verbrauchszahlen, während zu
langsames Fahren im groben Gang im Inter-
esse geringer Rückstände im Motor eben-
falls zu vermeiden ist, Daher ist unbedingt
rechizeitig umzuschalien, Bei einem Vier-
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Igenggetriebe muß mehr geschaltet werden
bei sinem Dreiganggetriebe, und geradedie Fubschallung bei den DKW-Kraflrädern

Terleichleri des Schalten jo außerordentlich.
‘Flolle, zügige Fahrweise erhält also den
‘Motor sauber und schiebf den Ansatz von
‚Verbrennungsrückständen hinaus.

Stels gleiche Betriebsstoffe tanken

‘Um die Rickstandsbildung zu vermindern,
sind möglichst immer der gleiche Kraftstoff,
‚die gleiche Kraftstoffart, vor allem die gleiche
‚Olqualität bei stets gleichem Mischungsver-
höllnis zu verwenden, Bei häufigem Wechsel
und bei Zusommenmischen von an sich ge-
eigneien Beiriebsmilleln enisiehen wesent-
lich höhere Verbrennungsrückstände.

Regelmählge Durchführung der Wartungs-
arbelten
Werden Warlungsorbeiten unterlassen, so
stellt sich ein erhöhter Ansalz von Verbren-
nungsrücksländen ein. Daher regelmähig
durchführen: Lufffilter reinigen, Kraftstoff-
filler reinigen, Vergaser reinigen, Zündein-
stellung prüfen, Kühler reinigen, Abdich-
tungen prüfen.
Angaben über eine bestimmte Anzahl von
'Fahrkilometern bzw. Betriebsstunden, nach
welchen der Molor gereinigt werden muh,
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lassen sich. nicht machen, weil eben der
Ansatz der Verbrennungsrücksfünde von den
Betriebsbedingungen, der Auswahl der Be-
triebsmittel und der Durchlührung der War-
tungszeiten abhängig isf. Durchschnittlich ist
eine Motorreinigung bei Fahrzeugmoloren
mit Luftkühlung nach 10—15 000 km, mit
Wasserkühlung nach 15—20000 km, bel
stationären Motoren mil Luftkühlung nach
250—300, mit Wasserkühlung nach 500600
Betriebsstunden angebracht,

Helfwerden des Motors

Wird ein Motor. heifer als normal, so dart
men nicht an die naheliegendsfen Punkte
allein denken, Natürlich wird man zuerst
sehen, ob die Zindeinsiellung siimmt, und
oft wird auch hier der Fehler liegen. Als
nächstes wird man die Mischung prüfen, Zu
viel Ol, und das glaubt ja der Fahrer meist
nicht, ergibt nicht eine bessere Schmierung —
nach dem Spruch „viel hilft viel” —, sondern
(bei der Mischungsschmierung) eine Verön-
derung des Krafistoff-Lufigemisches durch
Verringerung der an der Düse ausfreienden
Kraftstoffmenge. Auch besfehi die Möglich-
keit, dab man dem Fahrer irgendwo minder-
wertiges Ol verkaufte.
Des weiteren muß bei Luffkühlung Gers die
Kühlfläche gereinigt werden... Off. sitzt bei
Kraftrfädern zwischen den beiden Auspufi-
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Stulzen Straßenschmufz, und die Reinigung
dieses thermisch hachbeanspruchten Zylinder-

is wird: vergessen, Bei Wasserkühlung ist,
Nor allem in Gegenden mit sehr kalkhal-
figem Wasser, von vornherein schon eine
Abhilfe dadurch anzustreben, dab man ein
Zusalzmiltel verwendel, das den Kesselstein-
posalz verhindert (Hydrogram, Kohydrol und
dergl .). Nach löngerer Laufzeit bildet sich im
Kühler jedoch auch durch Rostonsatz Schmutz
und Schlamm, der durch Durchspülen des

lors entlernt werden muh, Bei Verwen-
dung nicht einwandfreier Frostschutzmittel
i es möglich,, dak der Warmedbertritf ins

ühlwasser gestört wird, oder aber Wasser-
kandle om Zylinder sich zusefzen und so der
Wasserumlauf behindert wird. Sehr wichtig
ist, dak auch die Kühlerentlüflung stets frei-
liegt, da sonst der Motor infolge des da-
durch ansteigenden Siedepunktes des Was-
sors sich überhilzt.

Dber diese Faktoren hinaus, die unmittelbar
mi der Kühlung zu fun haben, kann aber
gine Übermähige Erwärmung wieder mit all
den Punkten der Gemischbildung, Steuerung
und Abdichtung zusammenhängen, die wir
schon im Abschnitt „Verbrauch und Leistung”
erwähnt haben. Alle diese Punkte stehen in
unmittelborem Zusammenhang, ein und der-
gelbe Fehler wirkt sich eben in verschiedener
Richtung aus.
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'5.SystemafischeStörungssuche
Für den Werksiaiibetrieb ist es notwendig,
einen Motor bei der Hereinnahme zu prüfen,
um die notwendigen Instandseizungsarbei-
ten festzustellen. Diese Diagnose ist nicht
immer einfach, da ja erfahrungsgemäh Trug-
schlüsse sehr leicht möglich sind, die stets
unnützes Geld kosten und den guten Ruf
der Werkstatt aufs Spiel setzen, Wenn wir
hier im Gegensatz zu den meisten Werk-

. staftbüchern Winke für die Diagnose an-
geben, so wissen wir, dah gerade diese
Angaben praktische Erfahrungswerle des
Einzelnen sind und niemals zu festliegenden
Grundsätzen gemacht werden können. Sie
sollen als Richtlinien dienen und werden so
auch wirklich helfen, Lehrgeid zu sparen.

Rückschlüsse aus dem Kerzengesicht
Sieht das Kerzengesicht schwarz cus, so kön-
nen folgende Fehier in Beach! gezogen
werden:

Zu groke Haupidüse,
lockere Hauptdise,
Dichtung am Düsensiock vergessen oder
schadhaft,
falscher Lufttrichter oder Gasschieber,
Leerlaufluftschraube zu well geschlossan,
zu hoher Kraffstofisiand im Vergaser
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‘(ausgeschlagenes Schwimmerventil, fal-
sches Schwimmergewicht),
Siarlvergeser arbeitet mit,
verschmulzies Lufitilter,
zu viel oder ungeeignetes Ol in der
Mischung,
hangende Kolbenringe,
Zündung zu spa} eingestellt,
mechonische Fehler an der Zündung,
zu hoher Gistand beim Vierzylinder-
motor.

Sieht des Kerzengesicht hellgrau aus, so
können folgende Fehler in Betracht gezogen
Werden:

° Haupfdüse zu klein oder verschmutzt
: (Korrosionsbildung in der Düse),

Leerlauflufischraube zu weit offen,
verschmutzter Vergaser,
zu niederer Krafisiofstand im Vergaser,
falsche Luff am Vergaser,
verschmulzies Krafistoffilier,
mangelhafte Abdichtung des Zylinders
oder der Kurbelwelle,
zu große Vorzindung,
falsche Kerze,
alle Kerze,
lockere Kerze,
yerschmulzie Kühlung,
zu hohe Verdichtung,
grobe Rückstandsbildung,
zu scharle Fahrweise.
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Kerzenstand bei. Startverweigerung ”
Wenn der Motot beim Start froiz richliger
Bedienung nicht anspringt, so wird zunächst
die Zündkerze herausgeschraubt. Sind dis
Kerzenelektraden teuchi, so bedeutet dies:

a) zu viel Kraftstoff vorhanden,
b) kein Zündstrom vorhanden.

Sind die Kerzenelektroden jedoch trocken,
so bedeutet dias, daß kein Kraftstoff vor
handen ist. Da man sich vom Vorhandensein
oder Fehlen des Ziindsiromes leicht über-
zeugen kann, so hat man damit schon zwei
klare Wege für die Abhilte,

Grundfehler für die Stariverweigerung
Bei Starfverweigerung im kallen Beiriebs-
zusfand eines Motors ist der wahrscheinliche
Fehler der, daß der Motor zu wenig Krafi-
stoff erhält, Startverweigerung im warmen
Betriebzustand ist meist darauf zurückzufüh-
ren, daß der Motor zu viel Kraftstoff erhält,

Motorprüfung durch den Startvergaser
Der Zustand eines Motors kann mil Sicher-
heit durch die Betätigung des Storlvergasers
während des Betriebes geprüft werden. Der
Startvergaser ist bekanntlich nur eine -Storl-
hilfe und darf während des Beiriebes nicht
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benützt werden. Wird der Startvergaser bei
befriebswormem Zustand eingeschaltet, so
muh der richtig eingestellte und maschinell
in Ordnung befindliche Motor anfangen,
unregelmähig zu laufen, also schlechter ar-
beiten. Arbeifel der Mofor jedoch, wenn der
Startvergaser. eingeschaltet. wird, besser, so
ist das ein Zeichen für

1. verschmufzte Houptdise oder Leer-
loufkrafistolidise, oder

2. Leerlauflult-Stellschraube zu weit
offen, oder

3. verschmutztes Kraftstolfiller oder Ver-
guser, oder

4, schadhatie Dichtung und falsche Luft.

Beim Kraftradvergaser kann man die gleiche
Prüfung mit Hilfe des Lufthebels durchführen.
Im nennalen Fahrbetrieb mul der Motor die
beste Leistung bei voligedfinetem Lufthebel
geben. Arbeile} der Motor unter normalen
Beiriebsanforderungen bei geschlossenem
Lufihebel besser, so müssen ebenfalls die
obigen vier Fehlergruppen geprüft werden.

Fehlerfeststellung mit Hilfe des Gashebels
Eine weitere Möglichkeit der Prüfung des
Motors besteht im schurfen Gasgeben und
Goswegnehmen: TriH bei einer Geschwind-
keit von ca, 50 km/std. bei plötzlichem Gas-
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geben ein helles Geräusch ein (Klingeln), so
kann man darauf schliefen, dab

1. die Zündung zu Früh eingestellt, oder
2. die Düse zu klein ist, ferner am Ver-

gaser oder Molor Fehler vorliegen,
die die Geräuschbildung in diesem
Sinne beeinilussen, oder

3. die Verdichtung zu hoch Ist, oder
4, dieRickstandsbildung eine Reinigung

erfordert.

Tritt andererseits beim plötzlichen Gasweg-
nehmen ein dumpfes Geräusch (Polfern)
ein, so kann man auf folgende Fehler
schließen:

1. Der Ziindzeitpunk! ist zu spät ein-
gestellt oder es liegen Fehler am
mechanischen Teil der Zündung vor,
die die Zündtunkenauslösung in die-
sem Sinne beeinflussen.

2. Die Düse ist zu groß oder es liegen
Fehler am Vergaser bzw. am Motor
vor, die die Gemischbildung in die-
sem Sinne beeinflussen,

Erkennung hoher Rückstendsbildung
Es ist wichtig, die Symptome des Motors bei
erhöhter Rückstandsbildung zu erkennen, da
man schematische Angaben für Reinigungs-
zeiten nicht geben kann.

62

Rürkstandsbiidung im Motor, die den Verbrennungsablauf und
damit Leitung und Verbrauch des Mofors ungünstig beeinflußt: -
im Zylindardeckel, auf dem Kolbenboden, in den Kalbenring-
nuten, in den Ausloßschlitzen, in Auspuffrohr und Auspufftopf.
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Schlechter Leerlauf: Auch hier wird man zu-
nächst einmal versuchen, an der Zündung
und den anderen: genannten Fokforen den
Leerlauf zu: verbessern. Durch hohe Rück-
standsbildung hängende Kolbenringe ma-
chen sich aber gerade beim Anwerfen und
im Leerlauf unangenehm bemerkbar, da die
Verdichtungsverluste bei langsam laufender
Maschine am größten sind.

Schlechter Übergang, also schlechte Be-
schleunigung und unregelmähiger Regler-
betrieb bei stationären Motoren.

Abfall der Leistung und Drehzahl bei Ver-
änderung des Staudrucks infolge verschmulz~
ter Auspuffanlage und Rückstandsbildung an
der Oberkante des Auspuffkanals.

Erhöhung des Verbrauchs: Der Krafistalt-
verbrauch steigt aus diesen Gründen nafür-
lich an und ist durch andere Abstellmah-
nahmen, als Reinigung des Motors, nicht
mehr zu reduzieren.

Die Geräuschbildung wächst an, da durch
den Ansatz von Rückstandsbildung der Ver-
brennungsraum bis zu 6 ccm verkeinert wer-
den kann und damit die Verdichlung so
stark erhöht wird, dah die Kioptstetigkelt
des Kraftstoffes nicht mehr ausreicht.
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Der Motor quaimt auch unter normaler Be-
lastung stark, da er durch Rückstandsbildung
in seiner Kühlung, Steuerung und Abdich-
tung beinlrächligt wird. Eine Prüfung der
mangelhaften Verdichtung mit Hille des
Verdichlungs-Druckprüfers ergibt nicht immer
einwandfreie Werte. Zunächst muß der Druck-
prüler voll eingeschraubt werden und darfnur
bei beirlebswarmem, langsam durchgedreh-
fem Motor und bei voll geöffnelem Gas-
hebel abgelesen werden. Der. Verdichtungs-
druck liegt bel Kraffradern und Stationär-
motoren zwischen 3,2 und 4,0, bei Front-
motoren zwischen 3,8 und 4,2 ati. Bei Fest-
stellung von Rückstandsbildung muh an
sine haldige Reinigung des Mofors heran-
gegangen werden, da die Auswirkungen
sich in kurzer Zeit immer mehr verschlimmern.

Trugschlufméglichkelten bei der Motor-
prüfung
im Werkstaltbeirieb ergeben sich manchmal
dadurch Schwierigkeiten, do entgegen-
gesetzt liegende Fehler am Motor gleiche
Symptome zeigen. So ergibt zu kleine Düse
{zu mageres Gemisch) schlechte Leistung,
höheren Verbrauch und Geräuschbildung.
Die gleichen Sympiome zeigt aber bekannt-
lich auch die zu große Düse (zu reiche
Gemischbildung). Man muh also schon die
anderen Diagnosewege zu Hilfe nehmen,
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um hier auf die wirkliche Fehlerursache zu
kommen.
Ebenso ist es bei der Zündung, Zu späl ein-
gesiellte Zündung bringt Leistungs- und
Verbrauchsbeeinflussung, sowie Geräusche
und Patschen im Vergaser. Zu früh einge-
stellte Zündung beeinflußt wieder Verbrauch
und Leistung und bringt Zündungsklingeln.

Systemafisches Vorgehen beim Fehlersuchen
Die am meisten aufirefenden Fehler sind
schwerer Start, unregelmöhiger Lauf und un-
gewolltes Stehenbleiben. ist der Fehler nicht
auf Anhieb zu finden, so ist es das Richfige,
zuerst den Krafistoffzuflug vom Luliloch des
Verschluhdeckels am Kraßstaffbehälter bis
zur Düse, hierauf die Zindanlage vom
Sammler bis zur Kerze und dann den mecha-
nischen Zustand des Motors zu prüfen.
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6. Motorschmierung

Alle DKW-Motoren mit Kurbelgehäuse-
Vorverdichiung haben Mischungsschmierung.
Bei dieser wird das. notwendige Motoren-
öl einfach dem Kraftstoff zugesetzt, gelangt
mit diesem im Krafistoff/Luff-Gemisch in das
Kurbelgehäuse, wo es aus dem Kraftstoff/
Lull-Nebel wieder ausfällt und alle Trieb-
werkslager sowie die Kolbengleitbahn
schmierl,

Olsorte

Für die Mischungsschmierung ist Motorenäl
der Wehrmacht, oder ein mitteldickflüssiges
Aulomobilmotoren-Ol (Qualitätsöl wie z. B.
Shell Auloöl 4 X} zu verwenden, Diese Ol-
sorte ist für olle Jahreszeiten richtig, die
Verwendung eines dünnflüssigen Winfer-
üles, wie ein solches bei gefrennter Schmie-
rung notwendig isl, erübrigt sich beim Zwei-
takimotor mit Mischungsschmierung.

Die Fesistellung der Eignung eines Motoren-
öles für die Mischungsschmierung allein auf
Grund eines Vergleiches von physikalischen
Daten, wie spezifisches Gewicht, Flamm-
punkt, Viskosif@t bei 20, 50 und 100° C,
Stockpunkt, Conradsontest (Mah für Rück-
standsbildung), Aschegehalt, Säuregehalt
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und Verseifungszahl, ist nicht möglich, son-
dern der einzige Beurteilungsmahstab ist der
praktische Fahrversuch über lange Strecken
und die Davererprobung am Bremssfand.

Olmenge {Mischungsverhältnis]
Für alle DKW-Moforen wird einheitlich ein
Mischungsverhälinis von 1:25 verwende.
Diese Vorschrift gilt für alle Typen, alle
Betriebsbedingungen und alle Jahreszeiten.
Frühere, anderslautende Vorschriften sind
überholt.
Es sind also zu mischen:

25 Liter Krafistoff mit i Liter OF
20 Liter Krafistoff mit 0,8 Liter Of
10 Liter Kraftstoff mii 0,4 Lifer OF

5 Liter Kraftstoff mit 0,2 Liter Ol
fi

Wird weniger Ol zugessizt, so wird der Mo-
tor durch Unterschmierung in kürzesier Zeit
schwer beschädigt, Genau so wird aber —
was vielen nicht bekannt is} — auch durch
mehr Ol die Schmierung des Motors nicht
verbessert, sondern der Molor beschädigt.
weil die Vergasereinstellung und damit der
Verbrennungsablauf durch den höheren Ol-
zusatz ungünstig beeinfluhf werden und
außerdem höhere Rücksiandsbildung und
damit alle die durch diese verursachten Lauf-
störungen eintreten. Deshalb steis Mischungs-
verhältnis 1: 251
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Mischungsherstellung

Die Herstellung der Mischung aus Kraftstoff
und der sorglälfig abgemessenen Olmenge
soll nicht im Krafistoffbehälter des Fahr-
zeuges bzw. Molors erfolgen, weil dabei
keine Gewähr für einwandfreies Vermischen
gegeben ist. Vielmehr is} die Mischung in
einem besonderen Mischgefäh (Mischkanne,
Einheitskanister) herzustellen.

Das geschieht so, daf zunächst in das Misch-
geläh etwa ein Viertel der anzumischenden
Kraftstoffmenge geschülfef und die Olmenge
für das ganze anzumischende Quantum ein-
gefüllt werden. Durch Rühren in der Misch-
kanne (bzw. Schwenken und Schitteln des
verschlossenen Kanisiers) wird nun eine
innige Vormischung hergestellt. Zu dieser
wird dann die restliche Kraflstoffmenge zu-
gefüllt und das Ganze nochmals gut durch-
gemischt, Die so erhalfene Mischung ist
viele Monafe logerfähig, ohne daf eine
Entmischung zu befürchten ist. Auch die für
stationäre Moloren gegebene Vorschrilt,
nach 9 Monaten eine evil, noch lagernde
Mischung abzulassen, is! nicht durch die Ge-
fahr einer Entmischung veranlaft, sondern
durch chemische Alterungsvorgänge in der
Mischung, die aber in Kraftfahrzeugen mit
Vierfaktmoloren nach vorherigem Ver-
mengen von Krafisioff auf ein Mischungsver-
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hältnis von 1: 100 unbedenklich weiter ver-
wendet werden kann.

In Ausnahmefällen ist es zulässig, die
Mischung so herzustellen, das das genau
abgemessene Olquantum in den in den
Kraftstoffbehälter “einfliehenden Kraftstaff-
strahl eingegossen wird,

In der kalten Jahreszeit ist besonders gründ-
lich zu mischen und länger zu rühren bzw. zu
schwenken, da sich Ol bei Kälte schwerer
mischf.

Motorschmierung beim Vierzylindermotor

Beim DKW-Vierzylindermotor erfolgt die
Schmierung geirennt vom Krafistolf, da die-
ser nicht mit KurbelgehGuse-Varverdichtung,
sondern mit Ladepumpen arbeifef. Das
Motorenél wird in die Olwanne eingefüllt,
deren Inhalt 3,5 Liter befrägl. Bei jedem
Krafistofftanken ist der Ulstand millels
Tauchstab zu prüfen. Olerneverung erfolgt
während der Einfahrzeif nach den ersten
500, 1200 und 3000 km, im Daverbetrieb „lie
3000 km, während der Wintermongte alle
2000 km.

Es ist ein Qualitätsöt wie SHELL-Autoöl 4 X
im Sommer, wie 3X im Winter, und bei
Temperaturen unter 10° C Qualität wie X,
zu verwenden.

70

Der normale Olverbrauch ist 0,1 Liter pro
100 km. Ist der Verbrauch höher, so muh
zunächst die Messung nachgeprüft werden.
Die Olmessung soll nur in abgekühltem Zu-
stand und auf waagerechfer Fahrbahn erfol-
gen. Gründe für zu hohen Olverbrauch
können sein: Olmenge zu groß, Olqualität
ungeeignet oder zu dünnflüssig, schlechte
Abdichtung der Ringe an Arbeits- oder
Ladepumpenkolben, falsche Einstellung des
Vergasers oder der Zündung, schlechte Kih-
lung, zu hohe Fahrgeschwindigkeit.
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7. Kupplung
Die Kupplung muh unbedingt ein gewisses
Spiel (toter Gang des Bedienungshebels)
haben. Dieses Kupplungssplel befrägl nor-
malerweise bei DKW-Krafirädern am Hand-
hebel 5 mm, bei DKW-Wagen am Fubhebel
30 mm.
ist das Kupplungsspiel zu grob, so löst die
Kupplung nicht voll aus, ist sie zu klein, so
rutscht die Kupplung.
Die Einstellung bei den einzelnen Modellen
ist wie folgt durchzuführen:
RT 125: 14 mm Muller oberhalb der Fuh-

bremse lockern, Schlitzschraube rechts
drehen = Spiel verkleinern, Schlilz-
schraube links drehen = Spiel ver-
gröhern.

SB-Modelle: Handversisilung links am Ge-
triebedeckel unter dem Zylinder, Kordel-
mutier links drehen {von vom gesehen)
= Spiel verkleinern, Kordelmuiter rechts
drehen = Spiel vergröhern.

NZ-Modelle: Handverstellung oberhalb der
Fuhbremse, Kappenmutier nach rechis
drehen = Spiel verkleinern, Kappen-
muiter nach links drehen = Spiel ver-
gröhern,

DKW-Front: Schauloch in der linken Seiten-
wand unter dem Vorderkotfligel öffnen,
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17 mm Mutter lockern, Schlitzschraube
rechts drehen = Spiel verkleinern,
Schlitzschraube links drehen = Spiel
vergröhern.

DKW-Vierzylinder: Mutter am Fufshebel bzw.
bei letzier Ausführung der Sonderklasse
am kleinen Befäligungshebel lockern,
Kupplungswelle links drehen = Spiel
verkleinern, Welle rachts drehen = Spiel
vergrößern.

Schmierung von Kupplung und Getriebe. Die
DKW-Kraffräder und Frontaniriebwagen sind
mit einer Olkupplung ausgerüstet, die in
einem gemeinsamen Schmierraum mit dem
Getriebe arbeitet,
Als Schmiermittel mufy verwendet werden:

Gruppe I: Bei DKW-Kräfträdern RT 3 PS,
KS und SB ‘sowie DKW-Front-
antriebwagen eine Mischung ous
2/3 Ambroleum oder Wehrmacht-
Einheitsfefi und "/s Motorenöl.

Gruppe Il: Bei DKW-Krafträdern RT 125 und
NZ-Modellen Motorenöl.

Keinesfalls darf das Schmiermittel der
Gruppe | für Motoren der Gruppe Il oder
umgekehrt verwendet werden, weil sonst die '
Funktion der Kupplung gestört und das Ge-
triebe beschädig! wird.
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Die Füllmengen beiragen bei völlig geleer-
tem Getriebe:

RT3PS ........ 8,350 Liter
KS und SB Einzylinder 1,0 Liter
SB 500......-.. 1,5 Liter
NZ-Modelle ..... . 1 Lifer
Frontantriebwagen .. 2,25 Lifer

Der Vierzylinderwagen besitzt eine Trocken-
kupplung, deren Gehäuse also keine Schmier-
mittelfüllung erhalten darf.
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8. Kraftstoffzufuhr

Kraftstoffbehölter

Sämtliche DKW-Motoren besitzen Kraftstoff-
zuluhr durch Gefälle {mi} Ausnahme der Vier-
zylindermoloren im Sonderklasse-Wagen,
bei dem der Kraftstoff aus dem Hecktank
miltels Solex-Krofisiofipumpe gefördert wird).
Für das einwandfreie Funktionieren der
Krafistolizuiuhr ist die Sauberkeit des Belüf-
fungsloches im Krafistoffbehälter-Verschluf
wichtig, weil bei Verlegung desselben die
Krafistoffzuluhr intelge Unterdrucks im Kraft-
stoflbehälter gedrosselt wird. Bei verschie-
denen neueren Typen (z. B. KL 101, NZ 350)
ist an Stelle des Luftioches ein Luftspalt vor-
gesehen, der gegen Verschmutzung besser
geschützt isi.

Kraitstoffhähne

Die Stellungen der Krafistoffhähne, die bei
fost allen Moforlypen als Reservehähne mit
angebaulem Krafistolfiller Verwendung fin-
den, sind noch nicht genormt. Infolgedessen
ist die Stellung des Hahnknebels auf „Auf”,
„Zu” und „Reserve” bei den einzelnen Aus-
lührungen verschieden, sie ist jeweils aus der
Beschriftung des Hahnes selbst zu ersehen.
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9. Vergaser
Allgemeine Einstellungsangaben
Der Verbrennungsmotor benützt als Treib-
mittel ein Gemisch von Krofisioff (Verbin-
dung von Kohlensioff und Wassersfolf) und
Luft in einem gewichtsmähigen Verhältnis
von 1 Teil Kratistoff und 15 Teilen Lufl.
Volumenmähkig verschiebt sich dieses Ver-
haltnis, da ja die Luft leichter als Kraftstoff
ist. Zur Verbrennung von 1 Liter Krafistolf
sind durchschnittlich 10000 Lifer Luff nof-
wendig.
Von der richtigen Aufbereitung des Krafistoff- "
Luft-Gemisches im enisprechend günsfigen
Verhältnis hängen maßgeblich Leistung und
Verbrauch ab. Enthält dos Kraftsiofl-Luft-
Gemisch zu wenig Kraftstoff (zu arm, zu
mager) oder zu viel Kraftstoff (zu reich, zu
fett), so ergeben sich die gleichen Befriebs-
störungen, Abiall der Leistung, Anwachsen
des Kraftstoffverbrauchs, Beeinträchtigung
der Laufruhe des Motors. Man kann also,
richfige Düse vorausgesetzt, bei hohem
Kraftstoffverbrauch keine Besserung durch
Einsetzen einer kleineren Düse erreichen und
bei schlechter Leistung ebensowenig eine
Abhilfe durch größere Düse. In beiden Fäl-
len ergibt sich bei Veränderung der Düsen
eine Beeinträchtigung des Verbrennungs-
ablaufes mit allen seinen schon erwähnten
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Folgen. Die in den technischen Tabellen an-
geführten serienmöhigen Düsengröhen sind
unbedingt einzuhalten. Ihre Zusammenstel-
lung haf den Zweck, bei von anderer Seite
vorgenommener unsachgemäfer Vergaser-
einstellung diese wieder richtigstellen zu
können. Wenn scheinbar eine Verbesserung
der Leistung oder des Verbrauchs bei einer
Disendnderung fesigestellf wurde, so liegt
ein Trugschluß vor, da die Vergasereinstel-
lung, wie in den nachfolgenden Abschnitten
gezeigt wird, durch eine Reihe von Faktoren
außerhalb der Vergasereinstellung beein-
Huft wird. Man hal diese Faktoren dann mit
der geänderten Einstellung überdeckt, aber
niemals eine einwandireie Absfellung des
wirklichen Fehlers durchgeführt, Andererseits
ist es natürlich bekannt, dal mon unter be-
stimmien Betriebsumsiänden und Guferen
Verhältnissen (Weiter) etwas günsfigere Er-
gebnisse mit anderen Düsen als den serien-
mähigen erreichen kann, Wir warnen aber
vor allen Änderungen, Die serienmöfige Ein-
stellung bietet die Gewähr dafür, dal der
Motor unter allen Befriebsumständen ein-
wandfrei arbeitet, und daher ist diese auch
ganz allgemein die richtige.

Hauptdüsen-Kombination
Die Haupfdisen-Kombinalion besteht zu-
nächst aus der Krafistofidise. Diese darf nie-
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mals mechanisch verändert werden, Daher
weg mit allen Düsen-Reibahlen! Die Düsen-
größe entspricht einer Durchflußmenge von
Kraffstoff bzw. Druckluft pro Minute und ist
also kein Bohrungsmah. Das Nachmessen mit
einer Konenlehre kann deshalb niemals
einen einwandfreien Werl ergeben, Es sind
daher nur Originaldüsen zu verwenden. Be-
steht bei äußerer Verleizung des Düsenkör-
pers Verdacht, dah von fremder Seife Ver-
änderungen vorgenommen worden sind, so
gibt es für die Werkstatt nur die Möglich-
keit, eine neue Originaldüse zu verwenden.
In die Hauptdisen ist meistens der Name
(z. B. Amal), oder das Fabrikzeichen (z. B.
bei Solex) eingestempelf. Nur solche Origi-
naldüsen dirfen verwendei werden. Beim
Solex-Vergaser ist noch besonders auf das
Düsenmodell zu achten. Weller wird die
Düse durch den Luftquerschnili bestimmt, der
bei Amal durch Wechseln des Gasschiebers,
bei Solex durch Wechseln des Luffirichters
veränderlich ist. Stets wird in die Hauptdise,
nach der Konstruktion verschieden, schon
Luft (Vorluft) eingeführt, um den Kraftstoff
am Disenaustritt eine gröhere Oberfläche zu
geben. Diese Vorluff ist wichlig für gute
Zerstäubung. Vorausseizung für jede Nach-
prüfung der Vergasereinsiellung ist einwand-
freie Säuberung des Vergasers und ge-
wissenhafte Kontrolle auf evtl. vorliegende
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mechanische Fehler im Vergaser. Weiterhin
müssen Zündeinstellung, Abdichtung und
Rückstandsbildung geprüft sein. Werden
diese Punkte nicht beachtet, so ist jede Ein-
stellungskonfrolle von vornherein Trugschlüs-
sen unterworfen,

Leerlauf-Einstellung
Der Name ,Leeriauf-Dise” muh zu einem
Irrlum führen, da vielfach angenommen wird,
dak diese Düse nur bei Leerlaufdrehzahl,
das sind ca. 800 U/min, arbeitet. Die Leer-
laufdüse aber arbeitet praktisch in jedem
Drehzahlbereich mit, daher ist ihre richtige
Auswahl sehr wichtig.
Ist der Leerlauf nicht einwandfrei, so kann
man sich nicht nur mit einer Nachstellung der
Drosselanschlagschraube begnügen, sondern
muß andere Arbeiten ebenfalls in Betracht
ziehen. Zur Einstellung des Leerlaufs gehört
allgemein zunächst die Leerlauf-Kraftstoff-
düse, Es ist unbeding! die vom Werk vor-
geschriebene Größe zu verwenden, da ihre
Festlegung sehr schwierig ist. Weiterhin ge-
hört zur Leerlaufeinstellung die Leerlauf-
Lufistellschraube, eigentlich eine verstellbare
Lserlauf-Lufidüse. Ein Rohrquerschnitt kann
durch eine Sperrvorrichtung vergréhert oder
verkleineri werden. Es ist einleuchtend, dafs
durch die Veränderung des Luftzufritts die
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Die drei Einstellfaktoren für den Leerlauf Leertauf-Krafitoft-
düse, Leerlauf-Lufistellschraube und Leerlauf- Begrenzungs-

schraube (Droselanschlagschraubel,
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aus der Leerlauf-Krattstofidise ausfliejende
Krofisioffmenge beeinflußt wird. Soll die
Lufistellschraube auf ihre richtige Einstellung
hin geprüft werden, so muß man sie durch
Rechisdrehen zunächst ganz schließen und
dann so weit öffnen, wie für den betreffenden
Motor vorgeschrieben. Die Einstellung der
Leerlaut-Lufischraube darf nur in betriebs-
wormem Zustand des Motors erfolgen,

Fehlerquellen bei der Einstellung der Leer-
louf-Luffschraube
Lufischraube zu weit geschlossen ergibt:

Schweren Star! des Motors in warmem
Betriebszustand,
unregelmäßigen Leerlauf in warmem
Zustand,
Viertaktlaufen im unteren Drehzahl-
bersich,
Erhöhung des Verbrauchs bis zu 10%.

Luftschraube zu weit geöfinef ergibt:
Schweren Start in kaltem Betriebszustand
des Motors, .
Zurückschlagen des Motors beim Starten,
unregelmäßigen Leerlauf des Mofors
in kallem Zustand,
schlechten Ubergang (Loch) und man-
gelhalfen Reglerbelrieb (bei stationären
Motoren),
Patschen im Vergaser.
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Ist die Luftdüse richtig eingestellt, so wird
nun der Gasschieber oder Drosselklappen-
anschlag eingestellt, Natürlich darf die Stell
schraube nicht zu weit singedreht werden,
sonst wird die Drehzahl des Leerlaufs zu
hoch und es ergeben sich Schwierigkeilen
beim Starten und Schalten auf den nächst
gröheren Gang. Wesentlich ist also die Rel-
henfolge der Einstellarbeiten:

1. Leerlauf-Krattstofidise,
2. Leerlauf-Luftstellschraube,
3. Drosselanschlag.

Weitere Kontrollen bei schlechiem Leerlauf:
Mechanische Fehler am Vergaser,
schadhafte Abdichtung am Motor,
falsche Einstellung der Zündung,
mechanische Fehler an der Zündanlage,
falscherElekfrodenabstand an derKerze,
talscher Abstand der Unterbrecher-
kontakte,
schlechte Verdichtung im Motor,
hohe Rückstandsbildung im Motor,

Amal-Vergaser
Die meisten DKW-Kräder sind mit Amal-
Vergaser ausgerüstei. Außer dem Drehgriff
für den Gasschieber ist meist noch ein Luff
hebel vorgesehen. Damil kann der Fahrer
den Ansaugquerschniff an der Düse wäh-
rend der Fahrt und unabhängig von der
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Schamatisches Bild eines Nadeldüsenvergusers
1 = Vorluftzefihrung 3 = Leerlaufgemischbohrung
2 = Übergangsbahrung 4 = Leerlauflufteintritt
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Wirkungsweise der kontschen Dilsennadel: Wird die Nadel im
Gasschieber höher gesetzt, so wird bei glaicher Gaschieber-

stellung das Gemisch reicher und umgekehrt.
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jeweiligen Stellung des Gasschiebers ver-
kleinern bzw. vergrößern, wodurch die Luft-
geschwindigkeit und der Kraltstoffausfluß an
der Düse zusätzlich beeinflußt werden. Die
wesenfliche Eigenart des Kraftrad-Vergasers
besieht darin, dak im Gasschieber eine ko-
nische Nadel vorhanden ist. Wird der Gas-
schieber gehoben, so wird die Nadel aus
der Krafistoffzeflujbohrung herausgehoben.
Sie gibt infolge ihrer Konizitäf bei Vergröhe-
rung des Luffquerschniftes auch eine gröhere
Krafistoffbahrung frei.

Der Ausschnitt des Gasschiebers
Der Gosschieber hol am unteren Teil einen
schrägen Ausschnitt, der siets gegen den
Lulisirom gerichtet ist. Die Ausschnitigréhen
sind verschieden, ihre Bezeichnung ist oben
am Gasschieber mit einer Bruchzahl ange-
führt, Die erste Zahl nennt die Typennummer
des Vergasers, die zweite Zahl, hinfer dem
Sirich, zeigt die Gröhe des Gosschieberaus-
schniltes on. Je gröher die Zahl hinter dem
Bruchstrich, desto gröher ist der Ausschnitt,
Die Festlegung des Gasschieberausschnittes
erforder! eine lange Versuchsreihe in unse-
rem Werk, man soll- daher die serienmäfi-
gen Werle beibehalten. Grundsätzlich ist für
die Änderung des Gasschieberausschnittes
folgendes zu sagen: Neigt der Motor, nach-
dem sonst alle Faktoren, die dafür in Frage
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kommen, kontrolliert worden si iren Drehzahlbereich Soe und Viertenlaufen, ist der Ubergang mengelhaft und
zeigt sich Qualmbildung, so wird ein etwas
gröherer Gasschieberausschniff Abhilfe brin-gen. Findet andererseits beim Gasgeben ein

urickpatschen, also ein Aussetzen des Mo-
tors statt, welches beim Schließen des Lufl-schiebers aufhört, so ist der Ausschnitt de:Gasschiebers zu groß gewählt, .

Gasschieberausschnitte und Disennedeltetinnges
des Amok Vargasers

Einstellen der Dilsennadei
Die konische Düsennadel reguli iR i gulieri praktischvon Leerlauf bis zur 3/-Ganstellung allen
die Kraftstoffzufuhr. Man kann sich davon
überzeugen, indem man die Hauptdise
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herausschraubt und den Motor ohne Düse
laufen läht. Von %4- bis Vollgas wird die
Krafistoffzufuhr nur durch die Hauptdise be-
stimmt. Grundsätzlich gilt für die Nadelein-
stellung: Je weifer man die Spitze der Nadel
cus dem Gasschieber herauszieht, desto
stärker wird der Konus, desio kleiner also
die Kraltstoffzutuhr, Je weiter man die Na-
dalspitze in den Gosschieber zurückschiebt
{also je kürzer die Nadel wird), desto dün-
ner wird der Konus und desto gröher die
Kraftstoffzufuhr. Es gibt fünf Einstellmég-
lichkeiten oder Nadelpositionen. Sitzt die
Klemmieder in der letzten Einkerbung am
oberen Ende der Nadel, so is! die Nadel-
stellung in Position 1. Die gebräuchlichsten
Nadelstellungen sind Nr. 2 und 3. Die Nadel
darf in der Klemmfeder keine Längsluft
haben und falls die Nadel ausgeschlagen
ist, mul sie erneuert werden. Zur Feststel-
lung der richtigen Nadelstellung öffnet man
den Lufischieber vollständig und den Gas-
schieber halb. Man beobachtet dabei, ob
der Auspuff „krätfig” ist und der Motor
„lebendig". Schließt man den Luftschieber
so weil, dak er unterhalb der unteren Gas-
schieberkante hervorsieht, so sollte der Aus-
puffton, sowie die Motorendrehzahl fast
unveränderf bleiben, während letztere bei
weiterem Schließen des Luftschiebers stark
nachlassen soll.
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Ist die Nadel beim Einsetzen nicht vorsichtig
in die Kraftstoffbohrung eingeführt und ver-
drückt worden, so ergibt sich nun eine un-
regelmäfige Freigabe der Krafistolfbohrung
und damit stets ein unregelmäßiger Loui.

Durch die Einstellungsmöglichkeit der Nadel
ist eine sehr wichlige Feinregulierung der
Vergasereinsiellung gegeben, die für den
Übergang, für die Beschleunigung, für die
Bergfreudigkeit und auch für den Krafistoll-
verbrauch verantwortlich ist.

Bei älteren Amal-Vergasern werden die
Düsenkörper und Nadelführungen mit Zoll-
gewinde geliefert, Neuerdings wird Milli-
metergewinde verwendet, Das Einslellmate-
rial für Vergaser mit Millimetergewinde ist
daran erkenntlich, daly eine Ringnut ein.
gestochen ist.

Kraftstoffstand im Vergaser

Das Schwimmergehäuse wird abgenommen
und mit der Mischkammerhaupimufter zu-
sammengeschraubl. Nun wird Krafistoff in
das Schwimmergehäuse eingefiilli, bis der
Schwimmer das Schwimmernadelventil ab-
schlieht.

Dann muß der Kraiisicht 2 mm unterhalb
des Randes der Mischkammerhaupimulter

8 .

siehenbleiben. Nach der Prüfung ist der
Vergaser wieder einwandfrei dicht zu ver-
schrauben. Die bei den DKW-Krafträdern
verwendeten Amal-Vergaser-Typen sind aus

Prüfung sex Keathtofisiandes beim Amal-Vergaser

der Einstelltabelle ersichtlich. Diese Tabelle
ist für die Werkslatt sehr. wichtig, denn es
werden gleiche Krafiradiypen mit verschie-
denen Vergaserlypen ausgerüstet, und da-
her ergeben sich verschiedene Einstellungen
für gleiche Maschinenmodelle,
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Amal-Vergaser-Tabelle für Krafiräder

Amal-Vergaser-Tabelle für stationäre

Leerlauf | 3, Disen- Gar
Fahrzeugtyp | Vergusertyp | Luftcise | 38 faadel| schie~

Umdr.afien} 2% | pos | ber

RT 212 PS 68/412 = al—|s
RT 3 PS 68/412 N _ =| aps
RT 3 PS 68/412 ND} _ 70: HE &
RT 125 E 68/16 _ 9; u 4
KM 200 4806S | ete | 7S) on | aa

- SB 200 41606 th | wm) u | ae
SB 200 M 744406 2 BO) 4 | MS
SB 250 51415 Yes 1005 HP | 573
SB 250/38M | 781426 u 1130| u | ae
Sport 250 sja15 re u Er
Sport 250 | M76/426 425] m | 64
SB 300 SAAS Motte [HOE Me | 5/2
SB 350 31415 we ji] m | 33
SB 350 761426 en j20) 1183
SB 350 M 761426 zu 1140| 1 68
SB 500 57415 Fett] | 5
$B 500 M7627 W210] NM | 878
NZ 250 M 761426 ae [asf u 1674
NZ 350 M 761426 vi jro] m | 64
NZ 500 WM 761656 | 1 F440] N | 64

Motoren

Motarıyp | Vergarertya | Have | Nadeb | man

EL 125 681432 98 UE 5
© spez. 300 | M 741425 LS] 65 Ei 43
EL 201 M 75/428 LS) 85 H 5

M 75/430 5 95 it 5
EL 301 M 751429 LS} 440 u 5

M 751428 a5 nt 5
EL 462 M 75/409 S | 120 n 3
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Der Bing-Vergaser wird beiDKW-Kraffrädern
als Ein- und Zwei-Hebelvergaser verwendet
und schließt sich in seinen Einstellarbeiten
an diejenigen des Amal-Vergasers an. Er
beslizi also ebenialls eine Düsennadel, die
durch eine Klemmfeder im Gasschieber fest-
gehalten wird. Es gibt 4 verschiedene Nadel-
stellungen. Die Klemmieder greift in seitlich
eingestochene Nulen der Nadel ein. Es gilt
genau das Gleiche, wie beim Amal-Verga-
ser; Je weiler die Nadelspiize aus dem Gas-
schieber heruusgezogen wird, desto kleiner
wird die Kraftstoflzufuhr. Gasschieber mit
verschieden großen Ausschnitten gibt es
beim Bing-Vergaser nicht. Die Grébe des
Ausschnittes is! auch nicht gekennzeichnet,
sondern lieg! für den einzelnen Vergaser-
iyp jeweils fest. Eine Prüfung des Kraft-
stolfstandes ist beim Bing-Vergaser ohne
zusdizliche Hilfsmittel sicht möglich. Wird bei
aufrelenden Fehlern falscher Kraftstoffstand
vermutel, so ist eine Auswechslung der
Schwimmernadel und des Schwimmers an-
gebracht, Im Düsenfräger ist ein Krafistoff-
sieb vorgesehen, das bei der allgemeinen
Reinigung des Vergasers mil auszuwaschen
is. Der in der Einstelltabelle mit Düsen-
sioplen bezeichnefe Einsatz ist die Leerlauf-
Krafistoffdüse.
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Bing-Vergaser-Tabelie für Kraftrüder

Fahrzeugtyp . | RT125 | KS 2001NZ 250, NZ 356

Vergasertyp ..... [AI WIEN] AI 17201 Al 224 | Al 2/24
Durchlaß . WE |W IBWAL RS
Hauptdiise 75 9 | 100 | 110
Nodeldüse 26 _ 27 | 27
Nadelposition .... w nn Ht n
Leerlauf-
Luftstellschraube . 4 “ta Me 4
Einsatz 2 _ 3 5 3
Düsenstopfen ....f 045 | O49 | 055 | 0,55

Graetzin-Vergaser
Der Graetzin-Vergaser wird bei DK W-Krall-
rädern als Ein- und Zwei-Hebelvergaser
verwendet und gleicht in seinen Einsiell-
arbeiten vollkommen denen des Amal-
Vergasers. Er trägt also ebenfalls im Gas-
schieber eine Düsennadel, die durch einen
Splint festgehalten wird. Der Gasschieber
trägt 2 enisprechende Gegenbohrungen.
Wird die Nadel mit dem Splint in der obe-
ren Bohrung befestigt, so ergeben sich die
Haupteinstellungen 1—4, für die das Gleiche
gilt, wie beim Amal-Vergaser. Nadelstel-
lung 1 ergibt die kleinste Krafistoffbchrung,

'Nodelstellung 4 die größfe. Benülzt man
aber das im Gasschieber befindliche untere
Loch zur Befestigung der Düsennadel, so
ergeben sich Zwischeneinstellungen, die mi
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io, Zu usw. bezeichnet werden, Eine Liefe-
rung von Gasschiebern mil verschiedenem

\ \
Yeränderung der Disennadeistellung beim Graetzin- Vergaser
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Ausschnitt ist für diesen Vergaser nicht yor
gesehen. Die Steuerung der Zersiäuberluft

“wird durch die Düsennadelführung erreicht.
Der Graetzin-Vergaser bssitzi eine eigene
Kraftstoff-Leerlaufdise, deren Größe stets
den Werkvorschriften entsprechen muh. Zur
Reinigung kann sie leicht herausgeschraubt
werden, Die Einregulierung des Leerlauts
erfolgt durch Einstellen der Luffschraube
nach dem Tabellenwert. Liegen Fehler vor,
die eine Unstimmigkeit im Kraffstoffsiand
vermuten lasserı, "so sind Schwimmernadel
und Schwimmer zu untersuchen und evil.
auszuwechseln. Im Düsenträger ist ein Krofi-
stoffsieb vorgesehen.

Graetzin-Vergaser-Tabelle für Kralträder
F Ri Luttstel- Fy aFahrzeug- | Vergoser- | Sze Bg pchraubalé $ Nadel [3 5

iad at = wGHine 1a Si a rsar RE | nee BO) eZ
RT 2'/2 PS | Kf13,5/22[13,5| 25 2 70) 1559 928
RT3PS Kf13,5 113,51 30 q 7H 6 i
RT3PS KAI4N [44 f — _ 65
RT 125 Kıisa | 16 fF — _ 80) 1072 | 5
KM 200/35] Kf 20 20 5 30 1%4-2:7210011559g| 1
KM 200/36] Kf 205 20 Te 1053547 1

Kf 205 u,
Kf 20/21

SB 200 Ke205 20

3

KS 200 35

46
NZ 250 Ke24 26 | 40 15 25) 42 j8

49
40
40

Er on

NZ 250 H 24 24
NZ 350 Ke 24 24
NZ 350 K 24 24
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Solex-Vergaser

Düsenmodelle

Bei DKW-Wagenmotoren und einem Teil
der stationären Moloren wird der Solex-
Horizontalvergaser verwendet. Das Charak-
feristische für den Solex-Vergaser ist die
Ausführung der Haupidise. Diese frägt
auber der Krafisioffbaehrung noch seitliche
Lufibohrungen (Bremslufibohrungen). Da-
durch wird die Kraftstoffzufuhr sehr fein und
der Drehzahl entsprechend: gesteuert bzw.
ein zu starkes Ausfliehen von Kraftstoff bei
höherer Drehzahl abgebrems!. Diese Brems-
Iußbohrungen sind also für den Wirkungs-
grad der Düse genau so wichtig, wie die
Kraffstoffbohrung, und man kann durch
verschiedenartige Anordnung der Bremsluft-
bohrungen die Düse sehr genau auf den
jeweiligen Motor ubsfimmen, Daher ist es
siets nolwendig, beim Prüfen der Vergaser-
einstellung nicht nur die Krafistoffbohrung
{Düsengröße), sondern auch die Bremslufi-
bohrungen (Düsenmodeli) der Hauptdise zu
beachten. Bei den älterenDKW-Zweizylinder-
wagen und bei einigen stationären Motoren
werden die Düsenmodelle mit dem Kenn-
zeichen „F" benützt (5 mm Durchmesser,
Gesamtlänge 31,5 mm, 2 Bremsluffbohryn-
gen mit 0,7 mm Durchmesser). Bei der Ein-
stellung dieser Motoren ist stets dieses
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MODELL F:FRONTWAGEN F2,FAFS

TS KARINHÜHE
3,3%

3
5 2BOHRUNGEN 4 BOHRUNGEN!
IS 445 07m Pro

3% :

MODELL 51: ALLE 4-ZYLINDERWAGEN

cass [ae

309%

m

Düsenmodelle und Düsenhütchen beim Soiex-Wargasor
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KAMINHOHE

Düsenmodell zu verwenden. Eine Haupidüse
mit gleicher Krofistoffbohrung, aber von
sinem anderen Düsenmodell, z. B. Nr. 10,
17, 21 oder 24, würde eine ganz andere
Vergasereinsiellung ergeben.
Für die Frontantriebwagen Modell F 7, F 8
und verschiedene stalionäre Motoren wird
das Düsenmodell 58 verwendet (6,2 mm
Durchmesser des Düsenkörpers, 39,5 mm Ge-
samllänge, 5 Bremsluffbohrungen 0,9 mm).
Bei allen Vierzylinder-Wogenmotoren kommt
das Düsenmodell 51 in Frage (Durchmesser
des Düsenkörpers 6,2 mm, Gesamtlänge
39,5 mm, 8 Bremsluftbohrungen 1 mm).
Die Kralistoffbahrung der Düsen wird beim
Hersteller mit Druckluft geeicht. Sie kann
also niemals mit Werksiatfmilfeln nach-
geprüft und darf weder versiemmt, noch
auigerieben werden.

Düsenhütchen
Die Houpdise wird im Disentrager durch
eine Überwurfmutter festgehalten, die man
Disenhiitchen nennt.
Es gibt zwei Ausführungen:
1. Für Zweizylinderwagen bis zu Modell F5

und für Vierzylinderwagen, sowie für
einige sialionäre Motoren: 4 Bohrungen
& 25 mm mit 3 mm hohem Aufsatzkamin.

2. Für Frontwagen F 7 und F 8: 6 Boh-
rungen & 2,5 mm mit 5 mm hohem Kamin.
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Lufftrichter
Die lichte, Weite des Ansaugkanals wird
beim Solex-Vergaser durch eine Quer
schnittsverengung, den Lulltrichler, einge-
stellt. Der Lufttrichter trägt steis zwei Zahlen,
die erste bezeichnet den vollen Ansaugquer-
schnitt des Vergasers, die zweite Zahl den
inneren Durchmesser des Luffirichiers. Der
Luittrichter muß stets so eingeseizi werden,
dab diese Kennzahlen zum Lulfliller siehen.
Bei Prüfung des Vergasers muß man sich
von dem richtigen Durchmesser des Luil-
trichters Überzeugen, was nach Abnahme
des Luft“lters von aufen leicht möglich ist.

Der Start-Vergaser
Der Solex-Vergaser weist bei einigen Typen
zur Starferleichterung in kaltem Betriebs-
zustand einen sogenannten Starl-Vergaser
auf, der von Hand aus gesteuert wird. Die-
ser Sfart-Vergaser besitzt eine eigene Krafi.
stoff- und Luftdüse. Deren Gröhen sollen
gegenüber der serienmöähigen Einstellung
niemals verändert werden, da ihre Fest-
legung sehr schwer ist. Für Zweizylinder-
wagen bis Modell F 5 und tür Vierzylinder-
wagen befrägt die Einstellung: Starl-Ver-
gaser-Kraffstoffdüse 140, Start-Vergaser-
Luftdüse 3,5. Für die Frontwagen F 7 und
F 8 wird Starl-Vergaser-Kralfstolidise 95
und Startvergaser-Lufidise 4 verwendel.
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Das Weseniliche beim Stari-Vergaser ist,
dal er nur als Starthilfe in kaltem Betriebs~

Richtige Einstellung des Starl-Vergaser-Zuges
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zustand vorgesehen ist und niemals wäh-
rend des Betriebes benützt werden darf.
Beim Wagen muh man sich siels davon
überzeugen, dah, wenn der Knopf am
Schalibrett für die Betäligung des Starl-
Vergasers zurückgedrückt wird, auch fal-
sächlich der Hebel am Siort-Vergaser selbst
voll geschlossen ist. Um dies mit Sicher
heit zu erreichen, wird die Einstellung des
Seilzuges mit einer kleinen. Vorspannung
von 2—3 mm empfohlen.

Der Fahrer kann sich dann siets durch ent-
sprechendes Nachdrücken des Knopfes von
dem vallkommenen Ausschalten des Starl-
Vergasers während des Betriebes über-
zeugen, Folgende mechanische Fehler kön-
nen sich am Start-Vergaser bemerkbar
machen: Verschmutzen der Kraffstoff und
Luftdüse, Lockern der Düsen, Lockern der
vier Schrauben des Drehschiebergehduses,
schlechte Abdichtung des Drehschiebers. In
allen diesen Fällen triff über den nicht ein-
wandfrei funktionierenden Stort- Vergaser
zusätzlich Kraitstoff in den Motor ein, wo-
durch Leistung und Verbrauch beeinfluhl
werden. Der Betrieb mit eingeschalistem
Start-Vergaser steigert den Krafistoffver-
brauch auf fast den doppelten Wert.

Bei einigen Solex-Typen fir stationäre Mo-
toren wird als Starthilfe eine Luftdrossel-
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kloppe im Ansaugrohr vor der Düse (zwi-
schen Düse und Luftfilter) verwendet.

Prüfen des Krafistoffstandes

Um festzustellen, ob der Kraftstoffstand im
Vergaser die richtige Hohe hat, entfernt
man Geräuschdämpfer und Ansaugkrümmer
sowie das Düsenhüichen und die Düse und
schraubi das Vergaserunterteil dann wieder
fest on. Nun öffnet man den Krattstoff-
zufluh und beobachtet mit Hilfe eines Spie-
gels den Stand des Krafistaffes im Düsen-
h&ger. Bei älteren Zwei- und Vierzylinder-
wagen muß der Krafistoffsiand 2—3 mm,
bei Modell F 7 und F & sowie stationären
Motoren 5—6 mm unter dem Düsenfräger-
rand stehen, Abweichungen hiervon werden
meist auf ein ausgeschlagenes Schwimmer-
nadelventil, falsche Dichiung für dasselbe,
schadhaflen Schwimmer oder falsches
Schwimmergewicht zurückzulühren sein. Für
Fronlantriebwagen bis F 4 beträgt das
Schwimmergewicht 30 g, bei Frontantrieb-
wagen F 5 und beim Vierzylinder 26 g, bei
Kippschwimmer 22 g. Das Schwimmernadel-
ventil ist bei alten Wagen bis Modell F 5
2,5 mm, bei Modell F 7 und F 8, sowie beim
Schwebeklasse-Wagen 2 mm, beim Sonder-
klasse-Wagen 37 1,5 mm.
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Eine wesentliche Abweichung vom richtigen Solex-Vergaser-Tabelle für stationäre‘
Kraftstoffstand macht die richtige Vergaser- Motoren
einstellung unmöglich und kann nicht durch Ler Ss fee
andere Düsen ausgeglichen werden, Durch Fahrzeugtya Vergasertyp [rich Haupt |< 213 8
Verschleify am Schwimmernadelventil und rer? TEMES
Schwimmer sowie durch Verschmutzen des
Schwimmergehäuses und des Schwimmer. 5
nadelventilsitzes kann ein Uberlavfen von KL. KL 12 | Fa [101%
Kraftstoff eintreten. Die Abstellung dieser KL 100 0... RL 9A 10,5] 55/F |o4o] —
Mängel ist im Interesse eines geringen 1Kraftstoff-Verbrauches. einwandfreien An KTH. KOWWE 12] 65 eoltt,
springens und geringer Ricksiondsbildung EL 20172000 | 26 FHL ungek. | 23 | 90/58 1060) 7/5
sofort durchzuführen. é 26 FHL gekops. | 23 | BO/F 1065] 1

73900 | 26 FHL ungek. 23 | 90/58 [050] 1/,

Solex-Vergaser-Tabelle für Wagen 26 FHL gekops. | 23 | 80/F 060} */a
ert EL 20372000 | 26 FHL gekaps. | 23] B0/F loss] 1

Luftteichter [HauptdüsefLeeriauf- nae 3Fahrzeugtyp | Vergaress | ound Kreta, Lafschr. 3000 | 2b FL gekups. 123 | BO/F 1060) ’%ı
durehlaß | Modell | dite an EL... 26 FHL ungek. | 25 | 100458 |oso] 1

26 FHL gekaps. | 23 | sor |osol 124126 | 8sir OS | tf, senor’ 6
24126 | IS Le EA WI... 26 FHL gekaps. | 23 | 80/F [060] */,
24126 | 9S/F 050 Ye 7/ ELBE... 30 BFHL ungek. | 28 | 95/F [osol */,
23126 | OIF OH WAR 39 BFHL gekaps. | 28 | 110/58 |060) 1
26130 | 405¢F 05 | v1 4

8 ...| 2u00 Moss | 005 | a1), TL S00 ..... 26 BFR 24 | 100/F Joso] 1

F7und FB ...] 2430 [r07.5/58) 005 | ay 49), IWW... 30 BFHL 24 [107,5758loa5| 1
F7 und F8...| 25/30 Iass | 050 | yt

b ZW 500 .... 26 BEV 21 | 95158 |050) ...
Sonderklasse 1001| 22726 j10s153 | 050 | 1/2
Schwebeklasse 35} 22/26 10551 | 050 | 2,2 ZW sonst 30 BFLH 23 | 105/58 foso|43/,

Schwebeklasse 36} 22/26 | 90/54 045 | Ha? Zw itoor110s| 32 FHL spez. | 30 | 130/58 [06s] —
Sonderklasse 37. 22126 | 90/51 | O45 | 7/2
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Vergaser-Einstellungen für ültere Fahrzeuge

Verdich-| Vergaser | Haupt | Diken-
tunge Wp dire | nadetFahrzeug- | Bohrung

Hub | raumtyp

ZS 200. | 60/64 | 40 |Framo £22) 3 | 3
KM 175 | 59/64 37 Framo 820) 38 3,5135
LS 200 | 60/68 52 Framo E22 & 3
TB 200 | 60/68 46 }Framo B22; 38
E 300 | 74/68 | 73 jFramo E22 &
EB 300 | 74/68 68 jFramo 822) #4
DB 300 | 74/68 66 [Frame 822; 40
OB 350 | 76/76 85 Framo B25; 51
US 350 | 76/76 82 [Framo B25} 49 3,5237
zB 500 | 68/68 58 [Meco 2N | 60/70
ZBW 500 | 88/68 5% Framo 825} 51
BM 500 | 68/68 50 Framo 825} 54
BM 600 | 74/68 sa Fromo B25} 33

Wagen
Ps 600 | 74/68 | 65 {Meco 2N | 70/75 | 50/110
ps 600 | 74/68 | 45 |Solex FH 26 105/40 | 50/27
PS 600] 74/68 | 55 jAmai S 1130 | 2/3
KB 800 | 60768 | 39/40 |Satex FH 26) 85751 | 55/17

Mechanische Fehler am Vergaser
Die Gemischbildung im Vergaser wird nicht
allein durch die Düserngröhe bestimmt, son-
dern auch durch die einwandfreie Funkfion
des Vergasers selbst, Wenn ein Motor Hun-
derte oder Tausende von Kilomefern bzw.
Stunden einwandfrei fief, dann aber plétz-
lich oder allmählich unregelmäßig arbeitet,
so wäre es widersinnig, diesen Fehler durch
Änderung der Düsen beheben zu wollen,
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An alles diesen Stellen freien Vorschleißerscheinungen bzw.
Warlungtiehfer tsogenannie mechanische Fehler am Vergaser)
nach mehr oder weniger tanger Beiriebszeit auf, die die Ver-

gusereinstellung beeinflussen.
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da diese sich nicht verändern können. Die
Ursache der Störung liegi, soweit sis über-
haupt die Gemischbildung betreffen, dann
aller Wahrscheinlichkeit nach in mechani-
schen Fehlern am Vergaser. Was ist hier zu
prüfen?

Fehler

1. Lockerwerden des
Vergasers anseiner
Befestigungssielle
und damit Eintrift
falscher Luft,

2. Lockerwerden des
Schwimmergehäu-
sedeckels, des Ver-
gaserunterteils, der
Gasschieberring-
mutter und damit
Eintritt von Neben-
luft oder Krafi-
stoffverlust.

3. Schrage Lage des
Vergasers {Kraft-
rad) bzw. falscher
Kraftstoffstand im
Vergaser,
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Abhilfe

Sachgemifjes,
wechselseiliges Fest
ziehen, wenn ndfig,
Dichtung erneuern.
Dichtung darf imAn-
saugrohr nicht vor-
stehen,

Festziehen!

Vergaser gerade-
stellen, Schwimmer
u. Schwimmernadel-
ventil unfersuchen,

Fehler

4. Uberlaufen des
Vergasers.

5. Lockerwerden des
Düsenkörpers oder
Désentragers.

6. Ausgeschlagene
Lagerung derDros-
selklappe od. aus-
geschlagener Gas-
schieber,

7. Verschmutzte Luft-
löcher für Leerlauf
luft, für Siorterlufl,
für Bremsiuß, für
Schwimmergehäu-
sebelüftung.

8. Hängengebliebe-
ner Tupfer od. nicht
vollständig schlie-
bender Stort-Ver-
gaser.

Abhilfe

Reinigung bzw. Aus-
wechseln d. Schwim-
mernadelventils,Rei-
nigung des Schwim-
mergehäuses, Kon-
trolle des Schwim-
mers, Konfrolle des
Schwimmergewichts.

Kontrolle der Dich-
tungen und Fesizie-
hen der Teile,

Ausbüchsen bzw. er-
nevern,

Reinigen.

Gangbar machen.
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Fehler: Abhilfe:
9.Lockerer Anschlu Befestigen.

der Krafistoffleitun-
gen oder lockeres
Gehäuse fir den
Start-Vergaser.

10. Mechanische Ver- Teile auswechseln,
änderung der Dü-
senbohrung oder
falsches Düsenhöt-
chen (Solex).

11.Lockere oder be- Befestigen bzw.aus-
schädigfe Düsen- wechseln,
nadeln beim Kraft-
radvergaser,

12. Mangelhafte Krafi- Krafistofl- und Luft-
stoff-Förderung od. filter reinigen,
Luftzufuhr,

Ist das Lufffilfer verschmutzt, sa verkleinert
sich der Querschnitt. Da aber das Ansaug~
vermögen des Motors frotz der verminder-
ten Luftzufuhr gleichbleibi, entsteht an der
Kraftstoffdüse ein gröherer Unterdruck, der
zu einer Erhöhung der Krafistoff-Ausfluh-
menge führt. Ein verschmuizfes Luflfilter be-
deutet also für den Mofor praklisch das
gleiche, wie eine zu große Hauptdüse, Es
entsteht ein zu fettes Gemisch, und dadurch
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ergibl sich ein Leistungabfall bei höherem
Krafistoffverbrauch,

So beeinflußt sin »erschraufztes Lubfitter die Gemlschbildung im Vergas
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Diese Gefohr muh unbedingt durch ein-
wandfreie und regelmähige Reinigung des
Luftfilters abgewendet werden, Dazu ist es
notwendig, das Luftfilter nicht nur in Kraff-
stoff auszuwaschen, sondern es nach Vor-
schrift wieder mit Motorend! zu benetzen.
Beim Betrieb des Mofors ohne Luftfiller ver-
ändert sich die Gemischbildung in enigegen-
geseizter Richtung, das Gemisch wird zu
mager, es treten die gleichen Beilriebs-
störungen auf, wie bei zu kleiner Düsel —
Ebenso gehört zur richtigen Gemischbildung
die einwandfreie Kraftstofizufuhr, die nalür-
lich bei verschmutztem Kraftstaflilter beein-
trächtigt isti Infolgedessen sind die Filler
regelmäfjig nach 3000 km zu reinigen,

Beeinflussung des Verbrennungsablaufes
durch auferhalb der Vergasereinstellung
liegende Fehlerquellen
Für die einwandfreie Verbrennung wird
vielfach nur die Vergasereinstellung in Be-
tracht gezogen und bei Befriebssforungen
dieser Art nur dort der Fehler gesucht, Das
kann aber in manchen Fällen nicht. zum
Erfolg führen, da eben. eine Beeinflussung
der Gemischbildung auch bei richtiger Ver-
gasereinstellung durch andere Faktoren her-
beigeführt werden kann, wie

1. Falsche Zündeinstellung oder mecha-
nische Fehler an der Zündanlage
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2. Schadhafle Dichtungen am Zylinder-
flansch, Zylinderkopf, Vergaser oder
an Kurbelwelle {falsche Luft)

3. Ungeeignele Betriebsmittel (Kraft-
sioft, Moforen-Ol und Mischung)

4, Falsche Übersetzung beim Fahrzeug
oder unzweckmäfige Belastung beim
stolionören Motor

5, Falsche Beiriebsiemperaftur durch
Verschmutzung der Kühltläche des
Kühlers bzw. der Wassermöäntel oder
Unterkühlungsgefohren im Winterl

6. Große Verbrennungsrückstände in
den Kanölen, an den Kolbenringen,
in der Auspuffanlage.

Beeinflussung des Verbrennungsablaufes
durch dus Wetter
Die Schwankungen der Lufifemperatur, Luft-
feuchtigkeit und des atmosphärischen Druk-
kes beeinflussen in gewissen Grenzen auch
den Lauf unserer Motoren, Eine hohe Tem-
peratur der Ansaugluft ergibt eine gewichts-
mähig geringere Füllung des Zylinders und
somit enthält die Ladung weniger Sauerstoff,
der ja für die Verbrennung so wichtig ist.

> Abgekühlte Luff ist schwerer und ergibt eine
quantitativ und qualitativ bessere Füllung,
wodurch natirlich die Verbrennung und da-
mit die Leistung begünstigt wird,
Ganz geringer Feuchtigkeitsgehali der Luft
verbessert den Verbrennungsablauf und da-
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mit die Leistung (z. B. bei Sonnenauf- und
-untergang). Natürlich hat diese Luftanfeuch-
tung eine ganz bestimmie, knapp gezogene
Grenze. Zu starke Luflanleuchlung, wie z. B.
bei längerem Regen, bringt eine Leistungs-
verminderung. Das Kraftstoff-Luff-Wasser
gemsich ergibt denn sine Verbrennungs-
verzögerung, ähnlich dem Leisfungsabfall
im normalen Fahrbetrieb mit Spätzündung.

Die Schwankungen des Luftdruckes, die uns
das Barometer anzeigt, führen ebenfalls zu
einer Beeinflussung der Gemischbildung. Bei
geringem Luftdruck, wenn also die Baro-
meternadel auf ,Regen” siehi, wird die Ver-
gasereinstellung unserer Motoren praklisch
fetter, Ebenso liefert unser Vergaser ein
feiteres Kraftstoff-Luitgemisch, wenn man
ins Gebirge fährt, da in Hähenlagen der
atmosphärische Druck abnimmt.

Für die Praxis des Werkstafibeiriebes ist
diese Überlegung wichtig, da es sich hieraus
erklärt, daly die Motoren, natürlich in kleinen
Grenzen, an einem Tag schlechter oder bes-
ser als am anderen arbeiten, also Leistung
und Verbrauch ungünstig liegen und die
Laufruhe beeinfluht wird. Wie off kommt es
vor, dak ein Kunde ein Fahrzeug zur Probe-
fahrt vorführt, bei der dann im Gegensalz
zu den sonst von ihm gemachten Erichrun-
gen nichts festzusfellen ist.
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10. Drehzahlregler

Drehzahlregier bei stationären Motoren

Um die Drehzahl des Motors trotz Schwan-
kungen in der Belastung auf der gleichen
H6he zu halten, ist bei stationären und Ein-
baumotoren vielfach ein Drehzahlregler vor-
gesehen. Dieser besteht aus zwei auf einer
Welle befestigten Gewichten, die sich bei
Drehung derselben infolge der Fliehkraft
nach außen zu bewegen versuchen. Dieser
Fliehkraft wirken 2 Federn enigegen. Die
Bewegung der Fliehgewichte wird durch
Hebelüberseizung auf einen beweglichen
Ring (Reglerring} übertragen, welcher über
sin Gestange die Drosselklappe des Ver-
gasers betäfigt. Steigt die Drehzahl des Mo-
tors, so schlagen die Reglergewichte weiter
aus und drücken über das Gestänge die
Gasdrossel etwas zu, so dak infolge ver-
tingerfer Goszufuhr die Drehzahl abfällt.
Umgekehrt werden die Reglergewichte bei
sinkender Drehzahl infolge der Wirkung der
beiden Federn zusammenfallen. Die Drossel-
klappe wird dadurch über das Regler-
geslänge weiter geöffnet und die Drehzahl
steigt an.

im Gegensalz zu den früheren Betriebsvor-
schriften ist dem Maschinisten eine Verstel-
lung des Reglers nicht mehr gestattet. Nach
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Vorschrift ist bei nicht einwandfreier Arbeit
des Reglers nach Prüfung in der Werkstatt
eine Auswechslung desselben zu veranlas-
sen. Der Grund für diese Anderung liegt
darin, dak vielfach bei falscher Drehzahl
des Motors ohne jede Überlegung sofort
die Reglerfedern verstelli wurden, Erfah-
rungsgemäf liegt aber bei Drehzahischwan-
kungen der Fehler nur in ganz wenig Fällen
wirklich am Regler selbst!

Sinkt die Drehzahl des Motors unter die ge-
wünschte Höhe, so liegt der Fehler meistens
an der Bildung von Verbrennungsrückstän-
den, feilweisé auch an Behinderung des
Kraftstoffzuflusses. Steigt die Drehzahl über
die gewünschte Höhe, so liegt der Fehler
meist am Eindringen von Nebenlult oder
am Vergaser. Schwankt die Drehzahl stark,
so kann dies an falgenden Punkten liegen:

. Regler nicht geschmiert
. Regler falsch geschmiert {mit Feil)

. Reglerring klemmt auf Welle

. Reglermutfern einseitig verstellt

. Starker Verschleif der Reglergabel

. Reglergestänge nicht gereinigt

. Reglergestänge nicht geölt
. Wickelfeder an der Drosselklappen-

welle ertahmt.

ONOWU
AWNS
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Weiterhin kann der Fehler aber, auferhalb
des Reglers und Motors, am Generator
liegen.

4. Lamellenschiuh im Generator
2. Falscher Bürstendruck (mangelhafte

Auflage der Kohlen)
3, Falsche Bürsten Ülalche Kohlengröhe)
4. Unrunder Kollektor (springende

Kohlen)
5. Wackelkontaki oder falscher Anschluß.

Ergibt in Einzelfällen eine Prüfung des Dreh-
zahlreglers, dak die Fehlerursache doch an
dessen Einstellung liegl, so darf eine Ver-
stellung nur in der Werksialt vorgenommen
werden, Dabei ist zu beachten, dak

1, beide Reglermuttern gleichmähig an-
gezogen oder gelockert werden
müssen,

2. Rechisdrehen (Anziehen) der Regler-
mullern die Drehzahl erhöht, Links-
drehen {Lockern) sie herabsetzt.

Der Grehzahlregler muh gesondert ge-
schmiert werden. Zur Schmierung wird Mo-
torenöl verwendet, welches durch die oben
am Reglergehduse befindliche Einfüllöffnung
einzufüllen ist, bis Überlaufen an der seit-
lichen Kontrolläffnung {Offnungen durch
Schraubsiopfen verschlossen) eintritt, Nach-
füllen alle 50 Belriebsstunden.
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Beim Motor Typ KL 100 mul der Querwellen-
antrieb gesondert mit Moiorenöl geschmiert
werden. Beim Motor Typ ZW 1100/1103
ist der Querwellenanirieb für den Regler
ebenfalls gesondert zu schmieren, jedoch
{Schmiernippel) nur mit Abschmierfelfl
Wegen der Schmierzeiten ist die Sondervor-
schrift für diese Motoren zu beachten.
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41. Kraftstoff .
Die Klopffestigkeit des Kraltstoffes ist ge-
normt und wird durch die Oktanzahl (OZ)
beweriei, Je höher die Oktanzahl, desto
höher ist die Kiopflestigkeif des Kraftstoffes.
Die Festlegung des Oktanwerles erfolgt fol-
gendermaßen: Ein zu prülender Krafistoff
von unbekannter Klopffestigkeit wird in
einem Spezialmotor, bei dem man während
des Laufes das Verdichlungsverhältnis
ändern kann, durch immer weiter erhöhte
Verdichtung zum Kloplen gebracht, Nun
wird dieser Molor unter den gleichen Arbeits-
verhältnissen mit einer Mischung von zwei
Spezial-Kohlen-Wasserstoffen, dem klopi-
festen Oktan und dem klopffreudigen Hep-
tan, betrieben und die Mischung aus diesen
beiden Stoffen so lange geändert, bis die
gleiche Klopierscheinung wie vorher mit
dem unbekannten Kraftstoff festgestellt wird,
Der Anteil an Oktan in dieser Mischung be-
sfimmi dann unmittelbar den Oktanwert des
zu prifenden Kroltsioffes. Diese Normungs-
basis hal den Vorieil, dafy sowohl die Kraft-
stoff-Fabrikanten, als auch die Motoren-
fabriken nach ‚gleichen Vorausseizungen
urbeiten können.
Für Kraftichrzeuge und stalionäre Motoren
wird ein Verdichlungsverhältnis gewählt,
das die Verwendung eines Kraftstoffes mit
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OZ 74 zuläht. Einer höheren Verdichtung
des Motors, die ja an sich eine bessere Aus-
nützung des Kraftstoifes ergeben würds,
sind dadurch Grenzen geseizi, Die Auswir-
kungen des Kraftstoffklopfens sind die glei-
chen wie bei zu hoher Frühzündung.
Kraftstoffklopfen tritt besonders bei zu hoher
Verdichtung, z. B. infolge erhöhter Rück-
standsbildung, bei hoher Belastung infolge
falscher Übersetzung oder falscher Verwen-
dungsart des Motors, bei zu niederer Dreh-
zahl infolge falscher Fahrweise und bei
hoher Temperatur der Ansauglufl, des Kihl-
wassers oder des Zylinderkopfes, auf, Die
Abhilfen ergeben sich enfsprechend diesen
Fehlern, ,
Die Klopffreudigkeit eines Krafisiolfes ver-
mindert man bei Vergaserkrafisioff durch
fabrikmähigen Zusatz von Spiriius, Benzol
oder Bleitetraäthyl {da giflig, nicht die
Hände in verbleitem Benzin waschent).
Oft wird in Werkstätten auch versucht, durch
ein zu fettes Krafistoff-Lufigemisch eine Ver-
minderung der Klopferscheinungen herbei-
zuführen, was an sich infolge der dadurch
veränderten Verbrennungsgeschwindigkeit
auch möglich ist, allerdings nur auf Kosten
der Wirtschaftlichkeit,
Höherer Feuchtigkeitsgeholl der Ansaugluft
bringt aus dem gleichen Grunde ein Ab-
sinken der Klopferscheinungen mit sich. Auch
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dieser Punkt ist wichtig für Reparaturen,
damit man nich! übrrascht ist, wenn ein Mo-
tor plötzlich bei entsprechenden Witterungs-
verhälfnissen auch geräuschmähig anders
arbeitet,

Weitere Krafistofeigenschaften sind: Der
Heizwerl, der den Energiegehalt eines Kraft-
stoftes angibt. Er lieg! beim Vergaserkraft-
stoff zwischen 9800 und 10400 kcal; der
Siedevetlaul ist der Mafstab für die Leicht-
tlüchtigkeit des Krafistoffes., Die Kälte- :
beständigkeit Hegi beim Vergaserkraftstoff
bei — 50° C.
Der chemische Prozeh der Verbrennung im
Motor sei an folgendem Beispiel (Verbren-
nung von Benzol} erläutert:

CoHs + 150 = 6C07 + 3H20

Das heikt, unser Kralistoff ist eine Verbin-
dung von Kohlenstoff (C} mit Wasserstoff (H),
die im Vergaser mit dem Sauerstoff der
Lult (O) gemischt wird. Bei der Verbrennung
verbindei sich C mit O zu CO2 Kohlen-
dioxyd (Kohlensäure) und H mit O zu H2O
(Wasser). Läuft der Motor mit zu fettem Ge-
misch (z. B. im Leerlauf), so entsteht neben
CO: auch CO (Kohlenmonoxyd), das außer-
ordentlich gillig ist. Aus diesem Grunde soll
der Motor in geschlossenem Raum nicht lau-
fen, bei sierlionären Anlagen muß für einen
einwandfrei dichten Anschluß der Auspuff-
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leitung gesorgt werden. Die Menge des bei
der Verbrennung im Motor entstehenden
Wassers ist sehr groß, man rechnet pro Lifer
Kraftstoff mit einer Wosserbildung von ca.
1 Liter.

Kraftstoff-Normverbrauch
Der Kraftsioffverbrauch ist keine fesi-
stehende und bleibende Größe, sondern
wird von verschiedenen Faktoren beeinflußt:
Steuerung, Füllung, Abdichtung, Kühlung,
Einstellung von Vergaser und Zündung, Be-
triebsmifteln, Bedienung, Belastung, Straßen-
und Witferungsverhältnissen,
Um eine einheitliche Grundlage für die Ver-
brauchsangaben zu bekommen, wurde das
Normblatt DIN Kr 30 geschuflen, nach
welchem, für alle Werke bindend, der Krafi-
stoffverbrauch eines Fahrzeuges ermittelt
werden muß.
Der nach dem DIN-Blait fesigestellle Ver-
brauch heißt Kraftstoff-Normverbrauch. Er
wird auf ebener Reichsaufobahnstrecke
(kurze Steigung und Gefälle von höchstens
1,5%0) auf einer Lange von 50 bis 60 km,
die in beiden Richtungen zu fahren ist, fest-
gelegt. Die Windstärke dorf dabei höch-
stens 2 bis 3 befragen, die Geschwindigkeil
muh über die gesamte Mefstrecke mit */s
der gestoppten Höchstgeschwindigkeit ein-
gehalten werden. Das Fahrzeug ist enispre—
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chend seinem zulässigen Gesamtgewicht zu
belasten. Der sich aus der Messung er-
gebende Verbrauchswert erhält zur Berück-
sichligung ungünsliger Verhältnisse einen

An den angezeigten Stellen kann durch vernachlässigte Wartung
ein erhöhter Eigenkeaffbedort des Fahrzeuges entstehen, der den

Kralssoffverbrauch erhöht,
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der Normverbrauch Kn errechnet aus fel-
gender Formel:
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Das ist, schematisiert, die Verbrauchskurve, wie sie jeder Motor
aufweist; bei mitllerer Belastung ist der Verbrauch am glinstigsion,
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Normverbrauchszehien

Kroitrader

RT Bose. Liter/100 km
RT 125 2.0.00. Liter/100 km
KS 200 ...... Liter/100 km
$B 200 ...... Liter/100 km
SB 250 Lifer/100 km
3B 350 Liter/100 km
3B 500 Liter/100 km
NZ 250 ...... Liter/100 km
NZ 350 Liter/100 km
NZ 500 Liter/100 km

Wagen

Reichsklasse = 7,2 Lifer/100 km
Meisierklasse .. . = 7,4 Lifer/100 km
Lieferwagen ... = 7,5 Liter/100 km
Sonderklasse . . . ==10,8 Liter/100 km

Verbrauchsmessung

Laufende Kontrollen des Krafistolf-Verbrau-
ches lassen sich wie folgt durchführen:

Messung mit Reservehahn.

Durch Messen der Fohrstrecke und der ge-
tankten Krafisiolfmenge zwischen zwei
Schallungen auf Reservehahnstellung kann
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Den günstigsten Verbrauch erzielt man bei ziner Droselöffnung
zwischen‘ > und ”%. Um diese" Drosseläfiiung beim Wagen
bequem einhalten zu können, empfiehit es sich, neben dem Fahr-
fuBhebel (Gaspedal) einen kleinen Gummitrit {Türanschlag} zu

montieren, auf dem der Fuß auflingt.

124

der Verbrauch genügend genau ermittelt
werden:

Kilometerstand beim ersten Schalten
auf Reserve == 1000

Kilometersiand beim zweifen Schalten
auf Reserve = 1125

Gelankte Krafisiofmenge nach dem
ersten Schollen — 4 Lifer

Rechnung: ee = 3,2 Liter/100 km

Messung durch Nachtillen

Man jankt des Fohrzeug auf woogerechter
Standflache ganz voll — bei Hecktank bis
zu einer gut markierten Stelle im Tankhals —
führt eine Strecke von ca. 100 km und miht
die Krafistoffmenge, die man nachfüllen
muß, um den gleichen Kraftstoff im Tank zu
erhalten, wie am Anfang der Messung.

Bei Verwendung des Mehstabes Bestell-Nr.
0100004 für Sonderklasse und Bestell-Nr.
0100010 für Frontwagen läht sich die ver-
brauchte Menge auch bei beliebigem Tank-
inhalt fesisiellen. Die Rechnung erfolgt dann
genau so wie im ersten Fall. Meßfghrfen
mit einem kleinen Sondertank von 1—2 Liter
inhalt können bei größeren Motoren durch
Fehlmessungen zu ungenau sein.
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Messen der Geschwindigkeit
Liegt eine Geschwindigkeits - Reklamation
vor, so ist die Geschwindigkeif des Fahr-
zeuges mit der Uhr auf der Landstrahe zu
stoppen, um eine evenivelle Falschanzeige
des Geschwindigkeifsmessers fesizustellen.
Als Stoppstrecke nimmt man am besien
500 m, weil bei einer grdheren Sirecke das.
Abwinken schlecht zu sehen ist. Zum Messen
benutze man eine Stoppuhr, da ja das Ab-
lesen vom Sekundenzeiger sehr leicht zu
Ungenauigkeiten führen kann.

Geschwindigkeit Zeit in Sekunden für
kevistd 500 1900 m

50 3 72
55 328 65,5
60 30 8
65 277 Bb
70 25,7 514
75 2 48

80 22,5 45
85 212 424
90 20 0
9 KL 373

100 18 3
105 17.2 343

* 420 16.4 32,8
115 156 313
120 15 30
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Gesamt-Ubersetzung und Kraftstoffverbrauch
Sollten trotz einwandfreier Konfrollen Lei-
sfung und Verbrauch nichf zufriedenstellen,
so isi bei Kraftradern und Lieferdreirad-
wagen sowie bei sfationdren Anlagen die
Gesami-Uberseizung, d. h. die kleinste Uber-
selzung Motor: Antrieb prüfen. (Eine Uber-
selzung 1:3 nennt man knapp, eine von 1:6
reichlich.)

Mon unterlasse es bei Krafträdern, Versuche
mil anderen Antriebsritzeln zu machen, son-
dern bleibe bei der serienmähigen Über-
selzung und seize das vorgeschriebene Rit-
zel ein, wenn von fremder Seife ein anderes
eingebaut wurde, Bei Seitenwagenbetrieb
wird das Ritzel am Gelriebe um zwei Zähne
verkleinert. Es erscheint manchmal, als ob
der Motor auch mit der Solo-Ubersetzung
die Last ganz gut bewältigen könnte, das
kleine Ritzel istaber injederHinsicht günstiger.

Beim Lieferwagen (Dreirad) ist der Verwen-
dungzweck für die Wahl der Übersetzung
ausschlaggebend und hier kann man ein
um einen Zahn kleineres oder gräferes
Ritzel einbauen, je nach dem, ob Kurz-
sireckenbefrieb mit großer Last (z. B. Metz-
ger), oder Langsfreckenbeirieb mit kleiner
Zuladung {z. B. Maler) vorliegt. Bei statio-
néven Anlagen ist eine Beratung durch das
Werk oder einen Einbou-Spezialisten erfor-
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derlich, um einen zufriedenstellenden Betrieb
zu erreichen.

Antriebsritzel für Solo- und Soziusbetrieb
Krafträder-Typ:

ZS 200 = 24 Zähne
KM 175 24 Zähne
TB 200 = 18 Zähne
EB 300 = 18 Zähne
US 350 22 Zähne
ZB 500 24 Zähne
BM 500 24 Zähne
BM 600 25 Zähne
RT 3 17 Zühne
KS 200 18 Zähne
SB 200 19 Zähne
SB 250 21 Zähne
SB 350 21 Zähne ('/2”}
SB 350 18 Zähne (5/s")
SB 500 = 24 Zähne
RT 125 — 14 Zähne
NZ 250 = 22 Zähne
NZ 350 = 20 Zähne

(Behörden 18 Zähne)
NZ 500 = 20 Zähne
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12. Betriebskosten

und Fahrzeugauswahl

Wichlig für einen zufriedenstellenden Betrieb
ist, dab das Fahrzeug nach den vorliegen-
den Bedarfsanforderungen ausgewählt wird.
Ein Fahrzeug wird ganz allgemein unwirt-
schafllich und in seiner Leistung nicht enf-
sprechen, wenn die ihm haupfsächlich zu-
gemufete Anforderung höher oder niedriger
liegt als die, die dem Fahrzeug konstruk-
tionsmähig zugedacht ist, Beim Verkauf eines
Fahrzeuges ist der Kunde in diesem Sinne
zu beraten und auf die für den wirtschait-
lichen Betrieb wesentlichen Zusammenhänge
hinzuweisen, Liegen von vornherein be-
kannte Anforderungen hinsichflich der Anzahl
der zu befördernden Personen, der Nutzlast,
der gewünschten Geschwindigkeit, der ge-
ländemöhigen Verhältnisse vor, so ist das
zu wählende Fahrzevg auf diese Anforde-
tungen abzustimmen. Der Ersikäufer sieht
ja vor allem nur die Unterschiede im Preis
und kann sich von den Betriebskosten im
allgemeinen, vor allem den erhöhten Kosten
bei unzwackmähiger Fohrzeugauswahl, kein
Bild machen,
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Betriebskosten-Berechnung
Als Grundlage wird bei diesem Beispiel eine
Jahresleistung von 25 000 km herangezogen.
Man stellt die Berechnung zur Ermilflung des
Kilometer-Preises folgendermaken auf:

Fahrzeuganschattung ....- 1000.
abzüglich Bereifung, die unterB
erscheint ....- 22.000. 59.

950.—

A. Feste Kosten:

Haftpflicht-Versicherung . . . .
Garage ....... EEE
Verzinsung des Anschaffungs-
kapitals zu 4% . 2.2.2...
Abschreibung 20% ......

B. Bewegliche Kosten:
Kraftstoff- und Olverbrauch 600.—
Reifenverbrauch 5
Wartung, Reparaturen, Zubel
Ersatzteile... .. 22220» 150.

800.

C., Gesamtkosten:
Feste Kosten . ....2.2.2.2. > 418.—
Bewegliche Kosten ...... 800.—

1218.—

_Kilometerpreis ...... » 4,3 Pig,/km
1
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Ungeführe Kilomeferpreise

RT 125 ..... =
KS 200 =
NZ 250
NZ 350
NZ 500 ....- =
Reichsklasse . . .
Meisterklasse
Front-Lielerwagen
Sonderklasse 37 . = 10/4

Pig./km
Pfg./km
Pig./km
Pfg./km
Pfg./km
Pfg./km
Pfg./km
Pfg./km-
Pfg./km
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Manuskript:

Ing. W. A, Doernhoetier

Chemnitz,

Die Motoren-Tuschenbücher der
DEW-Kundendienstschule der Auto Union A-G

Mota 1:

Motorenioschenbuch für Geräfemotoren

Mota 2:
Motorentaschenbuch für Kraftspritzen

stint amend mist claur
Mota 3:
Molorentaschenbuch für Krafträder

Mota 4:

Elektrotaschenbuch für DK W-Motaren

Mota 5:

Motorentaschenbuch für die Werkstatt
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