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Das Motoren-Taschenbuch
{Mota 5}

165t den bekannten DKW-Werkstati-Ratgeber
der DKW-Kundendiensischule ab, nachdem
der in diesem bisher entholfene Elekiro-
teil ois selbsiéindiges Taschenbuch (Elekiro«
taschenbuch, Mola 4} erschienen ist, Der
inhalf des vorliegenden Molorentaschen-
buches ist vor allem ols Hilfsmiltel in der
Werkstall gedadhl, die Aule Union-DKW-
Moloren, sel es nun ous Kroftwagen, Kraft-
riidern oder GerSlen, instandzusetzen hal.
Es enth&l die iir olle Molorentypen gel-
fenden Punkie sowie lechnische Tabellen-
werte. Besondere Instondsefzungs-Hinweise
fir dis einzeinen Typen belinden sich in den
Handbidhern ,instondsetzungsanweisungen
Br  DKW-Frontaniriebwogen”, ,,Insic:nd-
sefzungsanweisungen Hir DKW-Kroftréder”
und ¥m¥cmdsaizungsanweisungan fir DKW-
Moioren in Ger@ilen”,

Dia im Toschenbuch erwdhnfen Sonder-
werkzeuge kénnen von der Auto Union A-G
Chemnilz, Abteilung DKW-Kundendienst und
Ersaizielle, Barnd-Rosemeyer-5Strafe, bezo-
gen werden. Mil dieser Stelle wickelt sich
ouch der sonstige Verkehr zwischen Werk-.
siaft und Werk ob.
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AUTO UNION-DKW-Motoren

sind luft- oder wassergekihite Zwsiicki-
motoren mitUmkehrspilong{PateniSchnirle}.
Sie werden als Ein- und Zweizylindermolo-
ren gebaut {(nur der Motor des Sonderklosse-
Wagens ist ein Vierzylinder mit Nasenkolben-
Querstromspiilung). fhre Hersisliung erioigl
nach einheiflichen Konstrukfions- und Ferti-
gungsgrundséitzen unier Verwendung mo-
dernster Speziolmaschinen im Wark DKW
der Auto Union A-G,

1. Technische Mofordafen

Die wichtigsten Daten der Moforen sind In
den nachfolgenden Tabellen enthalien. Wei-
tere Daten, die insbesondere bei der Insland-
setzung bendtigt werden, finden sich in den
Tabellen der einzeinen Abschniite.

' ‘Wagen-Moloren

Motoren der 5B-Krafirad-Relhe

kaid‘ukiasm-Meisierklasse.Sondarklasse

Zylinderzohi .. ... o2 2 4
Bolrung . ... mmi 74 76 70
Hub ..., mim &85 76 68,5
Mubraum ... wm 580 . 684 1054
Bremsleltiung . PS5 18 20 R
Drehz.dabalilimin 3600 3800 3800

{ Baricistung FSiLin, 3% 29 30
Drehmomend mikg 4 5 7.5
Gesumiunterseizy. &5 6,1 «4.8

RT3 1KS5300i58 100] 58 250 | 5B 350 5B 500

Zyiinderzahi

Bohrung . ...
Hub ..
Huobroum ...

Bramsteltung

,,,,, % E 1 1

mmi 53 1 63 | 60 | &8
mini 50 1 &4 | 687 6B

1 2
76 | 68
76 | 68

cormi 97 11981 190 | 245 | 342 | 490

. P53 & & 8

951 15

Drohz. dobel L/min] 40001 4008 | 40001 4000 | 4000 | 4000
{Herleltung P3/LIC. 1309 30,0 (31,5 (32,5 27,6 (30,6
wkgi 071 14} 1,511,671 231 33
Mormaliberselzg. | 841 561 60] 55| 551 43

Motoren der NZ-Krafirad-Relhe

Drehmomant

RY 125 § NI 250 | NZ 350 | NZ 500
Zylinderzahl ........... i 1 1 2
Bohrung ........... mmi 52 6B 72 &4
Hub ... . ......o.... mmi 58 | 68,5 85 76
Hubrawm .. ........ cemi 123 | 245 | 343 | 489
Bremsigisiung . ... .... PS} 4,7 9 11,5 18
Direhzahi dobei ... U/mini 4800 § 4000 | 4000 | 4200
LHerleislung .. ... PSALr ] 385 ] 367 | 335 | 369
Drehmoment ... . mkgl 1,2 1.8 245 3,3
Geramfunierselzang .. ... 7851 546 45 | 432
5



Stationtre Motoren - ‘:. Zylinder und Triebwerk

KL3z i oeon E“E!wsz (Xl - Zylindeﬁiedtei .
Zylinderzahl .. ... 1 H t} 1 11 Der Zylmderdecks! ist beim DKW-Motor mit
‘Bohrung ....mm{ 32 | 50 { 52 | &0 | &0 | 74 Umkehrspilung holbkugelfdrmig gestaltel.
Hub ........ min] 40 § 50 1 58 1 52 1 58 1 s - Auf seine gule Abdichiung ist stels zu achten.
Hubraum ... cem| 32 | 98 § 1231 192 | 192 {292 Wihrend der Einlaufzelt des Motors miissen
Bremsleistung . PS| 09| 181 251 451 357 & deshalb die Zylinderdeckel-Belestigungen
Dreha. dabei L/min | 4806 | 3000 | 3000} 3000 | 3000 | 3000 mehrmals nochgezogen werden. Bei der
Literleistung PS/Ltr.| 28 §1851 20 1 23 §{ 23 | 28 Moniage sind die Schrauben des Zylinder-
Drehmoment mkg| 0,21 051 071 1,41 1,11 1,5 ‘deckels kreuzweise, beiZweizylindermotoren

ven innen nach aulien, anzuziehen. Das An-
zishen aller Mullern erfolg! gleichmahig, Es

03 300] €L 462] 1T WE T, 500] IW | IW ‘i noilwendig, dok vor der Monlage die
: = il Wi Pohilichen azg;wand{re: geséubert undggdmd-
Zylinderzahl .. ... t o1 z2i24i21i%2 haofte Dichlungen emever! werden, Es mis-
Bohrung .... mm| 74 { 88 | 68 | &8 | 74 | 96 sen Qriginaldichiungen Verwendung finden.
Hub........ mm| 48 § 76 | 68 485 68 | 76 Bei einigen Motortypen wird aus wlrmetech-
Hubraum ... ccm| 292 | 462 1 490 § 498 | 584 14400 nischen Grinden keine Zylinderdecke!di&-
Bremsleistung . PSE 55| 851 t5 1 12 11451 28 fung verwendel, die Pohfidchen sind dann
Drehz. dabei U/min § 3000 | 3000 35001 2800 3600 3000 dinn mit einem Hissigen Dichfungsmittel zu
Literleistung PS/LIr. 18,5 [ 19 13061 24 | 25 {155 basireichen,

Drehmoment mkg} £,51 243 33§ 331§ 4 5,8 .
Auslitern des Verdidhfungsraumes

Daos Auslitern des Verdichtungsroumes erfoigt
durch Einfillen einer Kroltstoff-Ulmischung
durch die Kerzendlinung, Dazu wird der Kol-
ben genou in den oberen Tolpunki gestellt.
Notwendig st ein Mebglas mit 1-cem-Eintei-
lung, welches wir unfer der Katalog-Nr.08514
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liefern, Die Angaben {ber die Verdichiungs-
rdume sind ohne inhali der Kerzanbohrung
gerechnet. Man mufj+aiso genau bis zum
untersten Gewindegang der Xerzendifnung

‘fullen. Die Toleronz betragt im oligemsinen

4. 1 cecm, bei KB-Modelien + 0,5 ¢cm. Bei
KB-Modellen sind zwei Zohien angegeben,
da “die VerdichtungsrGume der vordsren
und der hinteren Zylinder {in Fahririchlung
gesehen) verschieden grob sein missen.

Yerdichfungs- | Verdichiungs-
yerhdlinis 1: | raum in cem
BLEZ . ceeiiones 6.5 5,5
KL e Lo 3 25
B 3 B - - S &3 23
ELoooyiEGE ... 57 A
TFL2 e 5.8 40
EL BUIOR ... 5.8 &0
oA : S 595 59
ELfsit &82 .......... 5,58 102
TLAW 308 .. ... 57 52
WSO ... 58 52
W OSSENY ... ... 4,14 57
FA AR kit 4 kit SN 6% 108
Kolben

Wagen

Modell Yerdichiungs- § Verdichiungs-

verhglinis $1} raum In com

Reichsklasse F 2 ..... 55 43
Reichsklasse F 4 - F 8 59 &5
Meisterklasse F 4 — F 3 5.9 74
Senderklasse 1001 .. .. 57 47433
S$chwebeklasse 35 .. .. 38 48/5%
Schwebeklasse 36 . ... 40 54457
Sanderklasse 37 ...... 5,8 534737
Kraffréder
RT 3PS ............ 3% 8
KS 200 ............. 5% 4%
SB 200 ... ... 58 &8
SB 250 ... ... 53 52
SB350 ............. 57 p i3
SBS500 ............. 35 52
RT 125 ... . &0 23
NZ25p ............ 5.8 3%
NZ 350 ............ 57 73
NZ 500 ............ 58 &5
8

Der Kolben im Zwelickimotor ist nicht nur
Obertragungsgiied {0r den Verbrennungs-
druck, sondern ouch Steverorgan fir den
Gosein- und -ausiit, Manche Reklomationen
hinsichilich Leistung, Verbrouch und Lauf-
ruhe hoben ihren qusschiieflichen Grund in

"einem nicht einwandireien und ordnungs-

gemdl meontierten Kotben, Man muly_schon
/ss rm von e mm unterscheiden kdnnen,
gm zu wissen, ob ein Kolben noch fir den
zugehfrigen’ Zylinder geeignet st oder
schon srnevert werden muly. Bei einem Ver-
schieil des Zylinders von %100 muly derselbe
ausgeschliffen werden (bei luftgekihlten
Motoren kann man bis %100 gehen). Die
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hochste Verschleifistelle liegt in der Gegend
der Gaskandle.

Wir lief:ern fir die einzeinen Kolbengréhen
Ubergrében mit 0,25, 6,5 0,75 und 1 mm
Ubermafy, so daf jeder Zylinder abso vier

mal ausgeschliffen werden kann, Wir emp-

fehlen dringend, sich in den Féllen, wo ein
Ausschleifen nofwendig wird, des DKW-
Umtauschteile-Verfahrens zu bedienen, iber
das Einzelheiten auf Anfrage bei der DKW-
Kundendienstabteilung. zu erhalien sind.
Das Kolbenspiel, zwischan untersiem Kolben-
ring und Kolbenbolzen gamessen, ist fir die
- einzelnen Typen verschieden, a:z ist aus der
nachfolgenden Tabelle zv entnehmen.

Kolbenspiel im Zylinder

gemessen zwischen unfersten Kalbenring und
Bolzenbohrung

Motortyp Spiel mmil = Molortyp Spiel mm

Reichsklasse . .. 012 KL 32 ....... .08
-Meisterklasse .| 011 [IKL 1004101 ...1 0640
Sonderkiasse | . 0,72 EL 125 ... .. 81
RT 3PS ..... 010 HEL 2017208 ...1 513
KS 200 ...... 6,02 JEEL 3014303 ...} o135
SB 200 ...... 014 IEL 62 . ... 0,16
5B 250 ..., | o1 fzwsso oLl 5,12
SB 350 ...... 047 HTL 360 ... ...} 0%
SB 500 ...... 014 HTw s00 ... .. 042
RT 125 ....... 012 fHisusse ... .. 8,45
NZ 250 ...... 015 fizw s .. ... 0,13
NZ 350 ...... 047 HzZw ti00.. ... B4
NZ 500 ...... 0.14 ’

“Pie Kolben sind nichi zylindrisch geschliffen,
‘sondern habsen in  verschiedenen. Hdhen
.sarschiedens Durchmesser bzw. Schleifmake.
‘Deshalb gellen dis angegebenen Spiele
‘guch nur bei Messung an der angegebenen
‘Kolbenstelle,

Ein aligemeines Kennzeichen fir zu grofes
Spisl zwischen Kolben und Zylinder ist Ol-
‘kohleansalz wuf der gonzen Flache des
Kolbenhemdes, Durch Messen der Teile mufy
donn nachgeprGit werden,

ist die Loufrvhe des Molors poch befrie-
digend, so bleiben braune Sfellen am Kol-
bernhemd, sofern sie rings um den Umiang
lovfen oder sich nur auf der Auslaf- bzw.
Ansaugseite befinden, unberbhrl, denn die
Citkohie verbessart jo on diesen Stellen die
Abdichtung des Kolbens.

Wenn mon sinseifig om Kolbenhemd Ul-
kohiebildung lesistelll, so ist dos ein Zei-
chen dalir, dofi der Kolben nicht einwand-
trel cusgewinkelt im Zylinder léuft. Es mufy
daher disPlevelsionge ausgewinkelf werden,
Die sinseiligen Koh?eabiugerungen missen
enffernt werden, chne aber diese Stellen
blank zvu polieren. Sind Frehstellen am Kol- -
hen worhonden, so missen diese entfernt
werden, Mon beniiizt dazu jedoch nichi
Schmirgeliginen, denn damit wiirde man mit
Sicharheit dos ncben der Frekstelle stehende
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weiche Kolbenmaterial angreifen, wahvend

. die harte Frehstelle selbst siehen bliebe.
Man arbeitet hier mit einem 3#ick Korund-
stein, wie~er in den Honahlen benulzt wird.
Der Stein ist mit Ul zu bensetzen.

Die Reinigung des Koibens von Ulkohle
erfolgt zundchsi im innern mil Hilfe_sines
Schraubenziehers; die duhers FiGchs des
Kolbenbodens ist mit einer nicht zu horfen
Metallbirste oder einem siumpien Schaber
zu séubern, Abschliefend wird mit Schmirgel-
leinen nachpoliert. '

Dann werden die Ringnuien geséuber!, sie
dirfen aber dabei natirlich auf keinen Fall
erweiterf werden, Als Schaber beniizi mon
einen genau zugeschiiffenen Schrouben-
zieher, ein rechtwinklig ahigebrochenes Sitick
von einem alten Kolbenring oder sine im
Mandel erhdiltliche Vorrichtung.

Sicherungsstifte und Elubanridﬁuﬁg

Die Kolbenringe missen beim Zweioki-
motor gegen Verdrehen gesichert werden,
Dazu werden in die Nulen Sicherungssiifie
eingeselzt. Ist einer derselben locker, so ist
der Kolben auszuwechseln, Vom Einbou
_ neuver Stifte ist abzuraten, weil dodurch zu
leicht eine Beschidigung des Molors ein-
freten kann,

12 '3"

Beim Einbau der Kolben ist v beachten,

‘dak der Pleil auf dem Kolbenboden und

dos Worl ,vorn” bzw, ,Auspufi” stets nach

‘dem Auzpulfbonal zeigen missen.

AY
Kolbenringe

Die Kolbenringe haben drei wichtige Aul-
goben zu erkillen; sie missen von oben her
gegen den Druck der Verbrennungsgase
abdichten, dus vom Kurbelgehduse hoch-
dringende Ul absireifen, sie stellen aufer-
dem die Verbindung zwischen Kolben und

Zylinder for den Wérmoablivly dar.

Bei den DKW-Moloren ist die Kolbenring-
spannung durchschnittlich 1—1,2 kg/cm? Die
Kolbenringbreilen legen zwischen 2 und
3 mm. Das Spiel der Kolbenringe in ihren
Nulen befrigt bei dlteren DKW-Motoren am
cbersten Ring 0,06, am miltleren Ring 0,04
und am unieren Ring 0,02 mm. Bei Motoren
ob Baujchr 1940 ist &in Einheitsmak fir alle.
3 Ringe von 0,06-0,08 mm fesigelegl. Bei
der Abnohme des Zylinders sind die Ringe
meist an der Auspuffseite in den Kolben-
ringnulen durchVerbrennungsriickstande fest-
gehalien {verkokt). Man kann nun nicht den
Ring sinfoch mil Gewalt herausziehen, denn
donn wirds er einmal sehr leicht brechen
und andererseifs auf jeden Fdll seitlich ver-
wunden werden. Am zweckmdhigsten ist es,

13



sich die Kolbenringzange Nr. 0162 anzu-
schaffen, mit der mon den Ring einwandfrer
und leicht aus der Kolbenringnule heraus-
hgben kann. Besitzt man diese VYorrichtung
nicht, so nimmi man drel kieina Sishi.
zungen von ca. 0,4 mm Sidrke, 40 mm Lange
und ca. 7 mm Breile, An der dem Buspuf
gegeniberliegenden Seile sind die Ringe
meist locker, :

Man nimmf nun- die ersie der drei Sighi- -

zungen und fihrt diese an der sben erwihn.
ten Stelle zwischen Kolben und Kolben-
ring ein. Nun dreht man die Zungs om
Umfang des Kolbens enilang (wie das Mes.
ser beim Apfelschélen), und 2war ca. /s des

Gesamtumtanges, Dann fithr! man die zweits

Stahlzunge an der Stelle ein, wo man die
erste einsefzte, und drehi nun die ersis
Zunge weiter, selzi die zweite an ihre Siells
und fihrt die dritte Zunge ein. Mit diesem
einfachen Hilfsmitte! is} es ebenfalls miglich

‘die Kolbenringe einwandirel und chne sie -

Zu verspannen, aus dem Kolben zuy eni-
fernen. Sitzen die Ringe in Einzelfailen gonz
besonders fest, so isf das Einsprifzen eines
Lésungsmiftels, wie z. B. Caromba, eing

grohe Hilte. Da die Ringe verschieden gro-

es Hohenspie! haben und sich im Zylinder
verschieden einlaufen, ist es nolwendiy, sich
die Reihenfolge ihres Sitzes im Kolben zu

merken und die Ringe nicht zu verwechsaln,

14

MNun die Ringe gereinigt. Zuerst
Lk '?zzﬁgﬁﬁsﬁndge ag_der innenseite
vad om 5ioh entfernt, Ist die Frbung an
den Ringflanken unregelmdfiig, so ist das
sin Zeichen daflr, daly der Ring verspo_rcrlr:i
in-der Nule gesessen hal, also ungleich-
‘mihig onliegl. Ein derartiger Ring ergibt
schiechien ,Wéarmekoniakt”, kann also seine
Avigobe der Wdrmmeibertragung nur man-
‘gelhoft erfiilen. Es ist davor U warnen,
Kolbenringe grundsdizlich bei jeder Reini-
"gung des Molors zu ersefzen. Dem Kolben-

ring fehlt ja on sich nichls, als dafy er seine

! Spannkralt nicht zur Geltung bringen kann,
wi?i er durch die Cﬁkoh?

e fesigehalten

“ wurds, Wird diess enffernt, 50 ist der l.(o'l-
" banring wisder voltkommen einwandfrei.

" Wichtig ist dos Kolbenringstolimals. Um das

. zu messen, selzi man den Kolbenring in den
?;iindef eln und driickt ihn mit dem Kolben

" stwos nuch unlen, domit er im rechien Winkel

© sitzl. Dos Kolbenringstofmaly wird dann mit

sinem Fthimok fesigestelit, Es betrdgt bei

_ allen DKW-Moloren 0,4 mm. Ist das Kolben-

ringstofmaly bei einem alten Ring zu grofy

" ‘geworden {Gber 0,6 mm), so hat sich der Ring

schon zu welt abgeniizt und muly erneuert
werden, Seizt man einen neven Ring ein, so
.ist shenfolls dos Kolbenringsfolmah zu pri-
fen, do bei zu kieinem Mafy der Ring im
Behish kismmi.

15
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Der Ring wird zur Reinigung audh seitlich mit
Schmirgelleinen etwas nachgeschiiffan, dodh
nur sehr vorsichtig, da jo sonst das Ringspiel
verGndert wird. Das geschish! durch Aui-
legen des Ringes auf ein Siick feinsien
Schmirgelleinens, das man wieder cuf sins
ganz ebene Unteriage, z. B. ouf sine Glos-
scheibe, legt. Nun wird der Ring unler ganz
gleichmdhigem Druck hin- und herbewegtl.
- Das Hohenspiel des Ringes darf nichi zu
grof oder zu klein sein, da sonst eineneils
die Verkokungsgefohr, andorerseils die Ge-
fahr des Ausschlogens der Kolbenringnulen
befrachtlich steigt. '

Wir verwenden seit [dngerer Zeil wormisste
Kolbenringe, Der Kolbenring mul, um seine
wichtigen Aufgaben erfillen zu kénnen,
seine Spannung behalien und ringsherom
in der Zylinderbohrung gut anliegen, Nach
einem neuen Verfahren wird nun der worm-
feste Kolbenring in der Fobrikafion einem
Behandlungsprozel unterworten, der die Er-
haltung der EinbaUspannung auch nach lan-
gerer Betriebszeit gewéhraistet, Elostische
Maschinentfeile, die unisr hohen Balriebs-
temperaturen arbeiten missen, lossen be-
kannterweise nach den ersten Befriebs-
stunden stark und dann schwédcher in threr
Spannung nach, bis sie nach einer gewissen’
Befriebszeif eine bieibende Spannung bei-
behalten. Wirde man die Ringe mif siner

*
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Bawissan Tberspannung einbauen, so er-
_dias aus verschiedenen Grinden Un-
shmlichkeifen. Der warmleste Ring wird
nach der Ferfigstellung einer bestimm-
Tempseroiur ausgeselzd, und dur_ch diese
Wirmebshandlung erh&lf er gleich von
Anbeginn an die normale Betriebsspannung. .
Piese Sponnung behdlt dann der Ring
‘yleichméhig wihrend des Befriebes bei und
lgtlhm domil seine Aufgoben stets erfillen.
‘Durch die Verwendung dieser neuartigen
‘Ringe wurde der DKW-Molor auch in dieser
‘Hinslcht wesentlich verbessert,

i Kolbenbolzen
“DBar Kolbenbolzen siizt im Kolben selbst aut
“beiden Seiten mit Hollsitz, In der Pleuel-
“buchse silzt er bei wassergekihlten Motoren
mif -einem Spiel von 0,02—0,03 mm, bei
luligekihlien Motoren mil einem Spiel von
0,03—0,05 mm, Do die Druckrichtung in
dieser Lagersialle immer gleich ist, kann ein
reichlicheres Spiel ols bei 4-Toki-Motoren
ohne $idrung der Lavhruhe gewdhit werden.
Zu shramm singepohie Kolbenbolzen be-
kommen durch dos Einlaufen nicht die rich-
Hige Lufl, sonderm gehen fest. :
Schon beim Herqusdriicken des Kolbenbol--
zens kann man fesisiellen, ob der Bolzen
noch Hofisitz im Kolben hal, Sitzt der Bol-

17



zen lose, muk ein never Bolzen singeseiz!
werden, Das Werk fihrt jeweils 2 Uber
grében (0,01 und 0,02 .mm). Da cber die
Bolzenaugen genauvesiens bearbeifet wer-
den missen, ist anzuralen, die Bohrungen
derselben nicht gufzursiben, sondern: sinen
neuen Kolben einzubauen.. Diese Arbetien
fallen  meist mit einem Ausschleifenn des
Zylinders zusommen, so daf die Kolban-
. erneverung sowieso nolwendig wird, Zum
Avusdriicken der Pleuelbudhse verwendet
man die Vorrichtung 0969, weidhe =5 armie.
licht, mit der neven Buchse gleich die alte
herauszudricken. Die neue Budie muly mi
Ullachern versehen, nachgerieben und snt
gratet werden,

Pleuelstangen

Fir die Erthaltung der Laufeigenschotien des
Kolbens und der Kolbenringe sowis des
Kolbenbolzens ist es notwendig, daof die
Pleueistange richtiy qusgewinkelt wird, Man
verwendet dazu — wenn das Auswinkein im
Triebwerksatz erfolgen solf — zwei stwo
30 cm lange Silberstahistdbe, die genau ge-
rade sind und.gui saugend in die Pleusi-
buchse passen missen, sowie sin einwand-
freies Lineal aus Stohl. Der eine Sichisiab
wird nun durch das Pleusiauge gefithr, dos
Lineal wird auf den Gehéuseflonsch oul

18
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jeisgl, und zwar so, daof es an den Steh-
oizen Anschiog findet, also genau parallel
fur Kurbslwelle lisgl. Dann visiert man zu-
aGchst von oben und onschliefiend von vorn
tireol und Siab an. Der sichtbare Lichtspalt
sibi genigend genau die Abweichung der

redieliict beider und damit den Grad der
Verdrehung bzw. Verwinkelung der Plevel-
siange on. Im Bedarfsiolle nimmt man den
tweiten Stahlstab {nicht den Moljsiob) und
Hrickt die Plevelstangs vorsithtig so weit
yuredhi, bis sie einwondirei im Winkel steht.

Dos seitiiche Spiel im Plevellager betragt

0,1—0,2 mm.

Die Logerluff {Hohenspiel} im Plevellager
betrigh

Unzuldsslg,
Narmal 1 onn ober
mm mm
Front-Wagen-Moloren {Rolten} . .02 | o004
Front-Wagen-Motoren {Nadeln) 0,04 0,04
Vierzyiinder-¥Wagen-Moloren .. t,015 0,035
Einzylinder-Krofirod-Motoren . ]0,02-004] 0,06
Zweizylinder-Krafirad-Moloren . 0,02 0,04

Sia¥ionBEre Motoren, Einzylinder 0,03—9.05 0,08 -

Sicliondre Moloren, Zweizylinder ]0,064-0,06] 0,08
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Zusammenfassung der allgemeinen

Arbeitsglinge bei der Zylinder- und Kolben-
demontage

1. Bei wassergekihlien Motoren Wosser
ablassen, cohere wund uniere Wasser-

_ schlauche abnehmen,

2. Zindkabel abnehmen, Zindkerzs her-

ausschrauben (Kerzéngesicht beachient),

3. Seil des Zischventils, wenn vorhanden,

aushdngen,

4. Auspuffleitung abbouen (Dichtung nicht

5. Vergaser

zerreilien oder verdriickeni}.

- abbaven ({wenn Dichlung
schadhaft, unbedingt nave verwendenl).

6. Zylinderdeckal nur obnehmen, wemn

b |

8. Zylinder vorsichlig nach oben abzichen .

durch Konstruktion bzw. Einbauort be~
dingt (z. B. RT, KL, NZ 350}, oder wenn
Zylinder ausgeschliffers bzw., qusge-
tauseht’ werden soli. Wird lediglich ent-
kohlt, Deckal nicht abnehmen. ‘

. Zylinderbefestigung i8sen.

(Achtung, dalj Kolben nicht gegen
Plevelschait oder Gehduse schiagil).

9. Steverschlifze und Zylinderdacke! ant-

kohlen.

10. Gehduse abdecken! Seegersicherungs-
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ringe am Kolbenbolizen mit Sesgerzange
Nr. 0997 entfernen, '

Bs, Kolben mit auf den Kolbenboden ge-

richieler Goslflomme bzw, Anwdrmvor-
richiung anheizen, sofern Kolbenbolzen

. sich nicht infolge ousgeschlagener Bol-

rencugen kalt herausschieben 14ht. Mit
obgesetziem Dorn gegenBolzen dricken;
wenn die Wéarmme vom Kolbenboden

" noch den Bolzenaugen herunierwc_nderl,
" 151 sich derBolzen leicht herausschieben.

Nich! warlen, bis ouch der Bolzen mit
- angeheizl i, S .

%42, Kolben abnehmen,
23;. Wem Zylinder noch nicht Ober 0,12 mm

ausgelavfen, kann Kolbeén wieder ver-
wendet werden, solern Bolzenaugen
noch nicht zu weil cusgeschlogen.

14, Wenn Koltenbolzen kalt noch Hoftsitz,

Bolzenougen in Ordnung,

?S Richliges Bolzenspiel im Pleuelauge bei

wassergekihiten Motoren 0,002 mm, bei
 lufigekihiten £,003 mm, Beim Einbau
von Ubermafibolzen muly die Buchse aut-
gerieben werdenl Ist Spiel in der Btjchse
zu grefy, neve Buchse mit Spezlolv\_rerk-
zeug Nr. 0969 einziehen und aufreiben.
Buchse, vor allem Ulnulen und "nach
dem Einpressen zu bohrende Ullécher,

gt enfgroten!
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22

Kolbeninneres und Kolbsnboden {nicht
Kolbenhemd) von Ricksidnden siubern,

Kolbenringe, wenn fesigebrannd, lockemn
und mit Kolbernringzange Nr. 0163 cus
ihren Nuten herausnehmen, Ringe nich
verwechseln, missen wieder in diesslbe
Nute komment Nuien sdubern, .

Kolbenringe s&ubern und Ringe dann
sinzeln zur Priifung des Ringsiohes in
die Zylinderbohrung einlegen, mil Kol-
ben bis kurz vor Steverschiiize hinunfer-
dricken und mit Fohlighre Ringsich mes-
sen. Normal 0,4 mm; Ring auswechseln,
wenn Stoly Gber 0,6 mm. Nicht unnélig
Kaolbenringe auswachsain.

Kolbenringe einzein in zugehbrige Ring-
nute legen und ynier Zwischeniage einer
0,06—0,08-mm-Fihliehre abroilen, Rich
tiges Hohenspiel beachient

Wenn Héhenspis! zu gering, eine Ring-
flanke durch kreisends Bewagung des
mit drei Fingern gegen ouf sbener
Unterlage (Glasplatie} Hegendes, fein-
stes  SchmirgeHeinen abschieifen, bis
Héhenspiel stimmt.

Kolben auswaschen{Sicherungssiifie kon-
trollieren) und Ringe mit Kolbenring-
zange éinsetzen. -

% Muelicgerspiel auf Kurbelzapfen mit
ﬁy.ﬂ%;:éz?;x?etkfeug Nr. 08758 (Mehuhr
uynd Holler] konfrollieren. Welle _mul"j
gusgewechselt werden, wenn radiales
Plauvsliagerspiel gréfier als
4,04 bei Rollenlagern mjt Kafig
4,06 bei Rolleniagern ohne Kafig

0,08 bei Nadellagem,

; Kolben ouf Heizplotte anwdrmen (so
= ia{;zge; bis aulgespritzier Wasseriroplen
. - sofort verdompfi}.

24. Kolbenbolzen {nicht eindlenl} auf Bol-
i zeneintbhrdorn stecken. _

35, Kolben mit Puizloppen fassen, iber

# gic;}aikopf stisipen, Einbaumarkierung —
Pleil zum Auspuffkanal —- beachtenl
Bolzeneintihrdorn durchBolzenauge und
Pleuelauge stecken und nun mit raschem
Druck Bolzen durch die Augen so weit
durchschieben, daf rechis und ||nks. der
gleiche Absiand von der Seegersiche-
rungsnute besteht,

. . rf_‘h .
. 5 rsicherungen einsetzen und -du :
% {.}3:??::3 derseiben kontrollieren, Ob.SIe _
frei in thren Nuten iiegﬂen, also nicht
seiflich vom Bolzen gedriicki werden.

27. Plsuelsionge ausrichien.
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28. Zylinderfulidichtung aufiegen, *ﬂ; bai

29.

der Demonfage abgencmmen oder be-
schadigt. Nur Eindlen, kein Hibssiges Dich-
tungsmittel zusGizlich verwenden! Nur
Originaldichtungen verwenden, :

Holzgabel so unter den Kolben schie-
ben, dak dieser mit seinem untsren Rond

~aufliegt (besonders bei Zweizylinder

30.

31,

32,

33.

34,
35,

36,
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motoren zur Vereinfachung d
notwendigi), 9 cer Monfage

Z}ali_nderluufbc:hn {nicht Kolben} leidh
eindlen, |

Kelbenringe mit Ringkiammern Nr. 09566
in den Nutenrand dricken und durch Ar
retierung der Klammern dorf festhaiten,

Zylinder vorsichtig tber Kolben schie-
be:n: Herabfallende Kiammer 8ffnen und
seiflich wegziehen, Holzgabel heraus
nehmen.

Zylinc{er ganz nach unten schieben und
Befestigungsmuttern leicht anzishen.

Motor mehrmals durchdrehen,

E'éfesfggungsmuiiem Uber Krevz anzie-
en, bei Zweizylindermo!
Mitte cusgehené. oloren von der

Falls Zylinderdecke! ab
Zy genommen, un-
beschadigte Originaldichiung {ohnz igi}}:-

-.. §iges Dichtungsmiltel, nur mit Ul be-
netzil} einlegen und Deckel Ober Kreuz
- festziehen {bei Zweizylindermotoren von
.. der Mitte ausgehend). Bei Motoren, die
- keineZylinderdeckeldichiung haben, wird
" gin flissiges Dichiungsmittel, wie Com-
"+ pousit, vor dem Aufselzen des Deckels
" dbnn ouf dessen Pahfiche gestrichen.

i7. Alle AnschiUsse wieder monfieren, Auf
" ynverschrte Dichtungen achfen]

Kurbelwelle

Kugelinget gibi es in zwei HaupHormen:
Ouerlager nehmen haupiséchlich radiale,

d. h. rechiwinkliy zur Welle witkende Dricke,

in beschréanklem Make cuch axiale, d. h. in

Langsrichiung der Welle wirkende Dricke,

aul. Sie besitehen ous zwei konzentrischen -
Ringen {Innen- und Aubenring) mif Laufbeh-

nen, in welchen die Kugeln gefOhrt werden.

Beim Léngslager Hegen die Kugeln in Laut-

bahnen zwischen zwei seitlichen, ringfdrmi-
‘gen Scheiben. Diese Loger sind nur for
oxicle Driscke besiimmi, '

Rolleniager: Hier finde! keine punkl-, son-
dern eine linienfdrmige Druckaufnahme siatt,
dohar héhers Belostighigkeil bei gleichen
‘Einboumahen, Rolleniager werden entweder
vollrollig {also ohne Zwischenschaliung eines
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Rollenkétigs) gebaut ader mit einem Roilen-
korb. (Kafig). : :

Nadellager sind Walziager mit langen, din-
nen Rollen (Nadein}, die nur an der Druck-
seife des Lagers cbwdlzen, sonst glelien,

Elgenschaften der Walkiager

Die Waizlager im PKW-Moior sind, chge-
sehen von den Lagern im Gebiebs und in
der Kroftibertfragung, meist so gehalien,
dafy die Wallzkdrper {Rollen) direki ouf dem
" Wellenzapfen oder im Pleuslauge bzw, Im
Lagerflansch laufen. Gréfie Fabrikatlons-
genauigkeit und ausgesuchies Mafarial sind
fir den Bau notwendig. Naiiirfich mufy auch
bei der Montage auf dos néfige Elnboumah
geachtet werden, Zv stramm eingepahie
Wilzlager bringen srhéhien Versd'xiaig ungd
singende oder pfeifende Gerdusche. Lockere
Lager neigen zum Poliern. Wilzlager siel-
len keine hohen Ansprijche an die Schmie-
rung und sind gegen zeitweise Unferschmie-
tung unempfindlich. Sie haben sinen hohen
mechanischen Wirkungsgrod, wodurch der
Eigenkrafibedart des Triebwerks kiein bleibi.
Durch den geringen inneren Widersiond er
gibt sich Starterleichterung, Die Lebensdaver
ist hoch, wird aber bei nidt einwandirei
singestellfemn Motor, riicksichisioser oder ial-
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lgher Bedienung und unsachgemdher Aus-
I der Beiriebsmiliel entsprechend ver-

v Rodial und axial
6 mehr Lager zur Lagerung einer Kurbel-
velle dienen, desto gréker muly die radiale
Fﬁga?iﬁﬁ sein. Grundsdizlich werden bei An-
wendung von mehr als zwei Logem pro
Kurbslwelle Spiele von 0,005—0,015 mm in
Hen Houpliagern vorgesehen, th geringes
Spisl f5het bei den durch die Erwdrmung im
Botrieb cufiretenden Fluchiverinderungen
g:r Gehfwsebohrungen zu Gertuschen, Die
Kurbelwellen der Vierzylindermotoren s_md
hur zweimal gelagerf, ihre l.agerfufll liegt
bel 0,01—0,06 mm. Das seifliche Spiel der
Walzloger, also die Axiolivfl, betrigl nor-
tnal bei Kurbelwellen i
- $-Zylinder-Moloren 0,15—0,25 mm
~Zylinder-Moloren 0,10—0,20 mm
4-Zylinder-Moloren 0,03—0,10 mm. -

Die rodicle Luft Im Houpiloger betrégt nor- -
ol bel Kurbelwellen fir -
 {-Zylinder-Motoren 0,02 mm,
- unzuldssig, wenn Gber 0,03 mm
2-Eylinder-Moloren 0,02 mm,
‘unzulbssig, wenn Uber 0,03 mm
4. Iyiinder-Moforen 4,006 mm,
unrulissig, wenn Uber 0,012 mm.
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Mittellager bei Zweizylinder-Motoren

Die Mittellagertavirings haben glsichzeilig
die seitliche Fihrung der Kurbslwells im Ge-
héuse zu (bernebmen, was durch einen
Federring, der sich in eine Gehfusenule sin-
legt, erreicht wird. Die Abdichiung der
Kurbelwelle am Milieliager geschisht durch
eine geteilte Metaliprofildichiung,

Aufbau der Kurbeiwelle

Die Kurbelwellen sind aus mehreren Tellen
hydraulisch unter hohem Druck zusommen-
geprefst. Diese Bauar! hat bei gleichem Aus-
mal; gegeniiber der Einsitickwelle wesenilich
hohere Widarstandstdhigkelt gegen Dover-
briiche. Alle Teile der Kurbeiwelle werden
gehdrtet und geschiiffen, die zylindrischen
Zapfen mif Keil in die Wongen eingaprefl
und die Zapfen rum Schivh nodhmols Gber-
schliffen,

Der Kurbelwellenschiag darf, wenn die Welle
in Prismen lieg!, am Konusansaiz gemessen,
befragen:
1-Zylinder-Moior 8,02—0,03 mm,
unzuléssig, wenn Jber 0,06 mm
2-Zylinder-Motor §,03—0,04 mm,
unzuldssig, wenn tber 0,07 mm
4-Zylinder-Molor 0,02—0.03 mm,
unzuldssig, wenn ber 0,04 mm,
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iehlich dimensioniert, wie die Kurbelwelle
aihst, st cuch die Lagerung derselben im
YKW-Molor, Die Einzylinderwellen sind vier-
nal, die Zweizylinderwellen sechsmal in
¥oiten Rolleniagern gehalten, eine Tatsache,
Hie mon bei Preisvergleichen nicht vergessen
darl,
pw Kurbelwelle des Vierzylinder-Molors ist
gweimal geloger, und zwar auf der Lade-
pumpenseite in einem Rollenlager, auf der
Kupplungsseite in einem doppelreihigen
Kugellager. Diese Lagerung ist durch die
Bouort des Molors bedingt, die Lagerluft
uk sehr klein sein. Ex werden Speziallager
elngebaut mit einer Lult bis zu 0,006 mm im
singebaulen Zustand. Es sind unbedingt
Criginallager zv verwenden, da die an sich
richlige Lageriult durch Aulpressen auf einen
Wellenstump! mi#t zu reichlichem Prefmaly zu
Klein werden kann, Die Loger werden nor-
malerwelse beim Avufpressen von 0,015 mm
Logerluft ouf 0,008 mm gebracht. Beim A_uuf-
pressen 1861 sich ein folsches Spiel nich
fesisialien, do die Lager in heifem Ol er-
wirml werden. Auf jeder Welle sind die
Logenpiele fobrikseilig aufgeschrieben,

-Abdichiung der Kurbelwelle

Dis Abdichiung der Kurbelwelle muby beim
Pweiickimotor 8i- und druckdicht sein, da

*
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sonst Frischgas wahrend der Vorverdichiung
verloren geht und ondererseils falsche Luft
in dos Kurbelgehduse einkitt,

Bei alten DKW-Motoren wurde ein Ring aus
Merinofilz verwendet, der, enfsprechend gs-
trénki, widerstandsiGhig gegen Wéme ge-
macht war. Trotzdem wor die Lebensdousr
dieser Abdichtung gering, und es besiand
die Méglichkeit, dafy sie hort wurde und die
Welle beschadigte. Der Filzring wurde dann
von einem grophitierlen Gewebsring ob-
geldst, der durch seine selbsischmiarenden
Eigenschaften einen wesentlichen Forlschyid
bedeutete, Die Dichtungen wurden zundchst
in die entsprechend ausgebildeie Gehduse-
bohrung eingeseizf, dann aber mit einem
Blecheinsatz oder gonz in Blech gekapselt
verwendetl. Bei den neven Moicren wird
eine Dichtungsmanschetie aus synthefischem
Gummi verwendei, wis z. B. der Simmering.

Diese Dichtung besieht aus siner Gummi-
stulpe, die mit Hilfe einer Spiralieder steh
- elastisch anliegl, Die Lebensdaver disser 5i-
und kraftstoffesten Dichiung st prakiisch,
wenn normale Beiriebsverhélinisse voriiegen,
unbegrenzt. Der wichtigste Punkf iir die Er.
haltung der guten Abdichiung on der Kur-
belwelle ist einwondfreier Rundiauf des Wel-
lenzapfens {(das Grenzmah des zuléssigen
Schlages ist 0,07 mm) und unbeschidigie
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ghiungslippe. Deshalb muly der Einbau mit
%ﬁar Sorgial gsschghen.

frie besondere Abdichiungsart ist die_kcmjm-
D if?:zte Dichtungsbichse, bei der die Dich-
sfliiche enfweder direkt im Gehduse
eordnel oder mit labyrinthartigen Ein-
liten neben dem Wdlziager in die Ge-
shohrung eingeselzt wird. Durch "die
riache, Unlerteilung der Dichtungsflache
~disse Bauvart schmier!admisd'nl recht gin-
Mo und besitzt bel hohem Wirkungsgrad
fine longe Lebensdaver,

wairylinder- Zweilckimoloren is.i die
igz!ungy des Mittellagers, olso zwischen
beiden Kurbelkammern, besonders wich-
5; do hier die Abdichiung jo gegen Druck
Wnd Unterdruck erfolgen mufy, Hier wird ganz
bosonders die kemmprofilierte Dichlung ver-
gendei, wobel sich als besonderer Vorteil

brgibt, daok die Leichimetalibichse, die dann

Bus zwei durch einen Federring zusammen-
weholienen Hallten besieht, iBI.dﬂ cu_.isgebaui
werden kann. Undichligkeiten im Mittellager
fmachen sich vor cllem durch schlechten Leer-
dowf im wormen Bebriebszustand und _sch[edwief
Heisfung bei geringer Drehzohl, also bei
dongsamer Fohrl im groben Gong am Berg‘;
g:ﬁém'erkhar, Bei kaliem Moftor sind sie jedo

kaum festzustellen,
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Instandsetzung der Kurbelweilen

Die Insfandsetzung von Korbelwsllen wund
Triecbwerkslagern ist fir die Werkstafl nichi
mdglich, da grobe Pressen, Vorrichiungsn
und Prézisions-Mehinstrumente zu dieser Ar-
beit unerldhlich sind. Durch dus Sysiem der
Austauschwelien schofft dos Werk ober rasch
Ersatz zu niedrigen Preisen, Die Arbeit der
Werkstatt beschkréinki sich also auf die Fest-
stellung der notwendigen insiandseizungs-
arbeiten und den sachgemdhen Aus- und
Einbau.

In diesem Zusammenhong woren wir vor
dem Uberschieifen der Wellenstumpfen und
dem Einbau von Obermafrolien,

Leichtes Pleifen der Kurbelwellen in der
Einfahrzeit ist zurlickzufbhren oul elwas zu
geringe Lagerlull, welche nach kurzer Be-
triebszeit in die Normaliufl Gbergeht,

Pleifen nach langerer Betriebsze#t kann qul-
treten, wenn durch langes Stehen {Winter-
ruhe) Kondensation und Korrosionserschei-
nungen vorliegen, zu reichlich Pelroleum
eingesprifzt wurde oder eine obgeniizie
Dichtung vorhanden ist, durch welidhe dis
Gase den Olfilm cus den Lagern wegbloasen.

Beim Abziehen der Glockenanker die den’

Abziehern beigegebenen Drucksticke ver
wenden, da sonst das Gewinde beschadigl
wirdl

32

vageboute Wellen nicht ohne Ul liegen.
san, do sofort RoslansGize, die:die Lager-
siéren kdnnen, enlstehen, Auswaschen in
in, ‘ober soclort nadhilen. Winzigste-
mdkorper sind bel der in Frage kommen-,
~knuppen: Lageriult schon schwere Be-

jthadigungsquellen. - : _

fus: und Einbou von Pié'ueibychsén nur mit
e Speziol-Budisenauswedhsler, Kat.-Nr.
BG4S, um Beschédigung der Plevelstangen
Burch Schiogen zu vermeiden. Auf richtige.

fuge der Olnuten adhlen!

j wuhse%a von Xu?beiweiian' |
el DKW.Motoren | o
$om Ausbou der Anirigbsteile (Ritzel, Kupps
fung} und Anker sind Sonderwerkzeuge un-
Badingt erforderdich. '

Lehduse dorf, wo im Folgenden ausdrick-
iid't darauv! hingewiesen, immer anwdrmen,
Wellen und. Loger nicht kolt heraus- und
ﬁhainsdﬁag&n

Gehduse-Pakfidichen kénnen bei allen Mo-
foren, mit Ausnchme der Zwelzylinder-Moto-
fen, vor dem Zusommenbau ganz dinn mit
Lompousit oder sinem &halichen Dichfungs-
mifisl baeshichen werden. Nur gonz dinn
quiiragent Be! Zweizylindergehdusen kei-
nestalls Dichfungsmitiel verwenden!

3.



Ausbau der seitlichen Kurbelwellen-Dich-
fungen bei den Motoren der Gruppen- H
und IV ohne Ausba der Xurbelwslle von
auvhen méglich. Bei Motoren der Gruppen {
und Il mufy jeweils dis Walls ousgebaut
werden, wenn die Dichtungen cusgewschselt
. werden sollen, ebenso zum Auswechsein der
Mittellager - Abdichiuvng bei Zweizylinder-
Motoren (kommi prakiisch nichi in Frogs)

Gruppe |  Kurbelwelien mit dreifacher
Kugellagerung

(RT 100, EL 100, RT 125, EL zzs,
EL und EW 201, 301, 461}

1. Gehduse nach Enffernung der
Gehéuseschravben anwérmen
(Meizplatie).

Ausbau:

Einbaw: 1. Gehdusehtiiften anwGrmen.

2. Weile mit Lagern in Gehfuse-
halften eindricken. Achtung, dof
Plevelsiangenmilie in Gehfiuss-
mitfe {Trennfuge} liegl.

Gruppe I Kurbelwellen mit kitfigloser
Rolieniagervng
{KS 200, aile $B-Einzylinder-.
Maodeile, § Spez. 300}

Wiliboy: {. Nach Entlernen der Gehduse-
" schrouben kdnnen Gehdusehdlf-

- fen auseinondergezogen werden.
Adhiung,ioseRollen follenheraus!

2. Gehbusehdifien anwdrmen, um
Rolleniager-Auvlienringe heraus-
nehmen zu kdnnen,

: 1. Gehbusehaiflen anwdrmen, Rol-
leniagerringe eindriicken, Rollen-
lager und Rollen nicht unterein-
ander verwechseln! Distonzblch-
sen awischen Logerringen nicht
vergessen oder verwechseln!

2. Rollen mit Feil in Lagerringe ein-
batlen.

3, Wwelle in Gahausehalf{en ein-
schiehen,

4. Dichiungseinsdize in Geh&use-
hititen zundchst ohne Dichtung
einselzen,

§. DurchUnterlegen von Beilagschei-
ben unter Dichtungseinsatz auf
Antrisbsieite, Kurbelwelle seitlich
so festlegen, daly Pleuelstangen-
mille in Gehdusemitte (Trenn-
fuge} sieht. Dichtungskappe fest-
zishen, Gehduseschravben aon-
zishen, '

.



6. Seitliches Spiel der: Kurbslwelle

" durch Hercusnehmen oder Ein-

" legen von Beilogscheiben unler

Dichlungseinsaiz aul Ankerneils

auf- 0,2 mm bringen.

7 Dichtungen sinselzen und Kap-

pen endgiitig fesizishen.

Gruppe Il Kurbelwellen mii Kéfig-Rollen-

Einbau:
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lagem und einem Radiux-Loger

~ (Einzylinder-NZ-Modelle}

Au#b'du:'.LAnkarseif_e__ des Gehduses chne
. weiteres nach Entlernen der Ge-

hauseschrauben abziehbar,

. Anfriehssefie hal Radiex-Loger

{Hochschulieriuger), Kurbelwelle
mufj deshalb aqus disser Ge-
hausessite herausgedricki wer.
den {nicht schlageni). -

. Gehduschdliten anwlrmen und

Rollentagerringe sowie Rodiax-

Lager nach Herausnehmen der

dufieren Sprengringe noch aullen

. herausdriscken! |

1

. Gehdusehaliten anwirmen, Rol-

lenlager,  Bistonzbidhsen, Dich-

" tungen und Rodiox-Loger sin-

setzen, dufjere Sprengringe ein-
setzen,

wun_;se zv

Mbaé: 1.

- mt

Einbau:

2, Welle in Aniriebsseite unfer Be-

nuizung. . der . Einziehvorrichtung
Nr. (09045 einziehen, Nicht hin-
sinschlagen -oder -drickenl

-Ankergehfiuseseite aufschieben,
Gehduseschravben einsetzen und

- {esizichen,

1.

. Gehduteschravben

Bei NZ 500 seiflich nur Kafig-
Rollenlager, oxiale Fesilegung im
M:!‘iei!ager :

Zweizyiinder-!(urhelwellen

{SB 500, Froni, TL 500, ZW 600,
W 1?61} '

Vor Autbou der Kurbelwelle erst
durch Rachis~ und Linksdriicken
Schravbenzieher  2zwischen
Waonge und Gehdusewond lest-
stellen, ob Mittelloger im Ge-
héuse los.

X Ficnschsdarcuben lsen, Flansche

hergusziehen,

_ {8sen, Ge-
hiusehbiffen frennen, Welle nach
oben herausnehmen.

Wenn Millelloger nur geringe
{ose, Pahilache der unteren Ge-
househdifleseiflichMittellagervon
auken nach innen etwas nach-
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schaben {ca. *3;32 mm} #vf;ea—
rand nichi schobeni

. Nach iSngerer “Betriebszeit be-
steht die Mdglichksil, dak sich dig

Sitze der Hauplloger im Gehiuse
auvsgeschliagen hoben, Um dos
festzustelien, ist ein Kaliber {z.B.
0981 fiir 600-ccm-Frontmator und
0987 {0r700-ccm-Fronimolor) nol-
wendig. Bei DKW-Fronimoloren
mufy Gehduse-PalifiGches aul Spe-
zial-Hobelplatie 01898 ohgeho-
belt und neu rusammengaschabl
warden; Gehdusebohrungen mis-
sen mit Spericiraibohlie 0950
(50 mm @} bzw. 0985 {52 mm )
aufgerieben werden, auherdem
sind die Flanschsilzfidchen und
der Dynosiari-Kappen-Zeniriar-
rand mit SpeziolfrGsern 01894
und 0948 nachzulrdsen. Diese Ar-
beifen missen in einer onerkann-
fen DKW.-Woerksial, die Uber dia

‘genannien Spezialwerkzeuge ver-

figt, ausgefiibri warden,

‘Bei Verschisik an den Kurbel

wellenlagersitzen der Typen SB
500, TL 580 und ZW 500 misen
die Gehbuse zum Nachpassen der
Sitze an das Werk eingeschick!
werden. Bai ZW 1100 ist Noch-

passen der Kurbelwellenlager-
sitze nichl moglich. Bei Verschleify
'muk dos Gehduse ousgewechselt
werdan,

3, Kein Hissiges Dichtungsmitiel zwi-

schen Gehdusehdalffen]

" & Kurbalweile in obere Gehduse-

héiffe einlegen (Fixierstift der Mit-
taliogerdichiung in vorgesehene
Bohrung richtig einflbrent).

3. Lageriionsche aufschieben,

Achiung, dofy Tlidhrungsnuten an

den Flanschinnenseiten mit Nufen

im CGrehfuse zusammenfollen (s
. fom vorgesshen),

&, Unlers Gehdusehdlffe aqulsetzen,

¥

Befesfigungsbolzen  einselzen,
Mutern GberKreuz (von der Mitte
ausgehend} festziehen,

7. Flanschschrauben festziehen.
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3. Motbrsiqngmng :

Der DKW-Motor - arbeitet mit Schiifzsieue-
rung nach dem Dreikanai-System, d. h. o
besitzt pro Zylinder einen Einlakkanal, einen
Spitkanal (in zwei Kandle ouigsleill} und

einen Auslabkanal {(bei einigen Motorlypen.

auch in zwei Kandle auigeteill). Die Gos-
tillung und -enfleerung des Molors wird da-
durch zeiflich gesteveri ,daf der Kolben mit
seiner Unter- bzw, mii seiner Oberkanle die
_Kaniile entsprechend Sfinet und schiieht, In
dem folgenden Steuerdiagramm sind die
Steuverzeiten in. Winkelgraden angegeben.

Steuerdiagramm des Motors

1. unferhalb des Kolbens:
a) Einlakkanal offen;
“von - 557 vor oberem Tolpunki bis
559 nach oberem Tolpunk};
b) Veorverdichien dauert:
von 35° nach oberem Tolpunki bis
55° vor unierem Toipunki;
¢) Uberstromen davert: g
von 55° vor unterem Telpunki bi
55° nach unterem Tolpunkd. '
2. oberhalb des Kolbens:
a} Verdichlen daueri:
von 65° nach unierem Tolpunki bis
30° vor oberem Tolpunki;
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ii}'?erﬁremen davert: o
-- von. 30% vor cberem Totpunkt ‘bis
. 65% vor unterem Tolpunkt;

€} Auspufien dauert: _ .
. won 65% vor unterem Tolpunkt bis
# &5% noch unterem Totpunkt.

dis Werksial ergibt sich also, dak diese
grzaiten, deren Erhaliung fir einwand-
{sistung und damil ouch fir den Ver-

At .
;gx‘._-i SAUG Eﬁu‘

Sisumrdicgromm sines Drsikanol-Zweilakimotors



brauch wesentlich ist, durch Nachorbsifen
der Schlifze nichi gedindert werden dirfen.

Fir den einwandireien Lauf des Molors ist
es notwendig, daly dis Kanéle im wvolles
Querschnilt gedinet werden, wos unier Um-
sténden bei Verwendung von Fremdisilen
nicht gewdahrleistet ist. Die Konalabdichiung
der Uberstromkandle {Spilkanéie] mul sin-
wandfrei sein, sonst enisishen Gasveritsie.
Eine mechanische VerGnderung der Kandle
nach oben, unlen oder der Ssite st ebanso
wie eine Ver@nderung oan den Zwischen-
stagen unbedingt zu unieriassen, Die Konol-
querschnitfe sind genau ouf die jewsiligen
Antorderungen, die an den Molor, gastelll
werden, und zwar fir gule Durdhschnifts-
werte in jeder Beziehung, konstruiert und in
langen Versuchen erprobl. Wir wamen do-
her vor Verénderungen,

Eine Anderung des Sfeverdiagramms kann
aber cuch im Beirieb durch falgende Punkis
eintrefen:

a) Veranderung des Stoudrucks durch un-
statthafte Veréinderungen der Auspuli-
anlage oder Ricksiondsbildungen in
derselben, :

b) Rickstandsbildungen on der Oberkante
des Auslabkangols,

42.

“Fahlen von Dichlungen oder zu starke
" Drichlung om Zylinderfulj, wodurch die
5. Kanglkanien im Verhdlinis zur Kolben-
fz sber- und Unferkante verschoben werden.

%’.\h?&ndamng der Fillung durch Eintritt
... von falscher Lull in dos Kurbelgehduse
-oder den Zylinder und alie diejenigen -
‘" Fohler, die eine Verbrennungsverzége-
g .rung verursachen, wie faische Gemisch-
5 Aufbersitung, falscher Zindzeifpunkt usw.
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4. Stérungen im Motcr_l__#;:f_

Falsche Gemischbildung Im Vergaser

Zu fettes Gemisch is! daron zu erkennen,
dafy der Motor im warmen Zusiand one
springt und wéhrend der Fohrt, beim Gos-
wegnehmean, nach Kurven und dergleichen
nur langsam wieder ouf Touran kommi. Bel
langsamer Fahrt im grofien Gang verschluckd
sich der Motor, d. h. er mufy durch Umsdchol-
ten erst wieder auf Drehzahl gebracht wer
den. Der Motor arbeiiet ungleichmdhig, mon
hért deutlich die einzelnen abgeseizien Ver-
brennungen, er [duft im ,Vierfak!”. Der
Auspuft-Ton bekommi einen dumplen Schiag,
der Motor selbst wird lauter und 185t sin

polterndes Gerdusch hdren, Wenn man die

Kraftstoffzufuhr obsfelll, den Molor ober
weiterlauten [Ght, so wird er zum Schivh ~—
bei gleichbleibender Gashebelstellung —
avf héhere Drehzahl gehen,

Zu mageres Gemisch isf daran zu erkennen,

dak die Verbrennung, wenn man den Gos- .
hebel etwas raschier &tinet, auch im wormen

Zustand in den Vergoser zurGickschldgl. Am
Berg mufy frihzeitiger geschaliet werden, ols
man dies sonst gewdhnt isl. An der Spitzen-
geschwindigkeit merkt man deutlich, daf der
Motor die volle Tffnung der Drosze! nidd
~ verfragt, d. h. der Motor arbsilet, wenn mon
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Gashebsel etwas schiieff, merklich bes-

, .Bei Zwaihebelvergasern beim Kraftrad
+ man dies daran, doby der Motor bei
. t/2 geschicssenem Lufthebel besser ar-
iet, als bei voller Uffnung des Lufthebels. .
r Auspufi-Ton wird harf und der Motor
igt helles Klingeln, vor allem beim Fah-
4 mil niedriger Geschwindigkeit im- gro-
F Gorng. o

Viertakflaufen des Zweifakimotors
rch sine Reihe von Fehlerquellen tritt eine
rschlechterung der Follung in der Form
n, dok sie zu wenig zindidhiges Gemisch
wnihilt, Der Molor stGhi diese Lodung wn-
gozindet ins Freie und erst die nachste Fil-
flung - verbrenni -normal und leistet wieder
Ehsbsil. In den Zylinder gelangt also nur alle
i Tokie ein zindidhiges Gemisch, und do-
it orbeitet der Zwellakimotor wie ein
Vierioklinotor, o S

x

*

¥

Qm:hen des Viertaki-Laufens sind:
 Falsche Gemisch-Aufberelfung

gﬁer Molor bekommt zu viel Kraftstoff durch
weins zu grohe Vergoserdise, durch falsche
tEimstellung der {eeriaufschraube, durch

‘sehréige Loge des Vergasers, durch zu hohen
o rotisioifsiand oder verschmutzies Luiffilter.
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Es befindef sich zv visl O im Verbrennungs-
gemisch, sei es durch fclsch zubersilele
Mischung ader durch folsches Mischungsver-
verhalinis (richtig 1: 25). )

Es ist wichtig, in diesems Zusammenhang zu
bemerken, daok dos Mischungsverhélinis
Kraftstoff /Ol in unmitielbarem Zusammen-
hang mit der Vergasereinsteliung stehi und
daher nicht chne enisprechande Folgen bei
gleichbleibender Vergaserdise veréndert
werden kann, Wird der Tlzusalr reichiicher
oder knapper gewdhil, so ergibt sich, je
nach der Grifie der Abweithung von dem
normalen Mischungsverhdlinis, eine mehr
oder weniger starke Verdnderung des Krofi-
stoff/Luftgemisches, Aulerdem kann zu viel
Ul in den Zylinderraum kommen durch Ver-
wendung wngeeigneier Ulsorfen, die sich
nicht mit der notwendigen Geschwindigkel
aus dem Krafistoff ausscheiden und doher
in unzulassiger Menge mit in den Verbran-
nungsraum gelangen. .

Uberhitzung des Motors

Wird der Molor ous wgendeinem Grunde
(Kihlung, Schmierung oder Stevsrung) zu
heil, so ergeben sich ebenialls Spiistérun-
gen, die cing normole Follung verhindem
und Viertaktlaufen hervorruien.
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Manische Verinderungen der Auspufi-

Wird dis Auspuffonioge mechanisch veran-
igert, z. B. durch Entfernen von Einsdtzen aus

Hem Auspuffiop!, so ergibt sich beim Zwei-
dokimotor, und zwar gegensalzlich zum Vier-
okimolor, keine bessere, sondern eine
schiachtere Leistung. Es bleibl Abgas im
tylinder zuriick, der Frischgassirom wird in
Xoiner Richiung beeinfivhl und strémt feil-
?ﬁsim unverbraudd in den Auspuftkanal ab.

ke

f‘i‘aﬁd&e Ubersefzung
Wird beim Balrieb mil Seitenwogen oder vor
‘allsm beim Dreirod-Lieferwagen eine falsche
Dherseizung gewthit {zv knapp oder zu
ireichlichy, so ergeben sich infolge zu hoher
Prehzohl ungenbgende Fillungen bzw. grd-
Here Spiiverlusie und damit ungleichmdahki-
‘ges Arbsiten des Motors.

“Furickschlagen in den Vergoser _

Die Ursaochen hierzu liegen in manche

.Punkien gencu gegensdiziich zu denen des
‘Yigrickiloutens, in einigen Punkfen aber lau-
‘fan sie gleich, d. h. Fehlerquellen, die dos
YisriokHoulen herbeifGhren, koénnen unter
“genz bestimmien Beiriebsbedingungen auch
. Zurisckpalschen in den Vergaser bringen.
TFrugschlisse in der Erkennung sind daher

‘sehr noheliegentd,

T 47



Der Mofor bekomm? zu wenig KrafisicH

Ein zu mageres Gemisch konn entsishen
durch eine zv kieine Houpidise, durch eine
zu weil gedffnete Leerlouflulidise, durch
zv niedrigen Kraifsioffsiond im Vergoser,
durch Eintreten von falscher Luft am Ver-
gaser. In der gleichen Linie Hegl notiiich
die gesamte Fehlergruppe .Falsche Luff”,
wobei es wieder gleichgiilliy !, ob die
Dichtung am Vergaserflansch, am Zylinder-
fufs, an der Kurbelwelle, an den Ubersirém.
kanalen, am Zylinderdecke!, am Zischveniil
oder an der Kerze die Schuld #8gl. Vermin-
derfer Kraftstoffzutiuh kann cudh hervor
gerufen werden durch verschmuizies Krof-
stoffilfer oder durch mechanisch verdndertes
Luftfilier.

Zu geringe Vorziindung

Bei zv spdter Einstellung des Zimdzeipunk-
tes brennt das Gemisch noch om Ende des
Taktes, wodurch Abgas das Neugos im
Kurbelgehéiuse enizindet. . .

Mechanische Fehier in der Lindung

Ganz gleichlaufend mit dem Einstellungs-
fehler ,Spatzindung” wirken sich alle Fehler
an der Zindanlage aus, die auf eine Zind-

verzdgerung hinausiouien, NSheres hierber

siche unfer Abschnitt ,Mechanische Fehler
in der Zindanlage”. ' :
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“Ainterkiihlung T -
~Bleibt der Motor zu kalt, was vor allem bei
" wassergekithilen Moloren wohrend des Win-
~fers sehr leicht miglich i, so wird die Ab-
“gichiung am Kolben in Milleidenschaft ge-
i zogen, weilerhin kommi durch Kondensieren
tivon KeolistoH ein zu mogeres Gemisch in
‘den Verbrennungsraum, waodurch eine Ver-
-Brennungsverzégerung einlriff,

. Hohe Ridstandsbildung

. Hoben dis Verbrennungsricksionde am Aus-
. pultkanal ein gewisses Maly Uberschritten,
" 30 wird die Steverung des Maotors und damit
nallrlich die Verbrennung wesenllich beein-
“fiuhd, und es kommi zv einem Zurlckbrennen
in dos Kurbelgehbiuse, '

Kiopigeriusche Im Motor

- Fir die Gerfiuschsymplome am Motor lassen
sich natirlich nicht gonz eindeulige Worte fin-
den. Trolzdem missen wir versuchen, etwas
-System in die GerGuschsuche zu bringen.

‘Unterkithlungskioplen S
-Es sefzt ein, wenn mit zu kalfer Maschine
-gefghren wird, olso vor gllem beim Anfah-
ran, Es verschwindel, sobald der Motor seine
“richlige Befrishstemperotur erreicht hat. Das
Kiopfen wird verursacht durch Kolbenkippen
infolge zu geringen Durchmessers des noch
kadien Kolbens.

e g
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Uberhlizungskiopfen

Es fritt ein, wenn der Molor qus irgendeinem
Grund wérmer wird als normal, Wo dis
Quelle dieser stGrkeren Erwdrmung Hegl, ist
dabei gleichgiltig. Durch die sirkers Er-
wdrmung sinkt die SchmieriGhigkelt des Ul
films. Es treten donn hGmmernde GerBusche
auf. Abhilfe ist nur mbglich durch sysie-
matisches Suchen nach den 7 die Uber
" hitzung verantwortlichen Grinden.

Alferungsklopfen

Dieses enisteht bei der Unferiossung der
Pilegearbeiten an Vergoser oder Zind-
anlage, bei zu starker Rilcksiondsbildung
und natirlichem Verschieiy von Zylinder und
Kolben, Die Gerauschbildung fritt vor allem
beim Beschleunigen im grohen Gang, sowie
am Berg ein.

~ Das Lagerkiopfen’

Durch das Abweichen von der normalen
Mahkhaltigkeit nach langerer Lavizell ergibt
sich infolge unzul@ssiger Lageriuft dis Még-
lichkeit von Ger&uschen, Hoi dos Pleuel-
lager zu viel Luff, so ergibl sich oin schnell
folgendes, hartes Schiagen. Hat ein Kinbsel-
wellenlager zu viel Lull, sc ist die Tonoi
mehr ein Brummen. Ist dos Milisllaoger zv
stramm, so ergibt sich ein Pieifen und Guisl-
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schan. Ist dos Milleliager lose, hért man ein
oliern beim Coswegnehmen, Ist der Kol-
anbolzen lose, so ergib! das ein harfes
#Hammermn. Hot die Pleuelbuchse zu viel Luft,
50 ful sie dos in sinem hellen Schlagen kund.
%}_Cﬁiben mil zu viel Spiel lassen sich in einem
iYickern bis Kloppern héren. Zu weit 6ff-
_g'bancia Unterbrecherh&mmer geben einen
fi’)baz‘msci?end starken, hGmmernden Ton.
- Gusschieber, die zu viel Luft haben, geben
-gin Kioplen, dos sehr Ghnlich einem Kolben-

.oder Logerkioplen kiingt. '

Tundungskioplen

Bas Zindungskiopfen frit bei kurzhubigen
Moloren ouf, wenn die nermale Vorzin-
dungseinsieliung erheblich Uberschritten wird.
Ex wird hérbar bei longsomer Fahrt im gre-
hen Gong und bei pliizlichemBeschleunigen,

Givhzindungsklopfen

Es #ilf ouf bel zu wenig warmelesten Kerzen
oder bei richligen Kerzen, die gealtert bzw.
incker eingeschraubl sind, Weiterhin kann
ober Gibhzindungskiopfen auftreten durch
eine Vorzindungswirkung infolge Glihens
von feiliegenden Gewinden im Zylinder-
deckel {Zischventil), von scharfen Kanten,
fraihéingenden Ulkohleieiichen, hervorstiehen-
den Dichiungen oder Gufifehlern.
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Krulfsloffklopfen

Das Kraftsloftklopfen #iH ein bel Yerwen-
dung von nicht genigend klopHestem Krafi-
stoff, bei Verénderungen des Verdichiungs-
verhlinisses durch Dlkohleansatz bzw, bei
zu hoher Verdichiung infolge falscher Zy-
linderdeckeldichiung oder falschem Zylinder-
deckel. Um sich dariber Gewilhell zu ver-
schatfen, muly der Verbrennungsroum ogus-
gelitert werden.

Gerauschblldung avfierhalb des Motors

Nicht alle Gerausche, die so kiingen, ols
kémen sie vom Motlar, milssen quch iolséich-
lich von diesem kommen. Zusaizgerdle, Beo-
dienungsgestéinge und Fuahrzeugleile neigen
unter Umstanden ebenfalls zur Gerdusche
bildung. Hier sei nach zusammeniassend
erwdhnf: Freilaui ausgeschiagen, Gelriebe-
kette zu stramm, Golriebekelle zu locker,
Freiloulgestdnge fose, Schaligesiéinge lose,
- lockerer Vergaser, lockeres Lufiilisr, locke-
rer Gerauschdéimpferiopt, Motorouthéingung
locker, Fahrfubhebsel locker, Krafisioithehiil-
ter locker, Sommier iocker, Kihler locker,
Signalhorn locker, Bodenbied’s locker, An-
friecb des Geschwindigkeilsmessers frocken,
trockene Haubenbtnder, lockere Schuiz-
bleche, loses Werkzeug, lockeres Lenk-
gehduse, lockere Lenksdivle, Schulzholl en T2
Scheinwerlerleitungen locker,
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Imbildung

feigt ein kaller Motor beim Slcrl Qualm-
h?idvng, so ist dies auf die Wasserdampt-
*ﬁi dung im Verbrennungsprozek zuriickzufirh-
J#en, die beim kollen Molor sichtbar wird.
isse Erscheinung ist belanglos und hért auf,
“wenn der Molor die richlige Befriebsf‘empe—
golur bekommen hat. Qualmt jedach der
Molor bei normaler Belriebstemperatur, so
‘muk unbedingt die Ursache hierzu gesucht
wad- beseiligl werden,

VES sind folgende Punkie zu prifen:

i. Mischungsverhdlinis Krofistoff/Ol,

2. Qualitit des verwendelen Moforenbls,

3. Vergosersinsieliung,

4 Mechanische Fehler om Vergaser,

5. Falsche Bedienung des Lufthebels oder

nich! vollkommenes Abscholten der Start-
vergoser wihrend der Faohri,

4. Undichligkeilen an der Kurbelwelle {(An-
¢ - sougen von Celrdebeschmiermitiel),

7. Einstellung des Zondzellpunktes,
8. Verbrennungsriicksiinde im Motor,

‘Verﬁr‘eanaagswcks!ﬁnde

Die Souberkedl des Zylinders ist fir die
ainwandireie Leistung und den Verbrauch
gbenso wichlig wie ausreichende Kihlung,

S
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Schmierung und Abdichtung. Jede Verbren-
nungskroitmaschine, ganz gleich, ob Zwel-
oder Viertaki-, Vergaser- oder Diesél-
maschine, sefzi nach léngerer Beirishszeil
Ricksttinde aus Ol und Krofisioff an, Ver-
meiden [akt sich diese Rockstandsbildung
nicht, sondern nur durch besiimmis Maohnoh-
men vermindarn.

Belastung des Molors

Der Meotor soit nicht zu longe i Leercut
laufen, was besonders fir staliondre An-
lagen wichtig isi. Bei Fohrzeugen soll die
Geschwindigkeif nach Mdglichkelt so ge-
wihlt werden, daly der Gashebel /3 seines
Ausschlagweges gedfidet ist, Dos enfspricht
nur in einzelnen Féllen ouch %3 der Hodhsi-
geschwindigkeit des Fohrzeuges, Meistens
wird die Geschwindigkeit bei dieser Gos-
hebelstellung héher oder niedriger sein.
Diese #/a- S{eilu des Gashebels i3t ober {Or
den wirtschaitlichen Befrieb mafigebend und
nicht — wie man off hdren kann — die Ein-
haltung einer Geschwindigkeit, die /3 unler
der Hochstgeschwindigkeit lieg!, Zu schnalies
Fahren bringt bei alien Fohrzeugen weseni-
lich hohere Verbrauchszohien, wihrend zu
langsames Fahren im grohen Gang im infer-
esse geringer Ricksidnde im Molor eben
falls zu vermeiden ist. Doher ist unbedingt
rechizeitig umzuschalten. Bei einem Vier-
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,gunggefﬂebe mul mehr geschaltet werden
cgls bei sinem Dreiganggetriebe, und gerade
iﬁi& Fulschollung bei den DKW-Kraftradern
‘erlsichier! das Schalten jo aukerordentlich.
‘Flolle, riigige Fohrweise erhdll also den
‘Motor souvber und schieb! den Ansatz von
: VerbrennungsricksiGinden hinaus.

‘Sieis gleiche Befrlebsstoffe tanken

‘Um die Ridksiondshildung zv vermindem,
sind méglichst immer der gleiche Krofistoff,
die gleiche Krafistolfarl, vor allem die gleiche
Ulgualiits bei stels gleichem Mischungsver-
hélinis zu verwenden, Bei héufigem Wechsel
ynd bel Zusommenmischen von an sich ge-
gigneien Belriebsmilieln enfslehen wesent-
ek hbhere Verbrannungsricksténde.

Regeimiifige Durchiibrung der Wartungs-
arbelien

Werden Waorlungsorbeilen unlerlassen, so
siglit sich ein erhdhier Ansalz von Verbren-
nungsricksitnden ein. Doher regelmahig
durchiGhren: LufHfiller reinigen, Kraftstoff- -
filler reinigen, Vergaser reinigen, Zindein-
sieflung prilen, Kihier reinigen, Abdich-
fungen priffen, '

Angoben Uber eine bestimmie Anzohl ven
Folwkilomelern bzw. Betriebsstunden, nach
welchen der Molor gereinigt werden mub,
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lassen sich . nicht machen, weil eben der
Ansatz der Verbrennungsriscksidnde von den
Betriebsbedingungen, der Auswohi der Be-
" triebsmittel und der Durchithrung der Wor
fungszeiten abhdngig isf. Durchschnifilich st
eine Motorreinigung bei Fahrzeugmoloren
mif Luftkihlung nach 10—15000 «m, mif
Wasserkithlung nach 15—20000 km, bel
stationdren Motoren mit Lultkihlung noch
250—300, mit Wasserkithiung nach Sﬁt}—méi}ﬁ
Betriebsstunden angebrachi,

Heifwerden des Motors

Wird ein Muotor. heiker als normal, so dorl
man nicht an die ncoheliegendsien Punkie
allein denken. Notorlich wird mon zuerst
sehen, ob die Zindeinsieliung slimmi, und
oft wird auch hier der Fehler liegen Al
nachstes wird man die Mischung prifer. Zu
viel Ul, und duas glaubt jo der Fohrer meist
nicht, ergibt nicht eine bessere Schmlerung —
nach dem Spruch ,viel hilfi viel™ —, sondem
(bei der Mischungsschmierung} eine Veréin-
derung des Kraftstofi-Luligemisches durch
Verringerung der an der Dise ausirelenden
Kraftstefimenge. Auch besiehi die Mbglich-
keit, dafy man dem Faohrer rgendwo minder-
wertiges Ol verkaufie.

‘Des weiteren muf; bei Lulfkihiung Bfiors die
Kohlflache gereinigt werden.  Off siizi bei
Krafiradern zwischen den beiden Auspufi-
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yluizen Sfr{:%}&nsd’imufz, und die Reinigung
dieses thermisch hcchbecnspruchfen Zylinder-

ils wird vergessen.” Bei Wasserkhlung isf,
vor oliem in Gegenden mit sehr kalkhal--
figers Wasser, von vornherein schon eine
Abhille dadurch onzusireben, dah man ein
ZFusalzmiltel verwendel, daos den Kesselstein--
basaiz verhinder! {Hydrogrom, Kohydrol .und
dez’g 3. Nech léngerer Lovizel bildet sich im
Kihler jedoch wuch durch Rostansatz Schmutz
vnd Schiomm, der durch Durchspilen des
Kiklers enifernt werden mufy, Bei Verwen-
dung nicht eimwandireier Frostschutzmitiel
#? es mbglich,, dab der Warmelberiritt ins

bhiwosser gestdrt wird, oder aber Wasser-
kandile om Zylinder sich zusefzen und so der
Wisserumlow! behindert wird. Sehr wichfig
i, dof auch die KihlerentiGfung stets frei-
__iieg?, do sonst der Motor infolge des da-
Hurch onsleigenden Siedepunkies des Was-
sars sich berhilzl

Dber diese Fokioren hinaus, die unmittelbar
mil der Kiohlung zu fun hoben, konn aber
eine Obhermihige Erwiirmung wieder mit all
den Punkien der Gemischbildung, Steverung
und Ahdichiung zusammenhéingen, die wir
schon im Abschnilt ,Verbrouch und Leistung”
grwithnt hoben. Alle diese Punkie slehen in
unmittelborerm Zusammenhang, ein und der-
1elbe Fehler wirkl sich eben in verschiedener
Richtung ous.
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'5.Systematische Stérungssuche

Fir den Werksiaitbetrish ist es nolwendig,
einen Motor bei der Hereinnohme zu prisfen,
um die notwendigen instandsefzungsorbei-
ten festzustellen. Diese Diognose ist nichi
immer einfach, da jo erfahrungsgeméh Trug-
schlisse sehr leichi méglich sind, die sishs
unnitzes Geld kosten und den guten Ruf
der Werkstatt auis Spiel sefzen. Wenn wir
hier im Gegensaiz zu den meisien Werk-
. stattbiichern Winke fir die Diagnose on-
geben, so wissen wir, dob gerade disss
Angaben praktische Erfahrungswarie des
Einzelnen sind und niemals zu festliegenden
Grundsdtzen gemoach! werden kdnnen. Sie
sollen als Richilinien dienan und werden so
auch wirklich helfen, Lahrgsid zu sparen.

Rickschliisse aus dem Kerzengesich!

Sieht das Kerzengesichi schwarz cus, so kbn-
nen folgende Fehier in Belrachi gezogen
werden: '

Zu grofye Haupidiise,

lockere Mauptdiise,

. Dichtung am Disenstock vergessen oder

schadhaft,

falscher Lufitrichter cder Gasschieber,

Leerlauflufischraube zu weitgeschiossan,

zu hoher Kroifsiofisiond im Vergoser
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{ousgeschlagenes Schwimmerventil, fal-
sches Schwimmergewicht),
Storivargaser webeilst mit,
verschmuizias LufHlilier,
zu visl oder ungeeignetes Ul in der
Mischung,
hiéingende Kolbenringe,
Zindung zv spai eingestellt,
mechonische Fehler an der Zindung,
zu hoher Ulstond beim Vierzylinder-
motor
Sieht dos Kerzengesicht hellgrav qus, so
kOnnen folgende Fehler in Belracht gezogen
Wwerden:
*  Haupidise zu klein oder verschmutzi
- {Korrosiorsbildung in der Dise),
Lserioutivilschravhe zu weil offen,
varschmulzier Vergoser,
zu ninderer Krafisiolsland im Vergaser,
tolsche Lol om Vergaser,
verschmulzies Krafisioffilfer,
mangethalie Abdidvung des Zylinders
ocder der Kurbelwalle,
zv grohe Vorzindung,
fatsche Kerze,
clie Kerre,
iockere Kerze,
yerschimulzte Kbhlung,
zv hohe Verdichiung,
grehe Ridstondsbildung,
ru scharfe Fohrweise,
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Kerzenstand bei Startverweigerung ;

Wenn der Mofot beim Siort trofz richliger
Bedienung nicht anspringt, so wird zuntichst
die Zindkerze herausgesdwaubt. Sind dis
Kerzeneiektroden feuchi, so bedewis? dies:

a) zu viel Kraftsioff vorhanden,
. b) kein Zindstrom vorhanden.

Sind die Kerzenelekiroden jedoch #rocken
s0 bede_ulei dies, dafy kein Krolsich vor-
handen ist. Da man sich vom Vorhandensein
oder Fehlen des Ziindsiromes leicht iber
zeugen kann, so hat maon damit schon zwei
klare Wege fiir die Abhiife,

Grundfehler tir die Stariverweigerung

Bei Startverweigerung im kelfen Beirichs-
zustand eines Motors st dar wahrscheinliche
Fehler der, dak der Motor zu wenig Krafi-
stoff erhalt, Startverweigerung im warmen
Befriebzustand ist meist daraut zurockzufth-
ren, dafy der Motor zu viel Krofisioff erhall.

Motorprifung durch den Siarfvé;gasé;

Der Zustand eines Motors kann mit Sicher-
heif durch die Betdtigung des Startverggsers
withrend des Belriebes geprift werden. Der
Startvergaser ist bekannitich nir sine Storl-
hilfe und dart wéhrend des Betrisbes nichi
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Bsniizt werden, Wird der Startvergaser bei
hetriebswormem Zustand eingeschaltet, so
muly der richtig eingestelife und maschinell
n Ordnung befindliche Motor anfangen,
unregeiméhig zu loulen, also schlechier ar-
beiten. Arbeifet der Molor jedoch, wenn der
Startvergaser. eingeschaliet. wird, besser, so
ist dos ein Zeichen {0r '
1. verschmuizie Houpldise oder Leer-
igulkralisiofidise, oder '
2. Leerdoufiuli-Stellschroube zu weit
offen, oder :
3. verschmulzies Kraftstolfilter oder Ver-
guser, oder o
4. schadhafie Dichiung und falsche Luft.

Beim Kraftradvergaser kann mon die gleiche
Prijfung mit Hilfe des Luithebels durchilhren.
Im normalen Fahrbetrieb mub der Motor die
beste Leistung bel voligedfinetem Lufthebel
geben. Asbeilet der Molor unter normalen
Beiriebsanforderungen bei  geschlossenem
Lutthebel besser, so missen ebenfalls die
obigen vier Fehlergruppen geprift werden.

Fehlerfesisteliung mit Hilfe des Gashebels

Fine weilere Moglichkeit der Prifung des
Motors besteht im schorfen Gasgebien und
Gaswegnehmen: Trifl bei einer Geschwind-
Loit von co. 30 km/sid, bei plétzlichem Gas-
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geben ein helles Gerdusch ein {Kiingeln}, so
kann man darauf schiishen, dab

1. die Zindung zu itk eingestellf, oder

2. die Dilse zu klein ist, ferner am Ver
gaser oder Molor Fehier vorliegen,
die die Gerduschbildung in dissem
Sinne beeinilussen, oder

3. die Verdichlung zu hoch I54, oder

4. dieRicksiandsbildung eine Reinigung
erforderf, '

Tritt anderersaits beim pidiziichen Gosweg-
nehmen eain dumples Gerdusch (Poliern}
ein, so kann man auf folgende Fehler
schlieken:

1. Der Ziindzeitpunkt ist zu spéi ein-
gestelit oder es liegen Fehler om
mechanischen Teil der Zindung ver,
die die Zindtunkenausidsung in die-
sem Sinne beeinflussen,

- 2. Die Dise ist zu grofy oder es liegen
Fehler am Vergaser bzw. am Molor
vor, die die Gemischbildung in die-
sem Sinne beeinflussen,

Erkennung hoher Rickstandsbildung

Es ist wichtig, die Sympilome des Motors bel
erhéhter Rickstandsbildung zu srkennen, da
man schematische Angoben fir Reinigungs-
zeiten nicht geben kann.
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Rackstandibiidung im Molnr, diz den Verbrennungsablauf und
dumit Lolfung und Yerbrouch des Mofors ungiinstig beeinfluBt: -
im Tyinderdeckel, cuf dem Kolbenboden, in den Kolbenring-
nuten, in den AusicBichiftren, in Auspuffrobr und Auspufftopl.
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Schlechter Leeriauf: Auch hier wird mon zu-
ndchst einmal versuchen, an der Zindung
und den anderen: gerannien- Fokioren den
Leerlaut zu- verbessern. Durch hohe Rick-
standsbildung hangende Kolbenringe mo-
chen sich aber gerade beim Anwerfen und
im Leetlauf unangenehm bemerkbar, da die
Verdichtungsverlusie bei langsom iauiender
Maschine am grafilen sind,

Schlechter Ubergang, also schiechie Be-
schieunigung und unregelmahiger Regler-
betrieb bei stationdren Motoren.

Abfall der Leistung und Drehzah! bei Ver-
dnderung des Staudrucks infolge verschmuize.
ter Auspuffanlage und Riicksiandshildung an
der Oberkante des Auspuftkanals,

Erhéhung des Verbraychs: Dear Krafisioif-
. verbrauch steigt aus diesen Griinden nalir-
lich on und ist durch cnders Absiellmob-
nahmen, als Reinigung - des Molors, nichi
mehr zu reduzieren.

Die Gerduschbildung wdchst on, do durch
den Ansatz von Ricksiandsbildung der Ver-
brennungsraum bis zv § cem verkeinert wer-
den kann und domit die Verdichiung so
stark erhéht wird, daf die Kiopistefigkeit
des Kraftstoffes nicht mehr ausreichi.
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Der Molor qualmi auch unfer normaler Be-

" lastung siork, do er durch Rickstandsbildung

in ssiner Kihlung, Steuerung und Abdich-
fung beinbrichligt wird, Eine Prifung der
mongelhoflen Verdichtung mit Hille des
Yerdichtungs-Druckprifers ergibt nicht immer
sinwandireie Werte. Zun&chst mufy der Druck-
prifer voll eingeschraubt werden und darfnur
bei beiriebswormem, longsam durchgedreh-
fem Molor und bei voll geélinetem Gas-
hebe! obgelesen werden. Der. Verdichtungs-
druck Hegt be! KrofirGdern und Staliondr-
motoren zwischen 3,2 und 4,0, bei Front-
moloren zwischen 3,8 und 4,2 atl, Bei Fest-
stellung ven Ricksiandsbhildung muk an
sine holdige Reinigung des Molors heran-
gegangen werden, da die Auswirkungen
sich in kurzer Zeit immer mehr verschlimmern.

Trugschivfimiglichkelten bel der Molor-
priilung

m Werksioitbehlrieb ergeben sich manchmal
dodurch Schwierigkeiten, dolj entgegen-
geseizi izegemie fehler am Motor gleiche
Sympiome zeigen. So ergibt zu kleine Dise
{ru mogeres Gemisch) schlechlfe Leistung,
hoheren Verbrauch und GerGuschbildung.
Die gleichen Symplome zeigt ober bekannt-
ich ocuch die zu grohe Dise (zu reiche
Gemischbildung). Man muly also schon die
anderen Diognosewege zu Hilfe nehmen,
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um hier ouf die wirkliche Fehlerursache zu
kommen.

Ebenso ist es bei der Zindung, Zu spil ein-
gestellfe Zondung bringt Leistungs- und
Verbrauchsbeeinflussung, sowie Gerbusche
und Patschen im Vergaser. Zu #ih einge-
stellte Zindung beeinflubt wieder Verbraudh
und Leistung und bringt Zindungskiingein.

Sysiematisches Vorgehen beim Fehlersuchen

Die am meisten quifreienden Fehler sind
schwerer Start, unregeimdhiger Laul und un-
gewolltes Stehenbleiben. Ist der Fehler nichi
auf Anhieb zu finden, so isf es das Richiige,

zuerst den KrafistioHruflul vom Luliloch des

Verschluhdeckels am Krafistiotfbehdlier bis
zur Dise, hieraui die Zindonloge vom
Sammler bis zur Kerze und dann den mecho-
nischen Zustand des Motors zu priffen.
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6. Motorschmierung

Alle DKW -Moloren mit Kurbelgehduse-
Yorverdidhiung hoben Mischungsschmierung,
Be: dieser wird dos nolwendige Moloren-
8! eintoch dem Krollsioff zugeselzt, gelangt
mit diesern im Krafistoll/Luft-Gemisch in das
Kurbeigehfiuse, wo es aus dem Krafistofi/
Lufi-Nebel wieder austéilt und alle Trieb-
werksloger sowie die  Kolbengleitbahn
schmisrd,

Oisorte
For die Mischungsschmierung ist Motorenél

der Welumodhi oder ein mitteldickilUssiges

Automobilmoloren Ol {Quadlitéisél wie z. B.
Shell Aulod! 4 X} zu verwenden, Diese Ul-
sorfe ist 0r olle Johreszeiten richtig, die
Verwendung eines dinnflissigen Winter-
Sles, wie ein solches bei gefrennter Schmie-
rung nohwendig ist, erlbrigt sich beim Zwei-
tokimolor mit Mischungsschmierung.

Die Fesistellung der Eignung eines Moloren-
Sles Hir die Mischungsschmierung allein auf
Grund eines Vergleiches von physikalischen
Daten, wie spezifisches Gewichi, Flamm-
punki, Viskositét bei 20, 50 und 100" C,
Stockpunki, Conradsonfest (Maly fir Rdck-
standsbildung), Aschegehalt, Sauregehalt
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und Verseifungszahi, ist nicht mdéglich, son-
dern der einzige Beurteilungsmalisiab isf der
prakiische Fahrversuch Gber longe Sirecken
und die Dauererprobung am Bremssiond,

Ulmenge {Mischungsverhiiinis}
Fir alle DKW-Mgcloren wird sinheitiich ein
Mischungsverhalinis von §:25 verwendetl.
Diese Vorschrift gilt #ir alle Typen, olis
Betriebsbedingungen und alle johreszeilen.
Frihere, anderslautende Vorschriflen sind
Uberholf.
Es sind also zu mischen:

25 Liter Krafistoff mit ¢ Lider Ul

20 Liter Krafistoff mit 0.8 Liter U

10 Liter Krafistoff mit 0,4 Lier T

5 Liter Krafistoff mit 0,2 Liler Ul

Wird weniger Ol zugeseizf, 3o wird der Mo-

tor durch Unterschmierung in kirzesler Zeit

schwer beschédigt. Genav so wird aber —
was vielen nicht bekannt ist — auch durch
mehr Ol die Schmierung des Motors nichi
verbessert, sondern der Molor beschidigl
weil die Vergasereinstellung und domit der
Verbrennungsabiauf durch den héheren T~
zusatz unglnstig beeinfiufif werden und
auferdem héhere Ricksiandsbildung und
damit alle die durch diese verursochlen Laul-
stérungen eintreten. Deshalb stefs Mischungs-
verhéltnis 1: 25!
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Mischungshersiellung

Die Herstellung der Mischung aus Kraftstoff -
und der sorgkillig cbgemessenen Ulmenge
sall nicht i Krolisioffbehdlter des Fahr-
zeuges bzw. Molors erfolgen, weil dabei
keine Gewdhr or einwandireies Vermischen
gegeben ist. Vielmehr ist die Mischung in
einem besonderen Mischgefdh (Mischkanne,
Einheliskonister) herzusiellen.

Das geschisht so, dah zunddhst in das Misch-
gelth etwa ein Viertel der anzumischenden
Krefisiotimenge geschitfet und die Glmenge
#3r dos gonze anzumischende Quontum ein-
getlilt werden. Durch Rihren in der Misch-
kanne [bzw. Schwenken und Schitteln des
varschiossenen  Kanisters) wird nun  eine
inpige Vormischung hergestelll. Zu dieser
wird donn die restliche Krofistoffmenge zu-
geiollt und dos Gonze nochmals gut durch-
gemischi, Die so erhalfene Mischung ist
viele Monale lagerithig, ohne dak eine
Entmischung zu befirchien isf. Auch die fur
sigtiondre Moloren gegebene Vorsdhrill,
noch 9 Monaten eine evil, noch lagernde
Mischung abzulassen, ist nicht durch die Ge-
ighr einer Enimischung veronloht, sondern
durch chemische Alferungsvorgange in der
Mischung, die ober in Kraftffohrzeugen mit
Vierfokimoloren nach  vorherigem Ver-
mengen von Kratisiolf aut ein Mischungsver-

69



haltnis ven t: 100 unbedenklich weiter ver-
wendet werden kann.

In  Ausnahmelidllen ist es zuldssig, die
Mischung so herzusiellen, daf das genau
abgemessene Ulquantum in den in den
Kraftstoffbehdlter ~ einfliehendan Krofisioff-
strahl eingegossen wird,

In der kalten Jahreszeit ist besonders grind-
lich zu mischen und lénger zu rithren bzw. zv
schwenken, da sich O bei Kalle schwerer
mischt,

Motorschmierung beim Vierzylindermotor

Beim DKW-Vierzylindermolor ericigl die
Schmierung gelrennt vom Krafistoll, do die-
ser nicht mit Kurbelgeh&use-Vorverdichiung,
sondern mit Ladepumpen arbeitel. Dos
Motorendl wird in die Olwanne eingefilll,
deren Inhalt 3,5 Lifler belrdgl. Bei jedem
Kraftstofftanken ist der Ulstand millels
Tauchstab zu prifen. Ulerneverung erfolgl
wdhrend der Einfahrzeit nach den ersien
500, 1200 und 3000 km, im Daverbelrieb wile
3000 km, wihrend der Winlermoncie clle
2000 km.

Es isf ein Qualitéisdl wie SHELL-Aviodl 4 X
im Sommer, wie 3 X im Winter, und bei
Temperaturen unter 10% C Cualitat wie X,
zu verwenden,
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Der normale Ulverbrauch ist 0,1 Liter pro
1080 km. Ist der Verbrouch héher, so muly
zuntichs! die Messung nachgeprift werden.
Die Ulmessung soll nur in abgekihliem Zu-
siond und aul waagerechier Fahrbahn erfol-
gen, Grinde Hir zv hohen OUlverbrauch
kénnen sein: Ulmenge zv grofy, Olqualitét
ungeeignel oder zu diunnflissig, schlechte
Abdichtung der Ringe an Arbeits- oder
Lodepumpenkolben, falsche Einstellung des
Yergosers oder der Zindung, schlechie Kith-
lung, zu hohe Fohrgeschwindigkeit,
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7. Kupplung

Die Kupplung muf; unbeding! ein gewisses

Spiel (toler Gang des Bedienungshebels}

haben. Dieses Kupplungsspiel befragl nor-
malerweise bei DKW-KrafirGdern am Hond-
hebel 5 mm, bei DKW-Wagen am Fubhehel
30 mm.

Ist das Kupplungsspiet zu grob, so 155t die
Kupplung nicht voll aus, ist sie zu kiein, so
rutscht die Kupplung.

Die Einstellung bei den sinzelnen Medellen
ist wie folgt durchzufithren:

RT 125: 14 mm Mutler oberhalb der Ful-
bremse lockern, Schiitzsdwoube rechis

drehen == Spiel verkleinern, Schiifz-
schraube links drehen - Spiel ver-
gréhern.

3B-Modelle: Handversieliung links am Ge-
triebedeckel unfer dem Zvlinder, Kordel-
mutter links drehen {von vorn gesshen}
== Spiel verkleinern, Kordelmuiter rechis
drehen — Spiel vergréhem.

NZ-Modelle: Handversteliung oberhalb der
Fubbremse, Kappenmutier nach rechis

drehen = Spiel verkieinern, Kappen-
muiter nach links drehen = Spiel ver-
grohern,

DKW-Front: Schaujoch in der linken Saiten-
wand unter dem Vorderkotiligel &fnen,
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17 mm Multer fockern, Schlitzschraube

rechis drehen == Spiel verkleinern,
Schiifzschraube links drehen = Spiel
vargrbhermn,

DKW-Vierzylinder: Mutier am Fuhhebel bzw.
bei letzier Austihrung der Sonderklasse
om kleinen Beldligungshebel lockern,
Kupplungswelle links drehen = Spiel
verkieinern, Welle rechis drehen —= Spiel
vergrBhem. '

Schmierung von Kupplung und Getrlebe. Die
DX W-Krafirdder und Fronfaniriebwagen sind
mi einer Ulkupplung ousgerbsiet, die in
einem gemeinsamen Schmierraum mit dem
Getriebe arbeilel.

Als Schmiermittel mufy verwendet werden:

Groppe E Bel DKW-Kraltridern RT 3 PS,
¥5 und SB sowie DKW-Front-
aniriebwogen eine Mischung aus
7/; Ambroieum oder Wehrmacht-
Einheisfef und /3 Motorendl.

Gruppe ll: Bei DKW-Kroftrédern RT 125 und
NZ-Modellen Motorendl.

Keinesiolls darf das Schmiermittel der
Gruppe | Hir Moloren der Gruppe I odn.ar ‘
umgekehr! verwendet werden, weil sonst die
Furktion der Kupplung gestort und das Ge-
#riebe beschdigl wird.
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Die Fillmengen beiragen bei v&ilig geleer-
tem Gefriebe:

RT 3PS ... ..... 0,330 Liter
KS und $B Einzylinder 1.0 Lier
SB50Q . ... ..., 1.5 Lier
NZ-Modelle . . . . .. 1 Lifer
Frontantriebwager . . 2,25 Lier

Der Vierzylinderwagen besiizt eing Trodken-
kupplung, deren Geh&use also keine Schmier-
mitteifiillung erhalten darf,
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8. Krafistoffzufuhr

KrofistoHbehSlfer

Samiliche DKW-Moioren besitzen Krafistoff=
zuiuhr durch Geldlle {mit Ausnohme der Vier-
zviindermoloren im  Sonderklosse-Wagen,
bei dem der Kroftstoff aus dem Hecktank
mitials Solax-Krolisiofipumpe geférdert wird).
Fir dos einwondfreie Funktionieren der
rafisioHzuluhr i die Souberkeit des BelUf-
fungsioches im Krofistoffbehéler-Verschluly
wichlig, weil bei Verlegung desselben die
Krolistofizulubr infoige Unferdrucks im Kraft-
stofibehdalier gedrossell wird., Bei verschie-
denen neueren Typen {z. B. KL 101, NZ 350)
ist an Sielle des Luitloches ein Luftspalt vor-
gesehen, der gegen Verschmutzung besser
geschiizl sl

Krofisiolihlihne

Die Stellungen der Krafistofthdhne, die bei
fost olien Moforlypen als Reserveh&hne mit
angebautem Krafistolfiler Verwendung fin-
den, sind noch nichl genormt. Infolgedessen
isi die Stellung des Hahnknebels auf ,Auf",
.Zu™ und ,Reserve” bei den einzelnen Aus-
ighrungen verschieden, sie ist jeweils aus der
Beschriftung des Hohnes selbst zu ersehen.
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9. Vergaser

Allgemeine Elnstellungsangaben

Der Verbrennungsmotor benidzi qls Treib-
mittel ein Gemisch von Krofisicf {Verbin-
dung von Kohlensioff und Wassersfolfy und
Luft in einem gewichismihigen Verhéiinis
von 1 Teil Krafistolf und 15 Teilen Lulh
Volumenmdlig verschiebt sich dieses Ver-
hélinis, da ja die Luft leichier ols Kraflsiof
isf. Zur Verbrennung von { Liter Krafisiof
sind durchschnittlich 10000 Lifer Luff nol-
wendig.

Von der richtigen Autbereilung des Krofisiofk
Luft-Gemisches im enisprechend giinstigen
Verhdltnis hiingen makgeblich Leistung und
Verbrauch ob. Enthélt dos Krofsiol-tult
Gemisch zu wenig Krafisioff {zv crm, zu
mager) oder zu viel Krafisioll {zu reich, zu
fett), so ergeben sich dic gleichen Befriebs-
storungen, Abiall der Leisiung, Anwachsen
des Kraoftstoffverbroudhs, Beeinbréichiigung
der Laufrvhe des Molors. Mon konn alss,
richfige Dise voragusgeseizi, bei hohem
Kraoftstoffverbrauch keine Besserung durch
Einsefzen einer kleineren Dise erreichen und
bei schlechter leisiung ebensowenig sine
Abhilfe durch gréhere Dise. In beiden Fal-
len ergibt sich bei Verdnderung der Dasen
eine Beeintrachligung des Verbrennungs-
abloufes mit allen seinen schon erwdhnien
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Folgen. Die in den technischen Tabellen an-
gellhrien serienméfiigen Disengrdlen sind
unbedingt sinzvhalien. thre Zusammenstel-
lung hof den Zwedk, bei von anderer Seite
vorgenommener unsachgemdfjer Vergaser-
ginslellung diese wieder ridhligstellen zu
konnen, Wenn scheinbar eine Verbesserung
der Leistung oder des Verbrauchs bei einer
Disendnderung fesigestellf wurde, so liegl
ein Trugschivh vor, do die Vergasereinsiel-
lung, wie in den nuchioigenden Abschnitten
gezeigh wird, durch eine Reihe von Fakloren
aulierhalt der Vergosereinstellung beein-
flult wird. Man hat diese Faktoren dann mit
der ge@nderden Einstellung Uberdeckt, aber
niemals eine einwondfrele Absfellung des
wirklichen Fehiers durchgefiihrt, Andererseits
ist a5 nolinlich bekannt, dak mon unter be-
sfimmisn Belriebsumsténden und duleren
Verhélinissens {Weller) etwas glnstigere Er-
gebnisse mil anderen Disen als den serien-
mbhigen erreichen kann, Wir wornen aber
vor allen Anderungen, Die serienmdhige Ein-
steliung bietet die Gewdhr dafir, dafy der
Motor unfer ollen BefriebsumsiGnden ein-
wandire! arbeilef, und daher ist diese auch
ganz ollgemein die richlige.

HoauphiUsen-Kombination

Dis Houpidisen-Kombinatfion besteht zu-
niichst aus der KrolisioHdise, Diese darf nie-
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mals mechanisch verGindert werden, Doher
weg mit allen Dosen-Reibahlen! Die Dilsen-
grofse entspricht einer Durchilufimenge von
Kraifstoff bzw. Druckivlt pre Minuie und it
also kein Bohrungsmaly. Das Nadmessen mi
einer Konenlehre kann deshalb niemals
einen einwandireien Weri ergeben, Es sind
daher nur Originaldisen zu verwenden. Be-
steht bei dufierer Verlelzung des Disenkér-
pers Verdacht, daofy von fremder Seife Ver-
anderungen vorgenommen worden sind, so
gibt es fir die Werkstall nur die Méglich-
keit, eine neue QOriginaldise v verwenden.

In die Hauptdisen ist meisiens der Nome
(z. B. Amal), oder das Fabrikzeichen {z. B.
bei Solex}) eingestempelf. Nur sclche Origi-
naldisen dirfen verwendet werden, Beim
Solex-Vergaser ist noch besonders ouf des
Disenmodell zu achien. Weller wird dis
Dise durch den Lufiquerschniti bestimm?, der
bei Amal durch Wechseln des Gasschiebers,
bei Solex durch Wechseln des Luffirichters
verdnderlich ist. Siefs wird in die Haupidise,
nach der Konsirukfion verschisden, schon
Luft (Vorluit) eingefihri, um den Kroifsiolf
am Disenaustritt eine grohere Cheriltiche zu
geben. Diese Vorluft ist widiig fir guie
Zerstiubung. Voraussefzung fir jede Nach-
prifung der Vergasereinsieliung ist einwand-
freie Sduberung des Vergosers und ge-
wissenhafte Kontroite ouf evil. vorliegende
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mechanische Fehler im Vergaser. Weiterhin
missen Zindeinstellung, Abdichtung und
Rickstandshildung geprift sein, Werd.en
diese Punkie nichi beachtel, so ist jede Ein-
sisliungskonirolle von vornherein Trugschlis-
sen unlerworfen.

ieerlaui-Einsteliung

Der Nome Leerloui-Dise” muf zu einem
lrrium fihren, do vielfoch angenommen wird,
daf diese Dise nur bei Leerlaufdrehzahl,
dos sind ca. 800 U/min, orbeitef. Die Leer-
lguldise ober orbeitet proktisch in jedem
Drehzohibereich mit, doher ist jhre richtige
Auswoh! sehr wichiig. _

st der Leerdoul nicht einwandirei, so kann
man sich nidht nur mit einer Nachstellung der
Drosselonschiagschraube begnbgen, sondern
mul andere Arheiten ebenialls in Befrc(_:.hl
ziehen. Zur Einsfellung des Leerlaufs gehdrt
aligemein zundidhst die Leerlauf-Kraftstofi-
dise, Es ist unbedingt die vom Werk vor-
geschriebene Grdhe zu verwenden, da ihre
Fasflegung sehr schwierig ist. Weiterhin ge-
hért zyur Leerlouleinstellung die Leerlauf-
{ uiisiellschraube, sigentlich eine verstellbare
{ geriout-Lufidiise. Ein Rohrquerschnitt kann
durch sine Sperrvorrichtung vergrébert oder
verkieinerl werden, Es ist einleuchtend, dc!b
durch die Verénderung des Luftzutritls die
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Dla drei Einstellfaktoren #iir den Lesrligufr Leerfouf-Kroffstaf-

dise, Leerlauf-Lufistellschraube und Lesriouf- Begrenrungs—

schraube (Drrossslianschiagschraubal,
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- gys der Leerlouf-Krafistofidise ausfliefiende

Krofisiofimenge beeinflufil wird. Soll die
Luflstellschraube auf thre richtige Einstellung
hin gepriit werden, so mulj man sie durch
‘Rechisdrehen zun&ichst gonz schliehen und
donn so weil difnen, wie Hir den betreffenden
Motor vorgeschrieben. Die Einstellung der
Leerdoul-Lulischravbe darf nur in betriebs-
wormem Zuslond des Moters erfolgen.

Fehlerquelien bei der Einsfellung der Leer-

laul-Luffschraube

tuflschraube zu weil geschiossen ergibt:
Schweren Skard des Motors in warmem
Befrielszustand,
unregelmahigen Leerlouf in warmem
Zustond, _
Vierfokilaufen im unferen Drehzahl-
bersich,
Erhshung des Verbrauchs bis zu 10%o,

tufischroube zu weil gediinel ergibt:

Schweren Siari in kaltem Befriebszustand
des Molors, C
Zurickschiagen des Motors beim Starten,
unregelmbfjigen Leerlauf des Mofors
in kollem Zusiand,

schlechien Tbergang (Loch) und man-
gethatien Reglerbelrieb {bei stationdren
Motloren},

Poischen im Vergaser,
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Ist die Lultdise richtig eingestellt, so wird
nun der Gasschieber oder Drosselkloppen-
anschlag eingestelit. Natirlich dod die Siell-
schraube nicht zu weit eingedrehi werden,
sonst wird die Drehzohl des Leerdouls zu
hoch und es ergebeh sich Schwierigkeifen
beim Starten und Schalien auf den nédhst
gréheren Gang. Wesentlich ist also die Rsl-
henfolge der Einstellorbeiten:

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

Weiteré Konirollen bei schiechiem Lesrdauf:

Mechanische Fehier am Vergaser,
schadhafte Abdichtung am Motor,
falsche Einstellung der Zindung,
mechanische Fehler an der Zindanlage,
talscher Elektrodenabstand an derKerze,
talscher Abstand der Unierbrecher.
kontakte,

schlechte Verdichtung im Motor,

hohe Rickstandsbildung im Motor,

Amal-Vergaser : :

Die meisten DKW-Krader sind mit Amaol-
Vergaser ausgeristet. Auler dem Drehgriff
fir den Gasschieber ist meist noch ein Luf-
hebel vorgesehen. Domit kann der Fohrer
den Ansaugquerschnift an der Dilse with-
rend der Fahtt und unobhéngig von der
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Schemutitehes Bild eines Nadeldisenvergasers
% = Veorlufizufthrung 3= Leerluu{gemischbohrupg
¥ = Obergengsbohrung 4§ = Leerlauflufteintritt
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Wirkungsweise der konkichen Diisennadel: Wird die Nodet im
Gasschieber hoher gesetzt, so wird bei glaicher Gaschlobar-
steliung das Gamisch reicher und umgelahrt,
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jewsiligen Siellung des Gasschiebers ver-
kleinern bzw. vergrohemn, wodurch die Lufi-

geschwindigkeit und der Kraifstoffaustlul on

dor Dise rusdizlich beeinflufit werden., Die
weoseniliche Eigenart des Kroftrad-Vergasers
besieht darin, daofi im Gasschieber eine ko-
nische Madel vorhanden ist. Wird der Gas-
schisber gehoben, so wird die Nadel aus
der Krofisioifzuflubbohrung herausgehoben,
Sie gibi infolge ihrer Konizitdt bei Vergrdhe-
rung des Lufiquerschnifes audh eine gréhere
Krofistotibohrung frei,

Der Ausschnift des Gasschiebers

Der Gesschisber hot am unferen Teil einen
schrigan Ausschnift, der stels gegen den
Luflsirom gerichlel isi. Die Ausschniltgrohen
sind verschieden, ihre Bezeichnung ist oben
am Guasschieber mit einer Bruchzohl ange-
{hrt, Die ersie Zahi nennt die Typennummer
des Vergosers, die zweite Zahl, hinfer dem
Strich, zeigl die Grole des Gasschieberaus-
schnilies an. le groher die Zohl hinter dem
Bruchskrich, desio groher ist der Ausschnitt,
Die Fesllegung des Gasschieberausschnittes
eriordert eine longe Versuchsreihe in unse-
rem Werk, mon soll- doher die serienmdhi-
gen Waerle beibehalten, Grundsdtzlich ist for
die Enderung des Gasschieberausschnittes
folgendes zu sagen: Neigt der Motor, nach-
dem sonst alle Fokioren, die dafir in Frage
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kommen, konirofliert worden si i
ren Drelhzchlbereich sicrknzségzdl {?:e;z;g:
Im_.nfen,_ ist der Ubergong mongethoft und
zeigt sich Qualmbildung, so wird ein siwas
groner_er Gasschieberausschnitt Abhilte brin-
%en_._ Findet andererseits beim Gasgeben ein
urickpatschen, also ein Ausseizen des Mo-
tors statt, welches beim Schiiehen des Lyfi-
schrebe'rs authérl, so ist der Ausschniff d
Gasschiebers zu grof gewdhii, .

L U LRI

S

Gasschieberausschnitte und Disenncdeitellungen
des Amgh-Vergasars .

Einsfellen der Dilsennadei

Die konische Disennadel requii i

. ] quliert prakiisch
von Leerlauf bis zur 3;'4-60552930?‘2; {xigin
die Kraftstoffzufuhr. Man kann sich dovon
dberzeugen, indem maon die Hauptdine
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herausschraubt und den Motor ohne Dise
ioufen 1akt. Von ¥ bis Vollgas wird die

Kralistofizufuhr nur durch die Houptdise be-

stimmi. Grunds&iziich gilt 1r die Nadelein-
stellung: Je weifer man die Spitze der Nadel
aus dem Guosschieber herauszieht, desto
drker wird der Konus, desfo kleiner also
die Kralisioffzuluhr, Je weiler man die Na-
deilspiize in den Gosschieber z2urisckschiebt
{also je kirzer die Nadel wird), desto din-
ner wird der Konus und desto gréher die
Krafistotizofuhr, Es gibt {Unf Einstellmég-
lichkeiten oder Nadelpositionen. Sitzt die
Kiemmleder in der leizlen Einkerbung am
oheren Ende der MNodel, so is! die Nadel-
sfellung in Position 1. Die gebrauchlichsten
Nadelsiellungen sind Nr. 2 und 3. Die Nadel!
darf in der Klemmfeder keine Langsluft
hoben und folls die Nadel ausgeschlagen
ist, muly sie ernevert werden. Zur Feststel-
lung der richligen Nadelstellung éfinet man
den Lufischieber volisténdig und den Gas-
schicber halb. Mon beobachiel dabei, ob
der Auspulf  krillig” isl und der Motor
Jebendig”. Schiieht mon den Luftschieber
so weil, dok er unierhalb der unteren Gas-
schicberkanie hervorsieht, so sollte der Aus-
puifion, sowie die Motorendrehzohl fast
unverfindert bleiben, wohrend letztere bei
weiterem Schiishen des Luftschiebers stark
sochiossen soll
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Ist die Nadel beim Einsefzen nichi vorsichiig
in die Kraftstoffbohrung eingefShrt und ver-
drickt worden, so ergibt sich nun eine un-
regelmdbige Freigabe der Krafisioifbohrung
und damit stets ein unregelméfiger Lol

Durch die Einstellungsmbglichkeit der Nadel
ist eine sehr wichiige Feinregulierung der
Vergasereinstellung gegeben, die fir den
Ubergang, fir die Beschieunigung, fir die
Bergfreudigkeit und auch fir den Kralisiofi-
verbrauch verantwortlich isi.

Bei dlteren Amal-Vergosern werden die
Disenkdrper und Nadeifihrungen mit Zoil
gewinde geliefert, Neuerdings wird Milli
metergewinde verwendel, Das Einslelimoate~
rial fiir Vergaser mit Millimetergewinde isi
daran erkennilich, dal eine Ringnui ein-
gestochen ist,

Krafistoffstand im Vergaser

Das Schwimmergehéiuse wird aobgenommen
und mit der Mischkammerhaupimutier zu-
sammengeschraubl, Nun wird Krafisioff in
dos Schwimmergehduse eingefill, bis der
Schwimmer das Schwimmernadsiventil ab-

schiieht,

Dann muly der KroifsicH 2 mm unterhalb
des Randes der Mischkammerhaupimutfer
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sighenbleiben. Nach der Prifung ist der
Vergoser wieder einwandirei dicht zu ver-
schravben. Die bei den DKW-Kraftrddern
verwendelen Amal-Vergaser-Typen sind aus

Pritfung des Kraimiofiagndes beim Amaol-Yergaser

der Einstelitcbelle ersichilich. Diese Tabelle
st Hor die Werksialt sebr wichtig, denn es
werden gleiche Kroliradiypen mit verschie-
denen Vergoseriypen ausgeristet, und do-
her ergeben sich verschiedene Einstellungen
iy gleiche Maschinenmodelle,
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Amal-Vergaser-Tabelle for Krafiider

90

Leerlouh §4 , iDisend Gas-
Fahrzeugtyp Yergasertyp buffdilse | 3.5 {nadelj schie-
thndr, offen ;V pus. § ber
RT 2'2 PS 68/412 — 7y — 5
RT 3PS 68412 N — —i # 5
RT 3 PS aB/412 ND — 74 # &
RT 125 E 68/16 — 38; W 4
KM 200 41406 S e . § FEDOH T 43
- SB 200 41406 LiE7) BT OH A4
5B 200 M 747406 - Z 30 i &5
SB 250 AR Yooy 110G] W1 533
SB 250138 M Tai426 13s 1301 H 64
Sport 250 5/415 T2 1431 #5343
Sport 250 M 76/426 2 1251 ] oM
SB 300 51415 Ha—tii (EHEE U1 582
SB 250 5415 Ha 125: H § 33
SB 350 761426 2 140 i} A3
SB 350 M ¥arhzé 2 148 I
5B 500 5/415 He— {1307 HI | 543
SB 500 M 761427 2% {1401 H 14643
NZ 250 M 764426 1 1367 | b
NZ 350 M 76i426 s 1407 HI 1 &4
NZ 500 WM 74/456 1 oL 1§ &M
Amal-Vergaser-Tabelle fir stationiire
Motoren
Molariyp Vergasertyp Hgg;?‘ N;gzb s:hG;::ar
EL 125 681432 it i 3
- O spez. 300 | M 74425 LS &5 i 43
EL 201 M 751428 LS 85 i 3
M 75/430 § 95 i 5
EL 301 M 75/429 LS | 118 H >
M 751428 a3 # 5
EL 462 M 75/409 5 128 i &3

Lor Bing-Vergoser wird beiDKW-Kraffradern
ols Ein- und Zwei-Hebelvergaser verwendet
und schiieht sich in seinen Einstellarbeiten
an digjenigen des Amal-Vergasers an. Er
betiiz! also ebenialls eine Disennadel, die
durch aine Klemmieder im Gasschieber fest-
gehallen wird, Es gibl 4 verschiedene Nadel-
sisllungen. Die Klemmieder greift in seitlich
eingesiochene Nulen der Nodel ein. Es gilt
genau das Gleiche, wie beim Amal-Verga-
ser; e weiler die Nadelspiize ous dem Gas-
schieber herousgezogen wird, desto kleiner
wird die Krafistolzuluhr. Gosschieber mit
verschieden grohen Ausschnilten gibt es
beim Bing-Vergoser nichl. Die Grohe des
Ausschoiftes is! cuch nicht gekennzeichnet,
sondern Hegl #r den einzelnen Vergaser-
typ jeweils fesl. Eine Prifung des Kraft-
stoffstandes st beim Bing-Vergaser ohne
zuséiiziiche Hilflsmitlel nichi moglich. Wird bei
auitréfenden Fehlern falscher Krofistoffstand
vermudel, 30 B! eine Avswachslung der
Schwimmernade! und des Schwimmers an-
gebrochl, B Disenbréiger ist ein Krofistofi-
sieb vorgesehen, das bei der allgemeinen
Reinigung des VYergasers mit auszuwaschen
isi. Der in der Einstelitabelle mit Disen-
stopien bezeichnele Einsolz ist die Leerlaui-
Krolisiofidise,
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Bing-Vergaser-Tabelle #ir Kraftrédder

Fahrzeugtyp . RT 125 [ KS 200 iMZ 2501 MNZ 350
Vergasertyp ..... Al TMENTAI Y20 AL 27241 A1 2124
BDurchla ....... 16 & WL R OIRO
Hauptdiise ...... 75 90 100 115
Madeldise ...... 26 — 27 7
Nadelposition . ... H i #i i
Leerlauf-

Luftstellschraube . 4 N *a 3
Einsatz ......... - 3 5 3
Dusenstopfen .. .. 045 D4D 055 4,33
Graetzin-Vergaser

Der Graetzin-Vergaser wird bei DKW Kraidi-
radern als Ein- und Zwei-Hebelvergoser
verwendet und gleichi in seinen Einsiell
arbeifen vollkommen denen des Amal-
Vergasers. Er fragt also ebenfalls im Gas-
schieber eine Disennadel, die durch einen
Splint festgehalten wird. Dar Guasschieber
trGgt 2 enisprechende Gegenbohrungen.
Wird die Nadel mil dem Splint in der ohe-
ren Bohrung befestigh, so ergeben sich die
Haupteinstellungen 1—4, {ir die das Gleiche
gilt, wie beim Amal-Vergoser., Nodelstel-
lung 1 ergibt die kieinste Krafistofibohrung,
"Nadelstellung 4 die grofife. Bentizt man
aber das im Gasschieber befindliche unlers
Loch zur Befestigung der Disenncdel, so
ergeben sich Zwischeneinsisliungen, die mif
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ta, 7o usw. bezeichnet werden, Eine Liefe-
rung von Oasschiebern mit verschiedenem

| Al

Yarfinderung der Disenncdeisteliung betm Graetzin-Vergaser
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“Ausschnitt ist {ir diesen Vergaser nicht vor-
gesehen. Die Sleverung der ZersiGuberuft
" wird durch die Disennadelilhrung erreichi.

Der Groetzin-Vergaser besiizi eine sigene .

Krafistof-Leerlavtdiise, deren Grohe sieis
den Werkvorschriften enisprechen mul, Zur
Reinigung kann sie leichi herausgesdiraubt
werden, Die Einregulierung des Leerdouls
erfolgt durch Einstellen deor Lufisdwaube
nach dem Tabellenwert. Lisgen Fehler veor,
die eine Unstimmigkeit im Kraffsioffsiand
vermulen lassen, “so sind Schwimmernodel
und Schwimmer 2u wntersuchen und evil
auszuwechseln. Im Disenirger 51 ein Krofi-
stoffsieb vorgesehen.

Graetzin-Vergaser-Tabelle fir Kraifrider

Lattstaii- i 2

L} 3
Fahrzeug- | Vergaser- {Wwm pei schroubo] S i Madel. 15 4
typ typ 52 ggg goofinet 1321 adse BE
Q158 " ymde B =

RT 2"/ PS [ Kf13,5/22[13,5] 25 z 70} 15539
RT 3 PS Kf13,5 3.5} 3¢ 1 H 6 i

RT3IPS Kf14N 114 § — — 65 835 ¥
RT 125 K 186/A 16§ — — 80 1072 1 4
KM 200/35| Kf 20 20 § 36 {-10011559g1

KM200/36| Kf 205 20
Kf205u,

KS 200 Kf 20i21 | 29 &3] 0 ois

SB 200 Ke 205 20 2 935 11 i H

3G . IO5HIES9IF §
35
LG
NZ 250 Ke 24 26 | 49 LE: MR 12
40
40
40

2 97

NZ 250 H 24 24 2. B e
NZ 350 Ke 24 24 z 25 1E i
NZ 350 K 24 2% 1 {35!

2t {Ha
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Solex-Vergaser

Diisenmodelie

Bei DKW-Wagenmotoren und einem Teil
der siciionfwren Moloren wird der Solex-
Horizonlolvergoser verwendel. Das Charak-
feristische fr den Solex-Vergaser ist die
AustGhrung der Haupidise., Diese tragt
ouher der KrolisioHbohrung noch seifliche
Lufibohrungen {Bremsivitbohrungen). Da-
durch wird die Krafistoffzuluhr sehr fein und
der Drehzoh! enisprechenc gesteuert bzw.
sin zv storkes Awusfliehen von Kraftstoff bei
hoherer Drehzahl vbgebrems!. Diese Brems-
lulibohrungen sind alse fir den Wirkungs-
grad der Dise genou so wichlin, wie die
Krafisiolfbohrung, und man kann  durch
varschiedenarlige Anordnung der Bremsluft-
bokrungen die Dise sehr genau ouf den
jewslligen Molor dabsfimmen, Doher ist es
stets nohwendig, beim Prifen der Vergaser-
sinsiellung nicht nur die Krofisteffbohrung
{Disengrbhe), sondern auch die Brerpsiuﬂ-
bohrungen {(Disenmodell} der Hauptdise zu
beachien. Bei den GlterenDKW-Zweizylinder-
wagen und bei einigen slationdren Motoren
werden die Dosenmodelle mit dem Kenn-
zeichen LF” benilz! {5 mm Durchmesser,
Gesomildnge 31,5 mm, 2 Bremsluflbohn{n—
gen mit 0,7 mm Durchmesser). Bei der Ein-
stellung dieser Motoren ist stets dieses
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MODELL F-FRONTWAGEN F2 F4F5
= — ¥ KRINU0UE

2BOHRUNGEN
A0y

MODELL 51: ALLE 4-7¥LINDERWABEN

MODELL 58. FRONTWAGENF 7

Disenmaodelle und Dosenkitchren beim Solex-Vargaeer

2%

_tmmﬁéae f
oo R M .

KAMINHOHE
vl 5%

Disenmodell zv verwenden. Eine Haupidise
mi gleicher Krolistoffbohrung, aber von
sinem onderen Disenmodell, z. B. Nr. 10,
17, 21 oder 24, wirde eine ganz andere
Yergosereinsiellung ergeben,

Fir die Fronlontriebwogen Modell F 7, F 8
und verschiedene siationfire Motoren wird
dos Disenmodell 38 verwendet (6,2 mm
Durchmesser des Disenk&rpers, 39,5 mm Ge-
samildnge, 5 Bremsiuitbohrungen 0,9 mm).
Bei allenVierzylinder-Wogenmotforen kommt
dos Disenmodell 51 in Frage (Durchmesser
des DisenkSrpers 6,2 mm, Gesamtldnge
39,5 mm, 8 Bremshslibohrungen 1 mm).

Die Krolistoffbohrung der Disen wird beim
Hersieller mit Druckiuft geeichl. Sie kann
alse niemols mit Werkstatimiffeln nach-
geprift und dorf weder versfemt, nach
aufgerieben werden.

Diisenhiiichen

Die Houpdise wird im DusentrOger durdl

eine Uberwurlmutler festgehalten, die man

Dissenhiichen nennt

Es gibl zwei Ausfihrungen:

{. Fir Zweizylinderwogen bis zu ModellF 5
und Hy Vierzylinderwagen, sowie fir
einige stotionére Motaren: 4 Bohrungen
& 2,5 mm mit 3 mm hohem Avfsatzkamin.

2. Fir Frontwagen F 7 und F 8: 6 Boh-
rungen & 2,5 mm mit 5 mm hohem Kamin,
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Lufftrichfer

Die lichte. Weite des Ansougkanals wird
beim Solex-Vergaser durch eine Quer-
schnittsverengung, den Lullfrichier, einge-
stellf. Der LufHrichier irdgt stets zwei Zahlen,
die erste bezeichnet den volien Ansaugquer-
schnitt des Vergasers, die zweile Zahl den
inneren Durchmesser des Luftirichiers. Der
Luitrichter muly stels so eingesetzi werden,
dah diese Kennzahlen zum Luftiiller sichen.
Bei Prufung des Vergasers muly man sich
von dem richtigen Durchmesser des Lufl-
trichters iiberzeugen, was noch Abnohme
des Luft“llers von aufjen leichl moglich ish

Der 5Start-Vergaser

Der Solex-Vergaser weist bei einigen Typen
zur Starferleichterung in kalfem Beirisbs-
zustand einen sogenannfen Slari-Vergoser
aul, der von Hand aus gestever! wird. Die«
ser Sfart-Vergaser besifzt eine eigene Krafie
stoff- und Luftdise. Deren Grohen sollen
gegeniiber der serienmahigen Einslellung
niemals verdndert werden, da ihre Fest
legung sehr schwer ist. Fir Zwsizylinder-
wagen bis Modell F 5 und {ir Vierzylinder-
wagen befragl die Einstellung: Siark-Ver-
gaser-Kraffstoffdise 140, Siort-Vergoser-
Luftdilse 3,5. Fir die Frontwogen F 7 und
F 8 wird Start-Vergaser-Krolfstolidise 95
und Startvergaser-Lufidise 4 verwendet,
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Dos Waesentliche beim Stark-Vergaser ist,
dofy er nur als Starthilfe in kallem Betriebs-

Rirhtige Einstellung des Starl-Yergaser-Zuges
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zustond vorgesehen ist und niemals wih-
rend des Betriebes beniiizi werden darl
Beim Wagen muly man sich siels dovon
oberzeugen, daf, wenn der Knopt am
Schaltbrett fir die Beidfigung des Steni-
Vergasers zurickgedriicki wird, cuch iak-
sichlich der Hebel am Stort-Vergaser selbsi
voll geschlossen ist. Um dies m# Sicher-
heit zu erreichen, wird die Einstellung des
Seilzuges mit einer kleinen Vorspannung
von 2—3 mm empichien,

Der Fahrer kann sich dann siels durch ent-
sprechendes Nachdriicken des Knoples von
dem vollkommenen Ausschalien des Sfari-
Vergasers wdihrend des Beirisbes sher-
zeugen, Folgende mechanische Fehler kén-
nen sich am Siart-Vergaser bemerkbar
machen: Verschmuizen der Krafistofl- und
Luftdiise, Lockern der Dijsen, Lockern der
vier Schrauben des Drehschisbergehduses,
schlechte Ahdichiung des Drehschiebers, In
allgn diesen Fdéllen tritf iber den nicht ein-
wandfrei {funktionierenden Stort-Vergaser
zusdfzlich KraltstoH in den Moior ein, wo-
durch Leistung und Verbrauch beeinfiuki
werden. Der Belrieb mif eingeschalisters
Start-Vergaser steigert den Kraflstofiver-
brauch auf fast den doppelten Wert,

Bei einigen Solex-Typen {ir staliondire Mo-
toren wird oals Storthilfe sine Lufidrossel-
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kloppe im Ansougrohr vor der Dise (zwi-
schen DMise und Lulifilter}) verwendet.

Pritten des Kralistolistondes

tim fesizusiellen, ob der Kroftstoifstand im
Vergoser die richlige Hoébe hat, entfernt
man GerduschdGmpler und Ansougkrimmer
sowie das Disenhiichen und die Dise und
schraubt das Vergaserunierfeil dann wieder
fest on. Nun &ifnet man den Kraftstofl
zufluk und beobachtet mit Hilfe eines Spie-
gels den Sland des Krofisloffes im Disen-
irager. Bel &lleren Zwei- und Vierzylinder-
wagen mul der Krafistoffstond 2—3 mm,
beai Madell F 7 und F 8 sowie stationdren
Motoren 5—6 mm unier dem Disentrager-
rand siehen. Abweichungen hiervon werden
meist aul ein ausgeschlagenes Schwimmer-
nodeiventi], folsche Dichiung fiir dasselbe,
schadhaflen Schwimmer oder falsches
Schwimmergewicht zurGdkzufUhren sein. For
Fronlontriebwogen bis F 4 befrégt daos
Schwimmergewicht 30 g, bei Fronfantrieb-
wagen F 5 und beim Vierzylinder 26 g, bei
Kippschwimmer 22 g. Das Schwimmernadel-
venfil ist bei olten Wogen bis Modell F 5
2,5 mm, bei Modell F 7 und F 8, sowie beim
Schwebeklasse-Wagen 2 mm, beim Sonder-
kiosse-Waogen 37 1,5 mm,
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Eine wesentliche Abweichung vom ridiigen
Kraftstoffstand macht die richifige Vergaser-
einstellung unméglich und kann nichi durch
andere Dusen ausgeglichen werden, Durdch
Verschleif am Schwimmernadelventil und
Schwimmer sowie duich Verschmulzen des
Schwimmergehduses und des Schwimmer.
nadelventilsitzes kann ein Oberlavien von
Kraftstoff eintreten. Die Abstellung dieser
Mangel igt im Inleresse eines geringen
Kraftstoff-Verbrauches, einwondireien An.
springens und geringer Rickstondsbiidung
sofort durchzufihren.

Solex-Vergaser-Tabelle fiir Wagen

Lufttrichier § raupidise] Lonrigul- i{:gii?;f_’

Febraeugiyp | Nersanee, | und " festoett G,
h #fnan

F2 ........... 24126 B5/F 045 AL

F4 ........... 24126 95iF L LT LR

F3% ........... 24{25 95/F 050 fif 3,

F5 ........... 2326 0/F LSUR T S
- U 26130 }105F 055 A

F7und F8& ... 2330 {105/58 845§ 14

F7und FB8 ... 2430 {107.5/58] @43 | i.93f,
F7und F& ...| 2530 [t10/38 a5¢ R |
Sonderklasse 1001 | 22/26 | 10545¢ 855 g
Schwebeklasse 35| 22/26 (105454 458 -2
Schwebeklasse 35| 22/26 90751 D45 | 1,-2
Sonderklosse 37 .} 22/25 90751 845 -2
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Solex-Vergaser-Tabelle Hir stationéire

Motoen

Luf E

uft. =
ich.| Haupt- | 8 8,22
Fahrzeugiys ¥argaserlyp fr’IeC:l diise §;g ";_E
KL 32 ...... KL 12 — | 554 [1401,
L I S BN RL 19 10,5] 55/F |040] —
KL 101 ..., KL 39 E 12| 65 |oaol11y,
Ef 20172008 |26 FHL ungek. 23 | 90/58 |060] '/,
‘ 26 FHL gekaps. | 23 | ao/F foes| 1

13808 § 26 FHL ungek. 23 | 90/58 |050] 1,

76 FHL gekops. 23| 80/F JOsO| ¥,

£L ZB3/2080 § 26 FHL gekoaps. 231 8O/F |o&5| 1
#3000 24 FHi gekeps. ] 23 1 BO/F 080 %/,

EL 38t ..., 26 FHL ungek. 25 1100/58 (0s0] 1
26 FHL gekops. | 23 | so/F [oso] 1

BL 303 ..., 26 FHL gekeps. | 23 | 8o [oso] ¥/,
EL AT ..... 30 BFHL ungek. | 28 | 95iF |00l #,
30 BFHL gekaps. | 28 |110/58 [060] 1

TL 58 ... .. 24 BFR 24 | 1004F |O50] 1
TYY 330 3 BFHL 24 107,5/58|045] 1
ZW 500 26 BFY 21 | 95/58 |050] -~
IW SO0/ 30 BFLH- 23 | 105/58 [050(11/,
DWW HFT103] 32 FHL spez. | 30 [ 130458 065 —
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Vergaser-Einstellungen iiir Giiere Fahrzeuge

Fohrzeug- |Bohrung Yerdich- Yorgaser- I Haupd- | Dilsen-

ungs- phey
lyp Hub raum P diize nadet

Zs 200 | 40764 0 Frame E 22 3 3

KM 175 ] 59/64 a7 Framo B20i 38 33436
LS 200 | 40/68 52 Framo E 22 & 2
TE 200 | &60/é8 46 Framo B22i 38 3,5/37
E 300 | 74168 73 Framo E 22 & 3.5
EB 300 | 74/68 68  {Framo B22§ 41 4139
DB 300 | 74/68 66 Framo B 227 40 439
OB 350 | 76/76 85 Framo B23F 51 3,537
us 350 | 76/76 82 Framo B253} 49 3,5137
ZB 500 | 68/48 58 Meco 20 | 60/70 (5010
ZBW 300 | 68/68 54 Framo B25F 31 4136
BEM 500 ] 48/68 50 Framo 825 51 755
BM 400 | 74/68 58 Framo B251 33 4i36

Wagen
Ps 600 | 74/68 | 65 {Meco 2N | FHNTS|50/11D
PS 600 | 74768 | &5 (Solex P26 105/40 150722
PS 600 | 74/68 | 35 {Amal §  }130 %3

KB 800 | 60/68 | 39/40 {Solex FH26] 85/5% {55717

" Mechanische Fehler am Vergaser

Die Gemischbildung im Vergaser wird nicht
allein durch die Disengrohe bestmmd, son-
dern auch durch die einwandireie Funkiion
des Vergasers selbst. Wenn ein Motor Hun-
derte oder Tausende von Kilomsiem bzw.
Stunden einwandfrei jief, donn ober pibiz-
lich oder allmdhlich unregeimahig arbeilel,
so wdre es widersinnig, diesen Fehler durch
Anderung der Disen beheber zu wollen,
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An alien dicsen Stellen #frelen VorschleiBerscheinungen bzw.

Wartungiehicr {sogenannie mechanische Fehler am Yergaser)

nach mehr oder weniger langer Befriebszeit auf, die dle Ver-
gasersiastelivng beeinflussen.
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da diese sich nicht veréndern kénnen. Dis
Ursache der Stérung liegt, soweit sis Uber-
haupt die Gemischbildung betreffen, dann
aller Wahrscheinlichkeit nach in mechoni-
schen Fehlern am Vergaser. Waos isf hier zo
prifen?

Fehler |

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

. Lockerwerden des

Schwimmergehdu-
sedeckels, des Ver-
gaserunterteils, der
Gasschieberring-
mutter und domif
Eintritt von Neben-
luft  oder KraH-
stoffverlust.

. Schrége Lage des

Vergasers (Kraft-
rad) bzw. folscher
Kraftstoffstand  im
Vergaser,

Abhilie

Sadhgemdifes,
wedhselseifiges Fest-
ziehen, wenn ndlig,
Dichiung ernevern.
Dichiung dorf imAn-
saugrobr nich? vor-
stehen,

Fesizishen!

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

Fehler
4, Uberlouvlien des

Vergossrs,

5. Lockerwerden des

Diisenkdrpers oder
DinenbrGgers,

. Ausgeschlogene

{agerung derDros-
selkloppe od. qus-
geschlogener Gos-
schisber,

. Verschmulzie Luit-

ischer 1y Leeriqui-
i, for Slarteriul,
#3r Hremsiul, Hr
Schwimmergehdu-
sebelifiung.

. Hiéngengebliebe-

ner Tupler od. nicht
volistindig  schile-
hender Storf-Ver-
goser.

Abhllfe

Reinigung bzw, Aus-
wechseln d. Schwim-
mernadelventils,Rei-
nigung des Schwim-
mergeh&uses, Kon-
frolle des Schwim-
mers, Konfrolle des
Schwimmergewichis.

Konirolle der Dich-
fungen und Festzie-
hen der Teile,

Ausbichsen bzw. er-
nevern.

Reinigen,

Gangbar machen,
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Fehler:

9.

10.

11.

12,

Lockerer Anschiuk
der Kraftstoffleitun-
gen oder lockeres
Gehduse 1or den
Start-Vergaser.

Mechanische Ver-
anderung der Di-
senbohrung oder
falsches Disenhii-
chen (Solex).

Lockere oder be-
schadigte Disen-
nadeln beim Kraft.
radvergaser,

Mangelhafte Krafi-
stoff-Forderung od.
Luftzutuhr,

Abhilia:

Belestigen.

Teile auswechsaln,

Befestigen bzw.ous-
wedhsein,

Kralisiol- und Lul-
tilter roinigen,

Ist das Lultfilfer verschmuizi, so verkleinert
sich der Querschnitt. Da aber dos Ansoug-
vermogen des Motors iroiz der verminder-
ten Luftzufuhr gleichbleibt, enisieht an der
Kraftstoffdise ein groberer Unierdruck, der
zu einer Erhdhung der Krafistoff-Ausiub-
menge fihrt. Ein verschmuizies Lulifiller be-
deulet also fir den Molor prokiisch dos

gleiche, wie eine zu grohe Haupidise, Es -

entsteht ein zu felles Gemisch, und dadurch
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ergibl sich ein Leistungabfall bei héherem
Krafisioffverbrauch, :

Sp beeinfluBl 2in verschrauizies Luftfilter die Gemischbildung im Vergas
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Diese Gefohr mufy unbedingt durch ein-
wandfreie und regelmdéliige Reinigung des
Luftfilters abgewendet werden. Dozu ist es
notwendig, das Luftilier nichi nur in Kroil-
stoff auszuwaschen, sondermn es nach Vor-
schrift wieder mit Moiorend! zu benetzen.
Beim Betrieb des Motors ohne Luftfilier ver-
andert sich die Gemischbildung in enigegen-
geselzter Richiung, das Gemisch wird zu
mager, es ftreten die gleichen Beiriebs-
stérungen auf, wie bei zv kisiner Disel —

Ebenso gehdrt zur richigen Gemischbildung
die einwandireie Kraitstofizuiuhr, die noiiir-
lich bei verschmutziem Krofistoffilier beein-
trachtigt isti Infolgedessen sind die Filler
regelmdfiig’ nach 3000 km zu reinigen.

Beeinflussung des Verbrennungsabloufes
durch aufierhalb der Vergasercinsteliung
liegende Fehlerqueilen

Fur die einwandireie Verbrennung wird
vieltach nur die Vergasereinsiellung in Be-
tracht gezogen und bei Belricbssidrungen
dieser Art nur dori der Fehier gesucht, Das
kann aber in manchen Fallen nichi zum
Erfolg fihren, da eben eine Beeinflussung
der Gemischbildung quch bei richiiger Ver-
gasereinstellung durch andere Fokioren her-
beigefihrt werden kann, wie

1. Falsche Zindeinstellung oder mecha-

nische Fehler an der Zindanloge
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2. Schadhaife Dichlungen am Zylinder-
flansch, Zylinderkopl, Vergaser oder
an Kurbelwelle {falsche Luft)

3. Ungeeignele Betriebsmittel (Kraft-
sicH, Moloren-Ol und Mischung)

4. Folsche Ubersetzung beim Fahrzeug
oder unzweckméfhige Belastung beim
sfotionfiren Molor .

5. Faische Betriebsiemperotur  durch
Verschmutzung der Kdihllldche des
Kohlers bzw. der Wasserméntel oder
Unterkthiungsgefohren im Winterl

& Grohie Verbrennungsricksténde in
den Kandlen, an den Kolbenringen,
in der Auspuflanioge.

Beeinflussung des Verbrennungsablaufes
durch das Weller

Die Schwankungen der Lufifemperatur, Lufi-
feuchtigkeit und des almosphdrischen Druk-
kes beeinflussen in gewissen Grenzen auch
den Louf unserer Moloren, Eine hohe Tem-
perciur der Ansauglult ergibt eine gewichts-
mékig geringere Fillung des Zylinders und
somit enthéli die Ladung weniger Sauverstoff,
der ja Hr die Verbrennung so wichtig ish

- Abgekihife Luff ist schwerer und ergibt eine

quantitoliv und qualitativ bessere Fillung,
wodurch nalirlich die Verbrennung und da-
mit die Leistung beginstigt wird,

Gonz geringer Feuchiigkeitsgehali der Luft
verbessert den Verbrennungsablauf und do-
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mit die Leistung {z. B. bsi Sonnenoui- und
-untergang). Natirlich hat diese Lufianfeudh-
tung eine ganz besfimmie, knapp gezogene
Grenze. Zu starke Luffanieuchivng, wie z. B.
bei langerem Regen, bringt eine Leistungs-
verminderung. Das KraftsioH-Lufi-Wasser-
gemsich ergibt donn eine Verbrennungs-
verzégerung, dhnlich dem tLeistungsabiall
im normalen Fahrbetfrieb mit Spaizindung.

Die Schwankungen des Lufidruckes, die uns
das Barometer anzeigi, fihren ebenfalls zu
einer Beeintlussung der Gemischbildung, Bei
geringem Luftdruck, wenn aisc die Baro-
meternadel auf ,Regen” siehi, wird die Ver-
gasereinstellung unserer Moloren prakiisch
fetter, Ebenso liefert unser Vergoser ein
fetteres Kraftstoff-Lufigemisch, wenn man
ins Gebirge fdhrt, da in Héhenlaogen der
atmosphdrische Druck cbnimmi.

For die Praxis des Werksialtbolriebes ist
diese Uberlegung wichtig, do es sich hiercus
erklart, dafy die Motoren, nailrlich in kieinen
Crenzen, an einem Tag schiedhier oder bes-

ser als am anderen arbeiten, olse Leistung

und Verbrauch unginstig liegen und die
Laviruhe beeinflubl wird. Wie oft kommt es
vor, dafy ein Kunde ein Fahrzeug zur Probe-
fahrt vorfihri, bei der donn im Gegensaiz
zu den sonst von ihm gemachien Erchrun-
gen nichts festzusfellen ist.
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10. Drehzahlregler

Drehzahlregler bei stationtiren Motoren

Um die Drehzohl des Motors trotz Schwan-
kungen in der Belosfung auf der gleichen
Héhe zu holien, is? bei stafiondren und Ein-
boumoloren viellach ein Drehzohlregler vor-
gesehen, Dieser besieh! aus zwei auf einer
Welle befestigien Gewichten, die sich bei
Drehung derselben infolge der Fliehkraft
nach oufien zu bewegen versuchen, Dieser
Fliehkraft wirken 2 Federn enigegen. Die
Bewegung der Fliehgewichte wird durch
Hebaiibeorsetzung aul einen beweglichen
Ring {Reglerring} Ubertragen, welcher Gber
ain Gesiinge die Drosselklappe des Ver-
gasers beldligh. Sieigt die Drehzohl des Mo-
tors, so schiogen die Reglergawichle weiter
oy und dricken Gber das Gestdnge die
Codrossel elwos zv, so doh infolge ver-
ringerler Ooszuivhr die Drehzahl abféllt.
Umgekehet werdens die Reglergewichte bei
sinkender Drehzohi inlolge der Wirkung der
beiden Fedarn zusammeniallen. Die Drossel-
kloppe wird dodurch {ber das Regler-
gesttnge weiler gediinet und die Drehzahl
sieigh an.

im Gegensaiz zu den {riheren Betriebsvor-
schriflen st dem Maoschinisten eine Verstel-

lung des Reglers nicht mehr gestattet. Nach
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Vorschrift ist bei nicht einwandireier Arbeit
des Reglers nach Prifung in der Werksial
eine Auswechslung desselben zv veronios-
sen. Der Grund fir diese Anderung liegl
darin, dab vielfach bei {aischer Drahzohi
des Motors ohne jede Uberegung sofort
die Reglerfedern versteilt wurden. Erfah-
rungsgemaly liegt aber bei Drehzahischwon-
kungen der Fehler nur in gonz wenig Failen
wirklich am Regler selbsil

Sinkt die Drehzahl des Moiors unter die ge-
winschie Haohe, so liegt der Fehler meistens
an der Bildung von Verbrennungsrickstan-
den, feilweiss cuch an Behinderung des
Kraftstofizuflusses. Steigt die Drehzah! tber
die gewinschte Méhe, so liegl der Fehler
meist am Eindringen vorn Nebenluft oder
am Vergaser. Schwanki die Drehzohl stark,
so kann dies an falgenden Punkien Begen:

1. Regler nichi geschmiert

. Regler falsch geschmiert {mit Felf}
Reglerring kiemmi aui Welle
Reglermuttern einseitig versielit
Starker Verschleify der Reglergabel
Reglergestainge nichi gereinigl
Reglergestiinge nicht gesit

Wickelfeder an der Drosselkioppen-
welle erlahmt,

@ N U EWN

114

Weilerhin kann der Fehler aber, auljerhalb
des Reglers und Molors, am Generator
fiegen,
§. Lomellenschivk im Geperator
2. Folscher Birstendruck (mangelhafte
Auvtloge der Kohlen)
3, Faolsche Birsten {falche Kohlengréhe)

4. Unrunder Kolisklor (springende
Kohlen] .
5. Wadkelkontokloderfalscher Anschlufy.

Ergibf in EinzeliSilen eine Prifung des Dreh-
zahireglers, dofy die Fehlerursache doch an
dessen Einsiellung liegl, so dorf eine Ver-
stellung nur in der Werkstalt vorgenommen
werden. Duobel s zu beadilen, dak

1. beide Reglermullermn gleichmdhig an-
gezogen oder gelockert werden
miissen, _

2. Rechisdrehen {Anriehen) der Regler-
muliern die Drehzahi erhoht, Links-
drehen {Lotkern) sie herabsetztl.

Der Drehzohiregler muly gesondert ge-
schmiert werden. Zur Schmierung wird Mo-
iorendl verwendel, weldhes durdh die oben
om Reglergehduse befindliche Einfillffnung
einzuifilen ist, bis Oberloufen an der seil-
lichen KonirollgHinung {Ofinungen durch
Schroubsiopfen verschlossen) einfritt, Nach-
{iillen olle 50 Belriebssiunden.
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Beim Motor Typ KL 100 muk der Querwslen-
antrieb gesondert mit Molorendl geschmiert
werden. Beim Motor Typ IW 1180/1103
ist der Querwellenanirieh iir den Regler
ebenfalls gesondert zu schmieren, jedoch
(Schmiernippel) nur mif Abschmierfelli
Wegen der Schmierzeiten ist die Sondervor-
schrift fir diese Motoren zu beadhien.
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11. Krafistoff

Die Kioplestigkeit des Krafistoffes ist ge-
normat und wird durch die Oktanzahl (OZ)
bBewertel. Je hoher die Oktanzahl, desto
hoher ist die Kiopflestigkeit des Krafistoffes.

Die Feslegung des Okianwertes erfolgt fol-
gendermofien: Ein zu pridender Kraftstoff
von unbekannfer Kiopffesfigkeit wird in
einem Spezicimolor, bei dem man wéthrend
des Louvles das Verdichtungsverhaltnis
Gndern konn, durch immer weiter erhdhle
Verdichtung zum Kloplen gebrocht. Nun
wird dieser Molor unier den gleichen Arbeits-
verh&itnissen mit einer Mischung von zwei
Spezicl-Kohlen-Wassersioffen, dem  klopi-
festenn Okton und dem kiopifreudigen Hep-
fon, bedrieben und die Mischung aqus diesen
beiden Sioflen so longe geéindert, bis die
gleiche Kloplerscheinung wie vorher mit
dem unbekannfen Krafistoff {estgesiellt wird.
Der Anieil an Oktan in dieser Mischung be-
stimmt dann unmillelbar den Oktonwert des
zv pridenden Kroiflsiolles, Diese Normungs-
basis hot den Voriedl, dafy sowohl die Krafi-
stoff-Fobrikonien, als auch die Motoren-
fobriken noch  gleichen  Vorousselzungen
arbeilen kénnen.

Fir Krollohrzeuge und staliondre Motoren
wird ein Verdichlungsverh@linis gewahlt,
das die Verwendung sines Kraftsfoffes mit
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OZ 74 zuldhl. Einer hoéheren Verdichiung
des Motors, die ja an sich sine bessars Aus-
nitzung des Kraftstoifes ergeben wirde,
sind dadurch Grenzen geselzi, Die Auswir-
kungen des Kraftstoftkloptens sind die giei-
chen wie bei zu hoher Frihziindung.
Kraftstoftklopfen tritt besonders bei zu hoher
Verdichtung, z. B. inlolge erhdhier Riick-
standsbildung, bei hoher Belastung infclgs
falscher Ubersetzung oder falscher Verwen-
dungsart des Motors, bei 2u niederer Dreh-
zahl infolge falscher Fohrweise uvnd bel
hoher Temperafur der Ansgughull, des Kohi-
wassers oder des Zylinderkopfes, ouf, Die
Abhilfen ergeben sich enfspred'tend digsen
Fehlern,

Die Klopffreudrgkell gines ?(mfisiai?as ver-
mindert man bei Vergaserkrafisiolf durch
fabrikmdhigen Zusatz von Spirifus, Benzol
oder Bleitetradthyl ({(do giffig, nicht die
Hande in verbleitem Benzin woscheni).

Oft wird in Werkstatten auch versuchi, durch
ein zu fetes Kralistoif-Lufigemisch eine Ver-
minderung der Klopferscheinungen herbei-

zufihren, was an sich infolge der dodurch

verdnderten  Verbrennungsgeschwindigkei
auch méglich ist, allerdings nur aul Kosten
der Wirtschaftlichkeit,

Héherer Feuchtigkeiisgehali der Anscugluft
bringt aus dem gleichen Grunde sin Ab-
sinken der Klopferscheinungen mit sich. Auch
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dieser Punkl ist wichlig fir Reparaiuren,
domil man nicht Gbrraschi ist, wenn ein Mo-
jor pibizlich bet enbsprechenden Witterungs-
verhdilinissen quth gerBuschmabig anders
arbeitel,

Weitere Krafistolicigenschoflen sind: Der
Haizwerl, der den Energiegehalt eines Krafi-
stofles ongibl. Er liegl beim Vergoserkrafl-
stoff zwischen 9808 und 10400 keal; der
SiedaveHaul st der Maohstab fiir die Leichi-
fiichtigkeit des Krofistofles, Die Kalte- -
bestandigkeit liegl beim Vergoserkrafistoff
hei —50% C, :

Der chemische Prozely der Verbrennung im
Molor sel an iolgendem Beispiel (Verbren-—
nung von Benzol} erlGuler):

LCeHe + 450 = 6§ C0Oz2 + 3 H:0

Das heibl, vrser KrollstoHf st eine Verbin-
dung van KohlensioH {C) mit Wasserstolf (H),
die im Vergaser mit dem Sauerstolf der
Lult {0} gemischi wird. Bei der Verbrennung
verbinde! sich € mit O zu CO:2 Kohlen-
dicxyd {Kohlensture)} und H mit O zu H:0
{Wasser). Léwdt der Molor mit zu fettem Ge-
misch {z. B. im Leerlaut), so enisteht neben
COz guch CO {Kohlenmonoxyd), das aulier-
ordentlich giltig isf. Aus diesem Grunde soll
der Molor in geschiossenem Raum nicht lau-
fan, bei slotionfren Anlogen mufy fir einen
einwandlrei dichten Anschiuly der Auspufi-
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leitung gesorgt werden, Die Menge des bei
der Verbrennung im ‘Motor enisiehenden
Wassers ist sehr grofy, mon rechnet pro Lifer
Kraftstolf mit einer Wasserbildung von <o,
1 Liter.

Kraftstolf-Normverbrauch

Der Kraftstoffverbrouch ist  keine  fesi-
stehende und bleibende Gréke, sondern
wird von verschiedenen Fokioren beeinflufh:
Steverung, Fillung, Abdichiung, Kihiung,
Einstellung von Vergaser und Ztndung, Be-
triebsmitteln, Bedienung, Belosiung, Strohen-
und Witterungsverhadlinissen, _ :

Um eine einheitliche Grundiage fir die Ver-
brauchsangaben zu bekommen, wurde das
Normblaft DIN Kr 30 geschofien, nach
welchem, fir alle Werke bindend, der Krall-
stoffverbrauch  eines Fahrzeuges ermitielt
werden muk,

Der nach dem DIN-Blait fesigesieliile Ver-
brauch heifit Krafistoif-Normverbrauch. Er
wird aul ebener Reichsautcbohnsirecke
{kurze Steigung und Gefdlle von héchsiens
1,590} auf einer Lange von 50 bis 60 km,
die in beiden Richiungen zu ichren ist, fesi-
gelegt, Die Windsitrke dorf dobei hoch-
stens 2 bis 3 befragen, die Geschwindigkeil
mufy Ober die gesamie Mshsirecke mit 3
der gestoppten Hochsigeschwindigkeit sin-

gehalten werden. Das Fahrzeug ist enispre-
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chend seinem zulGssigen Gesamigewicht zu
belosien. Der sich aus der Messung er-
gebende Yerbraudhswert erhélt zur Berlck-
sichligung  unginsfiger Verhdlinisse einen

A‘R den snoereigten Stellen kann durch vernachldssigte Y¥artung
ain erkthfer Eigenkrafibedorf des Fohrzeuges entstehan, der den
Kroficfverbrauch arhéht,
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allgemeinen Zuschlag von 18%s, so dab sich
der Normverbravch Kn errechnet aus fol-
gender Formel:

Kn=1,1 K

W
wobei W — zurickgelegie Strecke in km,
K = fir diese Sirecke verbrauchier ¥eofé-
stolf in Lifern.

- 108 Liter/108 lom,

VERBRAUCH

1

I VOLLAST MEHR-
7
i

. STADT

'RORMAL !

ol

T

-r——}—-—;
t

i
i

— —

NORMAL OLLAST
~ MEHRGESCHWINDIGKET
Km/h

Das isl, schematisiert, dic Yerbravchskurve, wis sie jeder Motor
aufweist: bei mittlerer Belastung ist der Yerbrauch asm ginsligsien.

IS I
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Normverbrouchszohlen

Kroitrfider .
RY . S = 1,5 Liter/100 km
BT 125 .. .. . . = 2,2 Liter/100 km
KS 200 . ... .. = 3,0 Liter/100 km
58 200 ...... = 3,0 Literx/10¢ km
5B 255 ... ... = 3,3 Liter/100 km
5B 356 ...... = 38 Liter/100 km
5B 500 ... ... = 48 Liter/100 km
NZ 258 ... ... = 3, Liter/100 km
MZ 3506 ...... = 3,3 Liter/100 km
MZEO ... ... = 4,5 Liter/100 km

Wagen
Reichskiosse . . . == 7,2 Lifer/100 km
Meisiorkiosse . . . = 7,4 Lifer/100 km
Lieferwaigen . . . = 7,5 Liter/100 km
Sonderklosse . . . =108 Liler/100 km

Verbrouchsmessung

Lovlende Konbrollen des Krofistoff-Verbrau-
ches lassen sich wie folg! durchiihren:

Messung mit Reservehabn

Durch Messen der Fohrstrecke und der ge-
tankten Krafisiofimenge zwischen zwei
Schaliungen auf Reservehahnstellung kann
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Den ginstigsten Yerbroauch erziell mon bei siner DroueidHnong

zwischen % und Y. Um diese Drosseléfnung beism Waogen

bequem einhalten zu kénnen, empfielt o5 sich, neban dem Fohr

fuBhebel {Gaspedal) einen kleinen Cummitrd® {Tiranschioe) =u
montieren, auf dem der Fof guflizgl.
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der Verbrauch geniigend genau ermitfelt
warden:

Kiometersiond beim ersien Schalfen

auf Reserve = 1000
Kilomelersiond beim zweilen Schalien
ouf Reserve = 1125

Gelonkte Kroffsiolimenge nach dem
ersienn Schollen -= 4 Lifer

4. 100

125 = 3,2 Liter/100 km

Rechnung:

Messung durch Nachiiiiien

Man fanki dos Fohrzeug ouf woogerechter
Standlidiche gonz vell — bei Hecklank bis
zu einer gul morkieden Sfelle im Tankhols —
f&hrt eine Strecke von ca. 100 km und mikt
die Krolistoffmenge, die man nachidllen
muly, um den gleichen Kraflsioff im Tank zu
erhallen, wie am Anfang der Messung.

Bei Verwendung des Mehsiabes Besiell-Nr.
0100004 {ir Sonderkiosse und Bestell-Nr.
0100010 {r Frontwogen Gl sich die ver-
brauchte Menge auch bei beliebigem Tank-
inhalf fesisiellen. Die Rechnung erfolgt dann
genou 3o wie im ersien Fall. Mekighrien
mit einem kisinen Sonderfank von 1—2 Liter
inhalt kénnen bel gréheren Motoren durch
Fehimessungen zu ungenau sein.
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Messen der Geschwindigkeit

Liegt eine Geschwindigkeiis -~ Rekiamalion
vor, so ist die Geschwindigkeit des Fahr-
zeuges mit der Uhr cuf der Landshrafhe zu
stoppen, um eine evenivelle Falschanzeige
des Geschwindigkeifsmessers fesizusteilen.
Als Stoppstrecke nimmt man am beslen
500 m, weil bei einer groheren Sirecke dos
Abwinken schlecht zu sehen ist, Zum Messen
benutze man eine Stoppubr, do jo doas Ab-
lesen vom Sekundenzeiger sehr leichi zu
Ungenavigkeiten fithren kann.

Geschwindigkeit Zeit in Sekunden fBr
kmfstd 500 m {000 m
50 34 77

55 azs 65,5
60 ' 30 &G
65 27.7 354
70 25,7 314
75 2% 48
80 22,5 45
85 1.2 424
90 20 40
95 19 7.3

100 : 18 36
105 17.2 34,3
' 110 16,4 328
115 15,6 3.3
120 15 K’
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Gesumt-Ubersetzung und KrafistoHtverbrauch

Soliien #rofz einwandfreier Kontrollen Lei-
stung und Verbrouch nichf zufriedenstellen,
so s bei KraflrGdern und Lieferdreirad-
wagen sowie bei staliondren Anlagen die
Gesami-Uberseizung, d. h. die kleinste Uber-
sefzung Molor: Anirieb prifen. (Eine Uber-
sefzung 1:3 nennt man knapp, eine von 1:6

reichiich.}

Muon unterlasse es bei KraftrGdern, Versuche
mi anderen Anlriebsriizeln zuv machen, son-
dern bleibe bei der serienmdhigen Uber-
sefzung und sefre das vorgeschriebene Rit-
zel ein, wenn von fremder Seife ein anderes
eingebaul wurde, Bei Seifenwogenbetrieb
wird das Rilzel om Gelriebe um zwei Zdhne
verkieinert, Es erscheind manchmal, als ob
der Motor auch mit der Solo-Ubersefzung
die Last gunz gut bewdltigen kénnte, das
kieineRitzel istaber injederHinsicht glinstiger.

Beim Lieferwagen {Dreitad) ist der Verwen-
dungzwedk for die Waohl der Ubersetzung
ausschioggebend und hier kann man ein
um einen Zohn kleineres oder grofjeres
Rizel esinbouen, je nodh dem, ob Kurz-
sireckenbelrieb mit groher Last (z. B. Mefz-
ger}, oder Langsireckenbefrieb mit kleiner
Zuladung {z. B. Maler) vorliegl. Bei statio-
niren Anlagen ist eine Beralung durch das
Werk oder einen Einbou-Sperzialisten erfor-
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derlich, um einen zuiriedenstellenden Bebieb
zu erreichen.

Antriebsritzel fiir Solo- und Soziushetrieb
Kraftrider-Typ:

ZS 200 = 24 Zéhne
KM 175 —= 24 Zéhne
TB 200 = 18 Z&hne
ER 300 = 18 Za&hne
US 350 = 22 Zdhne
ZB 500 == 24 Zdhne
BM 500 == 24 Zdhne
BM 400 = 25 ZShne
RT 3 = V7 Z&hne
KS 200 == t8 Z&hne
SB 200 = 19 Z&hne
SB 250 = 2% Zdhne
SB 350 = 21 Z&hne {1/27)

SB 350 = 18 Zahne (5/s°)

SB 500 = 24 Zd&hne
RT 125 = 14 Z&hne
NZ 250 —= 2% Zdhne

NZ 350 = 20 Z&hne
{Behorden 18 Zihne}
NZ 500 — 20 Zahne
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12. Betricbskosten
und Fahrzeugauswahl

Wichiig Hir einen zufriedenstellenden Betrieb
ist, dafy dos Fohrzeug noch den vorliegen-
den Bedarfsonforderungen gusgewdhlt wird,
Ein Fohrzeug wird gunz ollgemein unwirl-
schafilich und in seiner Leistung nicht enf-
sprechen, wenn die thm hauptsdchlich zu-
gemutete Anforderung hdher oder niedriger
liegl ols die, «die dem Fuahrzeug konstruk-
fionsmélig rugedacht isf, Beim Verkouf eines
Fohrzeuges st der Kunde in diesem Sinne
zv beralen und auf die fir den wirtschaft-
lichen Betrieb wesentlichen Zusammenhdénge
hinzuweisen. Liegen von vornherein be-
kannte Anforderungen hinsichflich der Anzahl
der zu heldrdernden Personen, der Nutzlast,
der gewinschlen Geschwindigkeil, der ge-
landemdligen Verh@linisse vor, so ist das
zu withiende Fohrzeug ouf diese Anforde-
rungen obzustimmen. Der Erstkdufer sieht
i vor gilem nur die Unterschiede im Preis

und konn sich von den Betriebskosten im
aligemeinen, vor allem den erhéhten Kosten
bei unzwedckmilhiger Fohrzevugauswahl, kein

8ild mochen,
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Betriebskosten-Berechnung Ungefiihre Kilomeferpreise

Als Grundlage wird bei diesem Beispiel sine RY 125 . . ... = 1,5 Pig./km
Jahresleistung von 25 000 km herongezogen. KS 200 ... .. — 2,5 Plg./km
Man stellt die Berechnung zur Ermitliung des NZ 250 .. ... = 2,7 Plg./km
Kilometer-Preises folgendsrmaken auf: NZ35G ..... = 30 P;g.itm
Fahrzeuganschatfung . . . . . 1600 — NZ 500 ... = 39 Pig/km
abzﬁglic?\ Bereifung,gdie unterB Reichsklosse . . . = 6,6 Pfg/km
erscheint . . . o 50— Meisterklasse = 7,8 Pig./km
Front-Lieferwogen = 8,2 Pig./km
950.— Sonderkiasse 37 . = 10,4 Pig./km
A.Feste Kosten: :
Haftpflicht-Versicherung . . 40—
Garage . ... ... .. .... 150
Verzinsung des Ansdm!fungs-
kapitals zu 4% . . . . . 38—
Abschreibung 20% . . .. .. 190.—
418—

B.BeweglicheKosten:
Kraftstoff- und Olvesbrauch . 660.—

Reifenverbrauch . . . ... .. 50—
Wartung, Reparaiuren, Zubehdr
Ersatzteile . ... ... .... 150.—
800.—
C.Gesamtkosfen:
Feste Kosten . . . . . ... .. 48—
Bewegliche Kosten . . .. .. 800 — .
: 1218.—
.Kilometerpreis . . . . . .. 4,9 Pig./km

i
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DKW-Kundendiensischufe der Auto Union A-G
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Monuskript:
Ing. W, A, Doernhoefier

Che ranilz i

Die Moforen-Taschenbiicher der
PEW-Kundendiensiichuleder AutoUnion A-G

Maio -
Motorerdaschenbuch #ir Geratemotoren

Moig I:

Moloreniaschenbuch fir Kroftspritzen

ytinraadlS cpmenil & weats T ckaunQ
Moila 3:

" Molorenioschenbuch iy Kralirader

Mota 4:
Elekiroioschenbuch  r DKW-Motoren

Moln 5:
Molorentoschenbuch {0r die Werkstalt
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