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Das Motoren-Taschenbuch
(Mota 5)

165t den bekannten DKW-Werkstatt-Ratgeber
der DKW-Kundendienstschule ab, nachdem
der in diesem bisher enthaltene Elekfro-
teil als selbstédndiges Taschenbuch {Elektro-
taschenbuch, Mota 4} erschienen ist. Der
Inhalt des vorliegenden Motorentaschen-
buches ist vor allem als Hilfsmittel in der
Woerkstait gedacht, die Auto Union-DKW-
Motoren, sei es nun oaus Kraftwagen, Kraft-
rédern oder Gerdten, instandzusetzen hat.
Es enthdlt die fir alle Motorentypen gel-
tenden Punkie sowie technische Tabellen-
werle. Besondere Instandsetzungs-Hinweise
fur die einzelnen Typen befinden sich in den
Handbichern ,Instandsetzungsanweisungen
for DKW-Frontantriebwagen®, ,,Insic:nd-
setzungsanweisungen fir DKW-Kraftréder”
und Insfqndseizungscnwelsungen fir DKW-
Motoren in Geréten”.

Die im Taschenbuch erwdhnfen Sonder-
werkzeuge kénnen von der Auto Union A-G
Chemnitz, Abteilung DKW-Kundendienst und
Ersatzfeile, Bernd-Rosemeyer-Strake, bezo-
gen werden, Mit dieser Stelle wickeli sich
auch der sonstige Verkehr zwischen Werk-.
statt und Werk ab.

AUTO UNION A-G / CHEMNITZ
Y - : S
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AUTO UNION-DKW-Motoren

sind luft- oder wassergekihlte Zweifakt-
motoren mitUmkehrspilung (Patent Schnirle).
Sie werden als Ein- und Zweizylindermoto-
ren gebaut (nur der Motor des Sonderklasse-
Wagens ist ein Vierzylinder mit Nasenkolben-
Querstromspiilung). thre Herstellung erfolgt
nach einheitlichen Konstruktions- und Ferti-
gungsgrundsdizen unter Verwendung mo-
dernster Spezialmaschinen im Werk DKW
der Auto Union A-G,

1. Technische Moiordafen

Die wichtigsten Daten der Motoren sind in
den nachiolgenden Tabellen enthalten. Wei-
tere Daten, die insbesondere bei der Instand-
setzung bendtigt werden, finden sich in den
Tabellen der einzelnen Abschnitte.

' ‘Wagen-Moloren

Ralchlklasse-MeisierklassaSondafklasse
Zylinderzahl . . ... o2 2 4
Bohrung .... mm|" 74 76 70
Hub ........ mm| 68,5 76 68,5
Mubraum ... ccm 580 . 684 1054
Bremsleistung . PS 18 20 32
Drehz.dabeiU/min| 3600 3600 3800
Literleistung PS/Ltr. 3t 29 30
Drehmoment mkg 4 5 7.5
Gesamiuntersetzg. 6,5 6,1 «4.8
Motoren der SB-Kraffrad-Reihe
RT3 |KS200[SB 200] 58 250|SB 350| 58 500
Zylinderzahl ... .. 1t e b1 2
Bohrung .... mm| 50 | 63 [ 60 | 68 | 76 | 68
Hub ........ mm| 50 | 64 | 68 | &8 | 76 | &8
Hubraum ... cem| 97 | 198 | 190 | 245 | 342 | 490
Bremisieistung . PS| 3 & (] 8 | %931 15
Drehz.dabei U/min | 4000 | 4000 | 4000 | 4000 | 4000 | 4000
Litereistung PS/Lir. | 30,9 (30,0 | 31,5 [ 32,5 {27,6 | 30,6
Drehmoment mkg| 0,7 | 1,4 ] 1,5} 1,6{ 23| 3,3
Normaliibersetzg. | 84 | 561 60 55| 55| 43
Motoren der NZ-Kraftrad-Relhe
RT 125 | NZ 250 | NZ 350 | NZ 500
Zylinderzahl ........... 1 1 1 2
Bohrunq ........... mm| 52 &8 72 &4
Hub ............... mm| 58 48,5 85 76
Hubraum .......... cem| 123 | 245 | 343 | 489
Bremsleistung ........ PS| 4.7 9 11,5 18
Drehzahl dabei ... U/min| 4800 | 4000 | 4000 { 4200
Literleistung .. ... PSiLtr.| 38,5 | 36,7 | 33,5 | 369
Drehmement ....... mkg| 1,2 1,8 245 33
Gesamtuntersefzung ... .. 7.85] 546 4,5 | 432
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Stationtire Motoren

KLsz| Kb |EL12s|, EL Ivizodf, EL
Zylinderzahl ..... i 1 1 1 1 1
Bohrung .... mm{ 32 | 50 | 52 | 60 | &0 | 74
Hub ........ mmi 40 | 50 | 58 | 68 | &8 | 68
Hubraum ... cem| 32 | 98 | 123 | 192 | 192 | 292
Bremsleistung . PS) 0,9 | 181 25| 45| 45] &
Drehz. dabeik)fmin | 4800 | 3000 3000 | 3000 { 3000 | 3000
Literleistung PS/Ltr.| 28 [185{ 20 | 23 1 23 { 20
Drehmoment mkg| 0,21 05| 07| 1,1 ] 1,1 ] 1,5

03300 EL4s2| LW Zus00|, ZW i
Zylinderzahl ..... i A 2 2 2| 2
Bohrung .... mm| 74 | 88 | 68 | 68 | 74 | 96
Hub........ mm| 68 | 76 | &8 |68,5| 68 | 76
Hubraum ... ccm| 292 | 462 | 450 | 498 | 584 [1100
Bremsleistung . PSp 55| 85| 15 | 12 |14,5]| 28
Drehz. dabei L/min { 3000 | 3000 ( 3500 | 2800 | 3000 § 3000
Literfeistung PS/LIr. 18,5 | 19 |306 | 24 | 25 |255
Drehmoment mkg} $,5] 24| 33] 33| 4 5,8

2. Zylinder und Triebwerk

.

Zyllnderdedtel

Der Zylinderdeckel ist beim DKW-Motor mit
Umkehrspilung halbkugelférmig gestaltet.

- Auf seine gute Abdichtung ist stets zu achten.

Wdhrend der Einlaufzeit des Motors miissen
deshalb die Zylinderdeckel-Befestigungen
mehrmals nachgezogen werden. Bei der
Montage sind die Schrauben des Zylinder-

‘deckels kreuzweise, bei Zweizylindermoloren

van innen nach aulien, anzuziehen. Das An-
zichen aller Muttern erfolgt gleichmdéhig. Es

-ist notwendig, dak vor der Montage die

Pahflachen einwandfrei geséubertundschad-
hafte Dichtungen erneuvert werden. Es mijs-
sen Originaldichtungen Verwendung finden.
Bei einigen Motortypen wird aus warmetech-
nischen Griinden keine Zylinderdeckeldich-
tung verwendel, die Pahltlachen sind dann
diinn mit einem flissigen Dichfungsmittel zu
bestreichen,

Auslitern des Verdldﬂungsruume's

Das Auslitern des Verdichtungsraumes erfoigt
durch Einfillen einer Kraftstoff-Glmischung
durch die Kerzendffnung. Dazu wird der Kol-
ben genau in den oberen Totpunkt gestellt.
Notwendig ist ein Mefyglas mit 1-cem-Eintei-
lung, welches wir unter der Katalog-Nr. 08514
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liefern, Die Angaben {iber die Verdichlungs-
rdume sind ohne Inhalt der Kerzenbohrung
gerechnet. Man mufj+also genau bis zum
untersten Gewindegang der Kerzendffnung

‘fillen, Die Toleranz betrégt im allgemeinen

4. 1 ccm, bei KB-Modellen + 0,5 ccm. Bei
KB-Modellen sind zwei Zahlen angegeben,
da “die Verdichtungsréume der vorderen
und der hinteren Zylinder {in Fahririchtung
gesehen) verschieden grofy sein mossen,

Wagen

Modell Verdichtungs- | Verdichtungs-

verhéltnis 1: | raum in cem

Reichsklasse F 2 ..... 55 &3
Reichsklasse F 4 - F 8 59 &0
Meisterklasse F 4 - F 8 5.9 70
Soenderklasse 1001 . ... 5.7 47153
Schwebeklasse 35 .... 58 48151
Schwebeklasse 36 . ... 8,0 5157
Sanderklasse 37 ...... 6,0 51757
Kraffréder
RT 3PS ............ 59 20
KS 200 ............. 59 Al
SB 200 ............. 58 40
SB 250 .......0h0uns 58 52
SB350 ............. 57 73
SB 500 ..., ... ... 5,8 52
RT 125 ... ... .. 60 25
NZ25p ............ 5.8 5
NZ 350 ............ 5.7 73
NZ 500 ............ 6,0 49
8

i§lution8re. Motoren

Modaell Verdl_chh_mg's- Verdlchtungs-
verhdlinis 1: | raum in cem
KL 32 .. 45 5,5
KL te0M01 ...l 5 25
ELZS ... 63 23
EL 201/203 ......... 57 41
TL2M ... 58 40
EL 3014303 .......... 5,8 &0
OS 300 ... 595 59
EL/SIL 462 .......... 5,58 102
TLITW 500 ......... 5.7 52
ZW S0 ... 5.8 52
ZW 8007601 ... .. 5,14 57
ZW 110011103 ...... 4.1 108
Kolben

Der Kolben im Zweitaktmotor ist nicht nur
Obertragungsglied fir den Verbrennungs-
druck, sondern auch Steuerorgan flir den
Gasein- und -austritt. Manche Reklamationen
hinsichilich Leistung, Verbrauch und Laui-
ruhe haben ihren ausschlieflichen Grund in

"einem nicht einwandfreien und ordnungs-

gemals montierten Kolben. Man muf schon
/40 mm von /100 mm unterscheiden kénnen,
um zu wissen, ob ein Kolben noch fir den
zugehérigen’ Zylinder geeignet st oder
schon ernevert werden muf;. Bei einem Ver-
schleify des Zylinders von '2/166 muk derselbe
ausgeschliffien werden (bei luftgekihlten
Moforen kann man bis '5/100 gehen). Die
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héchste Verschleifistelle liegt in der Gegend
der Gaskandle.

Wir liefern fir die einzeinen Kolbengréhen
Ubergrében mit 0,25, 0,5 0,75 und 1 mm
Ubermah, so daf jeder Zylinder also vier-

mal ausgeschliffen werden kann. Wir emp-

fehlen dringend, sich in den Fallen, wo ein
Ausschleifen notwendig wird, des DKW-
Umtauschteile-Verfahrens zu bedienen, tber
das Einzelheiten auf Anfrage bei der DKW-
Kundendienstabteilung. zu erhalien sind.

Das Kolbenspiel, zwischen unterstem Kolben-
ring und Kolbenbolzen gemessen, ist for die
- einzelnen Typen verschieden, es ist aus der
nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

Kolbensplel Im Zylinder
gemessen zwischen untersten Kolbenring und
Bolzenbohrung

Motortyp Spiel mm|l = Motortyp Spiel mm

Reichsklasse ... 0,12 KL 32 ,...... 0,06
- Meistarklassa ., 01 KL 106/401 ... 0,10
Sonderklasse . . 0,12 EL 125 ...... on
RT 3PS ..... 0.10 EL 2017203 ... 0,13
KS 200 ...... A ¥ EL 301/303 ... 0,15
SB 200 ...... 0,14 ElL 462 ...... 0,16
SB 250 ...... 014 ZwW 500 ..., 0,12
SB 350 ...... 0,17 TL 500 ...... 0,14
SB 500 ...... 014 TW 500 ..... 0,12
RT 125 ...... 0,12 BL 500 ...... 0,15
NZ 250 ...... 0,15 ZW &00 ..., 013
NZ 350 ,..... 017 ZW 1100, .. .. . D5
NZ 500 ...... 014 '

*Bie Kolben sind nicht zylindrisch geschliffen,
‘sondern haben in verschiedenen. Héhen
.werschiedene Durchmesser bzw. Schleifmake.
‘Peshalb gelten die angegebenen Spiele
‘auch nur bei Messung an der angegebenen
‘Kolbenstelle.

Ein allgemeines Kennzeichen fir zu grohes
Spie! zwischen Kolben und Zylinder ist Ol-
"kohleansatz auf der ganzen Flache des
Kolbenhemdes. Durch Messen der Teile mufy
dann nachgeprift werden.

Ist die Laufruhe des Motors poch befrie-
digend, so bleiben braune Siellen am Kol-
benhemd, sofern sie rings Um den Umiang
laufen oder sich nur auf der Auslaf- bzw.
Ansaugseite befinden, unberihrt, denn die
UOlkohle verbessert ja an diesen Stellen die
Abdichtung des Kolbens.

Wenn man einseifig am Kolbenhemd Ul-
kchlebildung fesistellt, so ist das ein Zei-
chen dafir, dak der Kolben nicht einwand-
frei ausgewinkelt im Zylinder lauft. Es mufy
daher diePlevelstange ausgewinkelf werden,
Die einseitigen Kohleablagerungen missen
entfernt werden, ohne aber diese Stellen
blank zv polieren. Sind Frefstellen am Kol- -
ben vorhanden, so missen diese entfernt
werden, Man benitzi dazu jedoch nicht
Schmirgelleinen, denn damit wiirde man mit
Sicherheit dos neben der Frelstelle stehende
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weiche Kolbenmaterial angreifen, wéhrend

. die harte Frehstelle selbst stehen bliebe.
Man arbeitet hier mit einem Stick Kerund-
stein, wie~er in den Honahlen benutzt wird.
Der Stein ist mit Ol zu benetzen.

Die Reinigung des Kolbens von Ulkohle
erfolgt zundchsi im Innern mit Hilfe, eines
Schraubenziehers; die &ukere Flache des
Kolbenbodens ist mit einer nicht zu harten
Mefallbiirste oder einem stumpfen Schaber
zu séubern, Abschliehend wird mit Schmirgel-
leinen nachpoliett, '

Dann werden die Ringnuten gesdubert, sie
dirfen aber dabei natirlich auf keinen Fall
erweiterf werden, Als Schaber benitzt man
einen genagu zugeschliffenen Schrauben-
zieher, ein rechtwinklig abgebrochenes Stiick
von einem alten Kolbenring oder eine im
Mandel erhdiltliche Varrichtung..

Sicherungsstifte und Elnbaurlchlu.ng

Die Kolbenringe missen beim Zweitaki-
motor gegen Verdrehen gesichert werden,
Dazu werden in die Nuten Sicherungssiifte
eingeselzt. Ist einer derselben locker, so ist
der Kolben auszuwechseln, Vom Einbau
_ neuer Stifte ist abzuraten, weil dadurch zu
leicht eine Beschddigung des Motors ein-
freten kann,

12 '4"

Beim Einbau der Kolben ist zu beachten,

‘daly der Pfeil auf dem Kolbenboden und

das Wort ,vorn” bzw. ,Auspuff” stets nach

‘dem Aucpuffkanal zeigen missen.

Ay
Kolbenringe

Die Kolbenringe haben drei wichtige Aul-
gaben zu erfillen; sie missen von oben her
gegen den Druck der Verbrennungsgase
abdichten, das vom Kurbelgehduse hoch-
dringende Tl abstreifen, sie stellen aufer-
dem die Verbindung zwischen Kolben und

“Zylinder fiir den Warmeabfluh dar.

Bei den DKW-Motoren ist die Kolbenring-
spannung durchschniftlich 1—1,2 kg/cm? Die
Kolbenringbreiten liegen zwischen 2 und
3 mm. Das Splel der Kolbenringe in ihren
Nuten betriigt bei dlteren DKW-Maotoren am
obersten Ring 0,06, am mittleren Ring 0,04
und am unteren Ring 0,02 mm. Bei Motoren
ab Bavujahr 1940 ist ein Einheitsmak fir alle.
3 Ringe von 0,06-0,08 mm festgelegl. Bei
der Abnahme des Zylinders sind die Ringe
meist an der Auspuffseite in den Kelben-
ringnuten durch Verbrennungstiickstande fest-
gehalien {verkokt). Man kann nun nicht den
Ring einfach mit Gewalt herausziehen, denn
darin wirde er einmal sehr leicht brechen
und andererseits auf jeden Fall seiflich ver-
wunden werden. Am zweckmdhigsten ist es,
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sich die Kolbenringzange Nr. 0162 anzu-
schaffen, mit der man den Ring einwandfrei
und leicht aus der Kolbenringnute heraus-
hegben kann. Besitzt man diese Vorrichtfung
nicht, so nimmt man drei kleine Stahl-
zungen von ca. 0,4 mm Stdrke, 60 mm Lange
und ca. 7 mm Breite. An der dem Auspuff
gegeniberliegenden Seite sind die Ringe
meist lacker, :

Man nimmt nun die erste der drei Stahl-

zungen und fihrt diese an der eben erwéhn-
ten Stelle zwischen Kolben und Kolben-
ring ein. Nun dreht man die Zunge am
Umfang des Kolbens entlang (wie das Mes-
ser beim Apfelschélen), und zwar ca. /s des

Gesamtumfanges, Dann fihrt man die zweite

Stahlzunge an der Stelle ein, wo man die
erste einsefzte, und dreht nun die erste
Zunge weiter, selzt die zweite an ihre Stelle
und fihrt die dritte Zunge ein. Mit diesem
einfachen Hilfsmittel ist es ebenfalls méglich,

‘die Kolbenringe einwandfrei und ohne sie -

Zu verspannen, aus dem Kolben zu ent-
fernen. Sitzen die Ringe in Einzelfailen ganz
besonders fest, so ist das Einspritzen eines
Lésungsmittels, wie z. B. Caramba, eing

grohe Hilte. Da die Ringe verschieden gro~"’

kes Héhenspiel haben und sich im Zylinder
verschieden einlaufen, ist es notwendig, sich
die Reihenfolge ihres Sitzes im Kolben zu ‘
merken und die Ringe nicht zu verwechseln,

14

] - werden die Ringe gereini_gt._lue_rsi
Eﬂ%éﬁeﬁenliﬁd(stande an der Innenseite
und am- Stoh entfernt. Ist die Férbung an
‘den Ringflanken unregelmdfig, so ist das
sin Zeichen dafir, dafj der Ring verspo.rcrlr:i
in-der Nute gesessen hat, also ungleic "
mabig anliegl. Ein derartiger Ring ergib
schlechten ,Warmekontakt”, kann also seine
Avfgabe der Wdrmeibertragung nur man-
‘gelhaft erfillen, Es: ist daver zu warnen,
Kolbenringe grundséizlich bei jeder Reini-
‘gung des Mofors zu ersetzen. Dem Kolben-

- ringfehlt ja an sich nichts, als daf; er seine

" Spannkraft nicht zur Geltung bringen kann,
: iz?lnna:a durch ‘die Olkohle festgehalten

“:wurde, Wird diese entfernt, so ist der l.(o'l-
" benring wieder vollkommen einwandfrei.

" Wichtig ist das Kolbenringstofymals. Um das

. messen, setzt man den Kolbenring in den -
;t;linder ein und driickt ihn mit dem Kolben

- etwas nach unten, damit er im rechten Winkel

" sitzt. Das Kolbenringstofmaly wird dann mit

einem Fihlmak fesfgestelt. Es betrdgt bei

. allen DKW-Motoren 0,4 mm. Ist das Kolben-

ringstofymaly bei einem alten Ring zu grof

" 'geworden {Uber 0,6 mm), so hat sich der Ring

schon zu weit abgenitzt und mu_fj erneuert
werden, Setzt man einen neuen Ring ein, 5o
.ist ebenfalls das Kolbenringstofmal zu pri-
fan, da bei zu kleinem Mafy der Ring im
Betrieb kiemmt.

15



Der Ring wird zur Reinigung auch seitlich mit
Schmirgelleinen etwas nachgeschliffen, doch
nur sehr vorsichtig, da ja sonst das Ringspiel
verGndert wird, Das geschieht durch Aui-
legen des Ringes auf ein Stiick feinsten
Schmirgelleinens, das man wieder auf eine
ganz ebene Unterlage, z. B. auf eine Glas-
scheibe, legt. Nun wird der Ring unter ganz
gleichmdhigem Druck hin- und herbewegt.
- Das Hohenspiel des Ringes darf nicht zu
grof oder zu klein sein, da sonst einerseits
die Verkokungsgefahr, andererseits die Ge-
fahr des Ausschlagens der Kolbenringnuten
befrachtlich steigt. '

Wir verwenden seit [dngerer Zeit warmfeste
Kolbenringe, Der Kolbenring mufy, um seine
wichtigen Avufgaben erfillen zu kénnen,
seine Spannung behalten und ringsherum
in der Zylinderbohrung gut anliegen. Nach
einem neuen Verfahren wird nun der warm-
feste Kolbenring in der Fabrikation einem
Behandlungsprozeh unterworfen, der die Er-
haltung der Einbalspannung auch nach lén-
gerer Betriebszeit gewdhrleistet. Elastische
Maschinenfeile, die unter hohen Betriebs-
temperaturen arbeiten missen, lassen be-
kannterweise noch den ersten Betriebs-
stunden stark und dann schwécher in ihrer
Spannung nach, bis sie nach einer gewissen’
Befriebszeif eine bleibende Spannung bei-
behalten. Wirde man die Ringe mif einer

ki
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Kolbenbolzen
"Der Kolbenbolzen sitzt im Kolben selbst aut

Bawissen Uberspannung einbauen, so er-
e dies aus verschiedenen Grinden Un-
ehmlichkeifen. Der woarmfeste Ring wird
nach der Ferfigstellung einer bestimm-
#sn Temperalur ausgesetzt, und durch diese
Warmebehandlung  erhdlt er gleich von
Anbeginn an die normale Betriebsspannung. .
Piese Sponnung behdlt dann der Ring
‘gleichmdlyig wahrend des Befriebes bei und
lgﬁnn domit seine Aufgaben stets erfillen. .
‘Purch die Verwendung dieser neuarligen
‘Ringe wurde der DKW-Motor auch in dieser
‘Hinsicht ' wesentlich verbessert.

"beiden Seiten mit Haflsitz. In der Pleuel-

" buchse sitzt er bei wassergekOhlten Motoren

mit -einem Spiel von 0,02—0,03 mm, bei
luftgekilhlten Motoren mit einem Spiel von
0,03—0,05 mm. Da die Druckrichtung in
dieser Lagerstelle immer gleich ist, kann ein
reichlicheres Spiel als bei 4-Taki-Motoren
ohne $térung der Laufruhe gewdhlt werden.
Zu stromm eingepafite Kolbenbolzen be-
kommen durch das Einlaufen nicht die rich-
tige Luft, sondern gehen fest. :

Schon beim Herausdriicken des Kolbenbol--
zens kann man feststellen, ob der Bolzen
noch Haftsitz im Kolben hat. Sitzt der Bol-

17



zen lose, muly ein neuer Bolzen eingesefzt
werden, Das Werk fihrt jeweils 2 Uber-
grében (0,01 und 0,02 mm). Da aber die
Bolzenaugen genauestens bearbeitet wer-
den mdissen, ist anzuraten, die Bohrungen
derselben nichi aufzureiben, sondern  einien
neuen Kolben einzubauen.. Diese Arbeiten
fallen - meist mit einem Ausschleifen des
Zylinders zusammen, so dak die Kolben-
. erneverung sowieso notwendig wird, Zum
Ausdriicken der Pleuelbuchse verwendet
man die Vorrichtung 0949, welche es ermdg-
lichf, mit der neven Buchse gleich die alte
herquszudriicken. Die neve Buchse mub mit
Ulléchern versehen, nachgerieben und ent-
gratel werden.

Pleuelstangen

Fir die Erhaltung der Laufeigenschaften des
Kolbens und der Kolbenringe sowie des
Kolbenbolzens ist es notwendig, dak die
Pleveistange richtig ausgewinkelt wird. Man
verwendet dazu — wenn das Auswinkein im
Triebwerksatz erfolgen soll — zwei etwa
30 cm lange Silberstahlstabe, die genau ge-
rade sind und.gut saugend in die Plevel-
buchse passen missen, sowie ein einwand-
freies Lineal aus Stahl. Der eine Stahistab
wird nun durch das Pleuslauge gefiihrt, das
Lineal wird auf den Gehduseflansch auf-

18
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jelegt, und zwar so, dah es an den Steh-
oizen Anschlag findet, also genau parallel
tur Kurbelwelle liegt. Dann visiert man zu-
néichst von oben und anschliefend von vorn
Lineal und Stab an. Der sichtbare Lichtspalt
gibt genigend genau die Abweichung der
arallelitét beider und damit den Grad der
Verdrehung bzw. Verwinkelung der Plevei-
stange an. im Bedarfsfalle nimmt man den
tweien Stahlstab (nicht den Malstab) und
drickt die Plevelstange vorsichtig so weit
zurecht, bis sie einwandfrei im Winkel steht.

Das seitliche Spiel im Pleuellager betragt

0,4—0,2 mm,

Die Lagerluft {Hohenspiel) im Plevellager
betragt:

Normal Unzuldssig,

wenn Uber
mm mm
Front-Wagen-Motoren (Rollen} . 002 | 004
Front-Wagen-Motoren {Nadeln) 0,04 0,04
Vierzylinder-Wagen-Mctoren .. 0,015 0,035,

Einzylinder-Krafirad-Motoren .. 0,02-0,04 0,06
Zwelzylinder-Kraftrad-Motoren . 002 | 004
Stationdre Motoren, Einzylinder |0,03-0,05| 008 -

Stationdre Motoren, Zweizylinder |0,04-0,06| 0,08

19



Zusammenfassung der allgemeinen

Arbeitsgtinge bel der Zylinder- und Kofben.
demontage

1.

b |
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. Vergaser abbauen

Bei wassergekihlten Motoren Wasser
ablassen, obere und untere Wasser-

_ schléuche abnehmen,
. Zindkabel abnehmen, Zindkerze her-

ausschrauben (Kerzengesicht beachten).

. Seil des Zischventils, wenn vorhanden,

aushdngen,

. Auspuffieifung abbauen (Dichtung nicht

zerreiben oder verdriicken!).

' (wenn Dichfun
schadhatt, unbedingt neve verwendenl?.

. Zylinderdeckel nur abnehmen, wenn

durch Konstruktion bzw. Einbauart be-
dlngi (z. B. RT, KL, NZ 350), oder wenn
Zylinder ausgeschliffen: bzw, aqusge-
tauseht werden soll. Wird lediglich ent-
kohlt, Deckql nicht abnehmen. '

. Zylinderbefestigung I6sen.
Zylinder vorsichtig nach oben abziehen .

(Achtung, dafy Kolben nicht ge
[ en
Plevelschaft oder Gehduse sd'llc":g?l).g

Steverschlitze und Zylinderdecke! ent-
kohlen,

. Gehduse abdecken! Seegersicherungs-

ringe am Kelbenbolzen mit Se
Nr. 0997 enHernen, egerzange

1. Kolben mit auf den Kolbenboden ge-

richteter Gasflamme bzw, Anwarmvor-
richtung anheizen, sofern Kolbenbolzen

~ sich nicht infolge ausgeschlagener Bol-

zenaugen kalt herausschieben 186Gt Mit
abgesetziem Dorn gegen Bolzen driicken;
wenn die Wéarme vom Kolbenboden

" nach den Bolzenaugen herunterwandert,
|Gkt sich derBolzen leicht herausschieben.

Nicht warten, bis auch der Bolzen mit
- angeheizt ist. : :

£12. Kolben abnehmen.

13,, Wenn Zylinder noch nichit iber 0,12 mm

ausgelaufen, kann Kolbén wieder ver-
wendet” werden, sofern Bolzenaugen
noch nicht zu weit ausgeschlagen.

14 Wenn KolBenbolzen kalt noch Haftsitz,

Bolzenaugen in Qrdnung.

f'\-15. Richtiges Bolzenspiel im Pleuelauge bei

~ wassergekUhlten Motoren 0,002 mm, bei
luitgekithlten 0,003 mm. Beim Einbau
von Ubermafbolzen mufy die Buchse aut-
getieben werden! Ist Spiel in der Buchse
zu grofy, neve Buchse mit Spezialwerk-
zeug Nr. 0969 einziehen und aufreiben.
Buchse, vor allem Olnuten und nach
dem Einpressen zu bohrende Ullécher,

gut enigraten!
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22

Kolbeninneres und Kolbenboden (nicht
Kolbenhemd) von Riicksténden séubern.

Kolbenringe, wenn fesigebrannt, lockern
und mit Kolbenringzange Nr. 0163 aqus
ihren Nuten herausnehmen. Ringe nich!
verwechseln, missen wieder in dieselbe
Nute kommenl Nuten séubern, -

Kolbenringe séubern und Ringe dann
einzeln zur Prifung des Ringstohes in
die Zylinderbohrung einlegen, mit Kol-
ben bis kurz vor Steuerschlitze hinunfer-
dricken und mit Fihllehre Ringstoh mes-
sen. Normal 0,4 mm; Ring auswechseln,
wenn Stol Gber 0,6 mm. Nicht unnétig
Kolbenringe auswechseln.

Kelbenringe einzein in zugehérige Ring-
nufe legen und ynter Zwischenlage einer
0,06-—0,08-mm-Fihllehre abrollen. Rich-
tiges Héhenspiel beachten!

Wenn Hohenspiel zu getring, eine Ring-
flanke durch kreisende Bewegung des
mit drei Fingern gegen auf ebener
Unterlage (Glasplafte) liegendes, fein-
stes  Schmirgelleinen abschleifen, bis
Hohenspiel stimmd.

Kolben auswaschen (Sicherungsstifte kon-
trollieren) und Ringe mit Kolbenring-
zange éinsetzen, -

B

B4 Mluellagerspiel auf Kurbelzapfen mit

‘Spezi rkzeug Nr. 08758 {Mehuhr
iﬁgn'ﬂl:i!eer) kogntrollieren. Welle _mul"j
ausgewechselt werden, wenn radiales
Plevellagerspiel gréfer als
0,04 bei Rollenlagern mjt Kafig
0,06 bei Rellenlagern ohne Kéfig

0,08 bei Nadellagern,

. Kolben auf Heizplotte anwérmen (so

lange, bis aufgespritzter Wasseriropfen

- sofort verdampft).

. Kolbenbolzen (nicht eindlenl} auf Bol-

zeneinfihrdorn stecken.

925. Kolben mit Puizloppen fassen, {ber

levelkopf sfilpen, Einbaumarkierung —
:feil zunpiq Ausppuﬂkcnal — beachtenl
Bolzeneinfihrdorn durchBolzenauge und
Plevelauge stecken und nun mit rusd-lerp
Druck Bolzen durch die Augen so weit
durchschieben, daf rechts und I|nks_ der
gleiche Abstand von der Seegersiche-
rungshute besteht.

. Seegersicherungen einsetzen und -durch .
Drehen derselben kontrollieren, ob sie
frei in ihren Nuten liegen, also nicht
seiflich vom Bolzen gedrickt werden,

. Pleuel.slunga ausrichten,
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28. Zylinderfufydichtung auflegen,'ﬂ‘:ﬁq bei
der Demonfage abgenommen oder be-
schadigt. Nur Einélen, kein flissiges Dich-
tungsmittel zusatzlich verwenden! Nur
Originaldichtungen verwenden. :

29. Holzgabel so unter den Kolben schie-
ben! dak dieser mif seinem unferen Rand
~aufliegt (besonders. bei Zweizylinder-
motaoren zur Vereinfachung der Montage
notwendig!).

30. Zylinderlaufbahn (nicht Kolben) leicht

eindlen,

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

'32. Zylinder vorsichtig Uber Kolben schie-
ben, Herabfallende Klammer &ffnen und

seiflich wegziehen, Holzgabel herays-
nehmen.

33. Zylinc{er ganz nach unten schieben und
Befestigungsmuttern leicht anziehen.

34. Motor mehrmols durchdrehen,

35. E'éfesfligungsmuliern iber Kreuz anzie-
en, bei Zweizylindermotoren v
Mitte ausgehend. on der

36. Falls Zylinderdeckel ab
Zy genommen, un-
beschddigte Originaldichtung (ohn: fll':i:—
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- iiges Dichtungsmittel, nur mit Ul be-
v neiztl) einlegen und Deckel Gber Kreuz
 festziehen (bei Zweizylindermotoren von
.. der Mitte ausgehend). Bei Motoren, die
- keine Zylinderdeckeldichtung haben, wird
" ein flossiges Dichtungsmittel, wie Com-
" " pousit, vor dem Aufsefzen des Deckels
* dinn auf dessen Paffliche gestrichen.

37. Alle Anschlisse wieder monfieren, Auf
" unversehrte Dichtungen achten]

Kurbelwelle

Kugellager gibt es in zwei HaupHormen:.
Querlager nehmen hauptséchlich radiale,
d. h. rechitwinklig zur Welle witkende Dricke,
in beschrénktem Make auch axiale, d. h. in
Langsrichtung der Welle wirkende Dricke,
auf. Sie bestehen aus zwei konzentrischen -
Ringen (Innen- und Aulenring) mif Laufbah-
nen, in welchen die Kugeln gefihrt werden.
Beim Léngslager liegen die Kugeln in Lauf-
bahnen zwischen zwei seitlichen, ringférmi-
'gen Scheiben. Diese Lager sind nur for
axiale Driicke bestimmt, :

Rollenlager: Hier findet keine punkt-, son-
dern eine linienférmige Druckaufnohme statt,
daher héhere Belastfghigkeit bei gleichen
‘Einbaumaken, Rollenlager werden entweder
volirollig (also ohne Zwischenschaliung eines
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Rollenkétigs) gebaut oder mit einem Rollen-
korb. (Kafig). ' :

Nadellager sind Walziager mit langen, diin-
nen Rollen (Nadeln), die nur an der Druck-
seife des Lagers abwdlzen, sonst gleifen,

Elgenschaften der Walkiager

Die Waizlager im DKW-Motor sind, abge-
sehen von den Lagern im Getriebe und in
der Kroftibertfragung, meist so gehalten,
dafy die Walzkdrper (Rollen) direkt auf dem
" Wellenzapfen oder im Plevelauge bzw. im
Lagerflansch lauten.  Gréhte Fabrikations-
genavigkeit und ausgesuchfes Materiol sind
tir den Bau notwendig. Natiirlich mufy auch
bei der Montage auf das nétige Einbaumak
geachtet werden. Zu stramm eingepabhie
Wilzlager bringen ethéhten Verschleily und
singende oder pfeifende Geréusche. Lockere
Lager neigen zum Polfern. Walzlager stel-
len keine hohen Anspriiche an die Schmie-
rung und sind gegen zeitweise Unferschmie-
rung unempfindlich, Sie haben einen hohen
mechanischen Wirkungsgrad, wodurch der
Eigenkrafibedarf des Triebwerks klein blejbl.
Durch den geringen inneren Widerstand er-
gibt sich Starterleichterung. Die Lebensdauer
ist hoch, wird cber bei nicht einwandirei
singestellfem Motor, riicksichisloser oder fal-
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3t Bedienung und unsachgemaher Aus-
ghl der Befriebsmitfel entsprechend ver-
hgert, . :

g
Lageriuft: Radlal und axlal
% mehr Lager zur Lagerung einer Kurbel-
Eélie dienen, desto gréker muly die ra‘.:hale
F’agerlufl sein. Grundsétzlich werden bei An-
wendung von mehr als zwei Lagern pro
Kurbelwelle Spiele von 0,005—0,015 mm in
den Hauptlagern vorgesehen, Zv geringes
Spiel fihrt bei den durch die Erwérmung im
Bstrieb auftretenden Fluchtverdnderungen
Her Gehdusebohrungen zu Gerduschen, Die
Kutbelwellen der Vierzylindermotoren sind
nur zweimal gelagerf, ihre Lagerlufll liegt
bei 0,01—0,06 mm. Das seitliche SPIeI der
Walzloger, also die Axialluft, betrégl nor-
mal bei Kurbelwellen fir
1-Zylinder-Motoren 0,15—0,25 mm
2-Zylinder-Motoren 0,10—0,20 mm
4-Zylinder-Motoren 0,03—0,10 mm., -
Die radiale Luft im Haupflager betrégt nor-
mal bei Kurbelwellan fir -
~ 1-Zylinder-Motoren 0,02 mm,
. unzuléssig, wenn Ober 0,03 mm
2-Zylinder-Motoren 0,02 mm,
‘unzuléssig, wenn (ber 0,03 mm
4-Zylinder-Motoren 0,006 mm,
unzuldssig, wenn Uber 0,012 mm.
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Mittellager bei Zwelzylinder-Motoren

Die Mittellagerlaufringe haben gleichzeitig
die seitliche Fihrung der Kurbelwelle im Ge-
héuse zu Ubernehmen, was durch einen
Federring, der sich in eine Gehdusenute ein-
legt, erreicht wird. Die Abdichfung der
Kurbelwelle am Miltellager geschieht durch
eine geteilte Metallprofildichtung.

Aufbau der Kurbelwelle

Die Kurbelwellen sind aus mehreren Teilen
hydraulisch unter hohem Druck zusammen-
geprefit, Diese Bauart hat bei gleichem Aus-
mal; gegeniber der Einstickwelle wesentlich
héhere Widerstandsfdhigkeit gegen Dauer-
briche. Alle Teile der Kurbelwelle werden
gehdrtet und geschliffen, die zylindrischen
Zapten mif Keil in die Wangen eingeprefit
und die Zapfen zum Schluly nochmals Gber-,
schliffen,

Der Kurbelwellenschlag darf, wenn die Welle
in Prismen liegt, am Konusansalz gemessen,
befragen:
1-Zylinder-Motor 0,02—0,03 mm,
unzuldssig, wenn Uber 0,06 mm
2-Zylinder-Motor 0,03—0,04 mm,
unzuléssig, wenn lber 0,07 mm
4-Zylinder-Motor 0,02—0,03 mm,
unzuldssig, wenn Uber 0,04 mm.
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ichlich dimensioniert, wie die Kurbelwelle
albst, ist auch die Lagerung derselben im
YKW-Motor. Die Einzylinderwellen sind vier-
nol, die Zweizylinderwellen sechsmal in
reiten Rollenlagern gehalten, eine Tatsache,
‘die man bei Preisvergleichen nicht vergessen
darf, _
Die Kurbelwelle des Vierzylinder-Mofors ist
aweimal gelugett, und zwar auf der Lade-
pumpenseite in einem Rollenlager, auf der
Kupplungsseite in einem doppelrethigen
Kugellager. Diese Lagerung ist durch die
fiouart des Motors bedingt, die Lagerluft
mufy sehr klein sein, Es werden Speziallager
eingebaut mit einer Luft bis zu 3,006 mm im
eingebauten Zustand. Es sind unbedingt
Originallager zv verwenden, da die an sich
richfige Lagerluft durch Aufpressen auf einen
‘Wellenstumpf mit zu reichlichem Prefimaly zu
klein werden kann, Die Lager werden nor-
malerweise beim Avufpressen von 0,015 mm
Lagerluft auf 0,006 mm gebracht. Beim A_uuf-
pressen ldft sich ein falsches Spiel nicht
feststellen, da die Lager in heifem Ol er-
warmt werden. Auf jeder Welle sind die
Lagerspiele fabrikseitig aufgeschrieben,

-Abdichtung der Kurbelwelle

Die Abdichtung der Kurbelwelle mut beim
Zweitakimotor 6l- und druckdicht sein, da
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sonst Frischgas wahrend der Vorverdichtung
verloren geht und andererseits falsche Luft
in dos Kurbelgehduse eintrift.

Bei alten DKW-Motoren wurde ein Ring aus
Merinolilz verwendel, der, entsprechend ge-
tranki, widerstandsfahig gegen Wérme ge-
macht war. Trotzdem war die Lebensdauer
dieser Abdichtung gering, und es bestand
die Méglichkeit, dafy sie hart wurde und die
Welle beschédigte. Der Filzring wurde dann
von einem graphitierten Gewebering ab-
geldst, der durch seine selbsischmierenden
Eigenschaften einen wesentlichen Forfschritt
bedeuteie, Die Dichtungen wurden zundchst
in die entsprechend ausgebildete Gehduse-
bohrung eingesetzt, dann aber mit einem
Blecheinsatz oder ganz in Blech gekapselt
verwendetl. Bei den neuen Motoren wird
eine Dichtungsmanschette aus synthetischem
Gummi verwendef, wie z. B. der Simmering.

Diese Dichtung bestehf aus einer Gummi-
stulpe, die mit Hilfe einer Spiralfeder stets
- elastisch anliegt, Die Lebensdauver dieser &l-
und kroftstofiesten Dichtung st praktisch,
wenn normale Betriebsverhdltnisse vorliegen,
unbegrenzt. Der wichtigste Punkt fir die Er-
haltung der guten Abdichtung an der Kur-
belwelle ist einwandfreier Rundiauf des Wel-
lenzapfens {dos Grenzmaly des zuléssigen
Schlages ist 0,07 mm) und unbeschadigte
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fhtungslippe. Deshalb muly der Einbau mit
@ﬂer Sorgtalt gasch.ehen.

Ehe besondere Abdichtungsart ist die_kcnjm—
filti)erie Dichtungsbiichse, bei der die Dich-
sflache entweder direkt im Gehéuse
eordnet oder mit Iabyrinihcrhge'n Ein-
hniften neben dem Walzlager in die Ge-
sebohrung eingesetzt wird. DUI‘d‘I"diB
rfache, Unterteilung der Dichiungsflache

-diese Bavart schmierl_echnisd'nl recht gin-
#y und besitzt bei hohem Wirkungsgrad
fine lange Lebensdaver,

Boi Zweizylinder-Zweitakimotoren ist die
ydichtung des Mittellagers, also zwischen
&n beiden Kurbelkammern, I?esonders wich-
$ig; do hier die Abdichtung ja gegen Druck
Ynd Unterdruck erfolgen mufy, Hier wird ganz
besonders die kammprofilierte Dichtung ver-
&endet, wobei sich als besgndereeroHell
gfgibl, daly die Leichtmetalibt:ld'tse, die dann
ious zwei durch einen Federring zusammen-
sehaltenen Hélften besteht, IelFI\f c?sgebaui
%r"erden kann. Undichtigkeiten im Mittellager
!machen sich vor allem durch schlechten Leer-
Javf im warmen Betriebszustand und _sch[edwief
Yeistung bei geringer Drehzahl, also bei
dangsamer Fahrt im grolen Gang am Berg‘;
zb'e'nierkbcr. Bei kaltem Motor sind sie jedo
‘kaum festzustellen,
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Instandsetzung der Kurbelwellen

Die Insfandsetzung von Kurbelwellen und
Triecbwerkslagern ist fir die Werkstaft nicht
mdglich, da grohe Pressen, Vorrichtungen
und Prézisions-Mehinsfrumente zu dieser Ar-
beit unerléflich sind. Durch das System der
Austauschwellen schafft das Werk aber rasch
Ersatz zu niedrigen Preisen., Die Arbeit der
Werkstatt beschkréinkt sich also auf die Fest-
stellung der notwendigen Instandsetzungs-
arbeiten und den sachgemdéhen Aus- und
Einbauv.

In diesem Zusammenhang warnen wir vor
dem Uberschleifen der Wellenstumpten und
dem Einbau von Ubermafyrolien,

Leichtes Pleifen der Kurbelwellen in der
Einfahrzeit ist zurlickzufGhren auf etwas zu
geringe Lagerluft, welche nach kurzer Be-
triebszeit in die Normalluft Gbergeht.

Pleiten nach langerer Betriebszeit kann auf-
freten, wenn durch langes Stehen (Winter-
ruhe) Kondensation und Korrosionserschei-
nungen vorliegen, zu reichlich Petroleum
eingesprifzt wurde oder eine abgeniizie
Dichtung vorhanden ist, durch welche die
Gase den Olfilm aus den Lagern wegblasen.

Beim Abziehen der Glockenanker die den’

Abziehern beigegebenen Drucksticke ver-
wenden, da sonst das Gewinde beschadigt
wirdl
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agebaute Wellen nicht ohne. Ol liegen:
sen, da sofort Rostansdlze, die die Loger-
si6ren konnen, entstehen, Auswaschen: in
nzin, ‘aber sofort nachdlen. Winzigste-
mdkorper sind bei der in.Frage kommen-,
~knappen: Lagerluft schon schwere Be-
Sdigungsquellen. . e y

Jhuse und Einbau von Pleuelbuchsen nur mit
Bari Spezial-Buchsenauswechsler, Kat.-Nr.
949, um Beschadigung der Pleuelstangen
Murch Schlagen zu vermeiden. Auf richtige.
boge der Ulnuten achtenl ' :

jei DKW-Motoren | o
Jm Ausbau der Antriebsteile (Ritzel, Kupp?
ung) und Arker sind Sonderwerkzeuge un-
sedingt erforderlich, '

Gehduse dort, wo im Folgenden ausdrick-
ii_ch darauf hingewiesen, immer anwdérmen,
Wellen und. Lager nicht kalt heravs- und
hineinschlagen.

Gehtuse-Pafiflachen kénnen bei allen Mo-
;i‘dren, mif Ausnahme der Zweizylinder-Moto-
ten, vor dem Zusammenbau ganz dinn mit
Compousit oder einem &hnlichen Dichiungs-
mittel bestrichen werden. Nur ganz dinn
quftragen!  Bei Zweizylindergehdusen kei-
nestalls Dichtungsmittel verwenden!

Eiweﬂifeln von Kurbelwellen

3.



Ausbau der seitlichen Kurbelwellen-Dich-
tungen bei den Motoren der Gruppen- I
und IV ohne Ausbau der Kurbelwelle von
auvhen méglich. Bei Motoren der Gruppen |
und Il muly jeweils die Welle ausgebaut
werden, wenn die Dichtungen ausgewechselt
_ werden sollen, ebanso zum Auswechsealn der
Mittellager - Abdichtung bei Zwaeizylinder-
Motoren (kommt praktisch nicht in Frage).

Gruppe | Kurbelwellen mit dreifacher
Kugellagerung

(RT 100, EL 100, RT 125, EL 125,
EL und EW 201, 301, 461) '

1. Gehéuse nach Entlernung der
Gehduseschrauben anwdrmen
(Heizplatte).

Ausbau:

Einbau: 1. Gehdusehalften anwdrmen.

2. Welle mit Lagern in Gehduse-
halften eindricken. Achtung, daf
Plevelstangenmitie in Gehduse-
mitfe (Trennfuge} liegf.

Gruppe I Kurbelwellen mit kifigloser
Rollenlagerung
(KS 200, alle $B-Einzylinder-
Modelle, 0 Spez. 300)

Wiibay: f.Nach Entfernen der Gehause-
‘schrauben koénnen Gehdusehdlf-
ten auseinandergezogen werden.

~ Achiung,loseRollen fallen heraus!

2. Gehdusehdiften anwdrmen, um
Rolieniager- Aulienringe heraus-
nehmen zu k&nnen,

&lhbau: 1. Gehé&usehdliten anwérmen, Rol-

' lenlagerringe eindriicken, Rollen-

lager und Rollen nicht unterein-

ander verwechseln! Distanzbiich-

sen zwischen tagerringen nicht
vergessen oder verwechseln!

2. Rollen mit Fett in Lagerringe ein-
betten.

3. Welle in Gehdusehdlifen ein-
schieben, .

4, Dichiungseinsdtze in Geh&use-
hélften zundchst ohne Dichtung
einselzen.

5. DurchUnterlegen vonBeilagschei-
ben unter Dichtungseinsafz auf
Antriebsseite, Kurbelwelle seitlich
so festlegen, daly Plevelstangen-
mitte in Gehdusemitte (Trenn-
fuge} steht, Dichtungskappe fest-
ziehen, Gehduseschravben an-
zighen, :

.



6. Seitliches Spiel der: Kurbelwelle

" durch ‘Herausnehmen oder Ein-

" legen von Beilagscheiben unter

-Dichtungseinsatz auf Ankerseite

aul. 0,2 mm bringen.

7 Dichtungen einsetzen und Kap-

pen endgiltig festziehen.

Gruppe I’ Kurbelwellen mit Kéfig- Rollen-

lagern und elnem Radlax-Lager
(Einzylinder-NZ- Modelle)

Ausbau 1 Ankerseite des Gehduses ohne
. weiteres nach Entfernen der Ge-

Einbau:
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héuseschrauben abziehbar.

. Antriebsseite hat Radiax-Lager

{(Hochschulterluger), Kurbelwelle
muf deshalb aus dieser Ge-
héuseseite herausgedrickt wer-
den (nicht schlagen!). -

..Gehdusehadliten anwdrmen wnd

Rollenlagerringe sowie Radiax-

Lager nach Herausnehmen der

duheren Sprengringe nach auken

. herausdriicken! |

1

. ‘Gehdusehaliten anwdrmen, Rol-

lenlager, " Distanzbichsen, Dich-

" tungen und Radiax-tLager ein-

setzen, dufere Sprengringe ein-
setzen.

Bivope v

Mbuﬁ:

Einbau:

2. Welle in_Aniriebsseite unfer Be-

- mit-

1.

. Gehduseschrauben

nutzung. . der . Einziehvorrichtung
Nr. 09045 einziehen, Nicht hin-
einschlagen - oder -driickenl

cAnkergehduseseite aufschieben,
.Gehduseschrauben einsetzen und

festziehen,

Bei NZ 500 seitlich nur Kafig-
Rollenlager, axiale Fesi!egung im
Mlliellager :

Zwelzylinder-l(urbelwellen

(SB 500, Fronf, TL 500, ZW 600,
ZW 1101)

1. Vor Ausbau der Kurbelwelle erst

durch Rechis- und Linksdricken
Schravbenzieher zwischen
Wange und Gehdusewand lest-
stellen, ob Mittelloger im Ge-

héuse los.
. Flanschschrauben |&sen, Flansche

herausziehen.

_ {8sen, Ge-
héusehdalifen frennen, Welle nach
obén herausnehmen.

Wenn Miliéllager nur geringe

Lose, Pafkflache der unteren Ge-

héusehalfte seiflichMittellagervon
auken nach innen etwas nach-
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schaben (ca. 6,02 mm). Aul;en-
rand nicht schabenl

.Nach léngerer "Betriebszeit be-
steht die Méglichkeit, dafs sich die.

Sitze der Hauptloger im Gehduse
ausgeschlagen haben. Um das
festzustellen, ist ein Kaliber {z. B.
0981 fir 600-ccm-Fronimotor und
0987 {ir700-ccm-Frontmoter) not-
wendig. Bei DKW-Frontmotoren
mufy Gehduse-PaffiGiche auf Spe-
zial-Hobelplatte 01898 abgeho-
belt und nev zusammengeschabt
werden; Gehdusebohrungen mis-
sen mif Spezialreibohle 0950
(50 mm @) baw. 0985 (52 mm @)
avfgerieben werden, auherdem
sind die Flanschsitzflachen und
der Dynostori-Kappen-Zentrier-
rand mit Spezialfrdsern 01894
vnd 0948 nachzufrdsen. Diese Ar-
beiten missen in einer anerkann-
ten DKW-Werkstall, die Gber die

“genannten Spezialwerkzeuge ver-

figt, ausgefiihrt werden,

‘Bei Verschleif an den Kurbel-

wellenlagersitzen der Typen SB
500, TL 500 und ZW 800 missen
die Gehduse zum Nachpassen der
Sitze an das Werk eingeschickt
werden. Bai ZW 1100 ist Nach-

passen der Kurbelwellenlager-
sitze nicht moglich. Bei Verschleily
'muk dos Gehduse ausgewechselt
werden.

3, Kein flussiges Dichtungsmittel zwi-

schen Gehdusehalften!

" 4. Kurbelwelle in obere Gehéuse-

hélfte einlegen (Fixierstift derMit-
tellagerdichiung in vorgesshene
Bohrung richtig einfihrent).

5. Lagerflansche aufschieben,

Achtung, dak TltGhrungsnuten an

den Flanschinnenseiten mit Nuten

im Gehduse zusammentfallen (so-
. fern vorgesehen),

. 6, Untere Gehdusehalite avfsetzen,

Befestigungsbolzen  einselzen,
Muttern OberKreuz (von der Mitte
ausgehend) festziehen.

7. Flanschschrauben festziehen.
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3. Motorsiquprung :

Der DKW-Motor - arbeitet mit Schlifzsteue-
rung nach dem Dreikanal-System, d. h. er
besitzt pro Zylinder einen Einlakkanal, einen
Spitkanal (in zwei Kandle auigeteilt} und

einen Auslabkanal (bei einigen Motortypen.

auch in zwei Kandle aufgeteill), Die Gas-
tillung und -entleerung des Motors wird da-
durch zeitlich gesteuert ,dck der Kolben mit
seiner Unter- bzw. mit seiner Oberkante die
_Kanéile entsprechend éffnet und schlieht. In
dem folgenden Steuerdiagramm sind die
Steuerzeiten in. Winkelgraden angegeben.

Steverdiagramm des Motors

1. unterhalb des Kolbens:
a) Einlafikanal offen:
“von - 55° vor oberem Tolpunkt bis
559 nach oberem Totpunkt;
b) Vorverdichten davert:
von 55° nach oberem Totpunkt bis
55° vor unterem Totpunkt;
¢) Uberstrémen davert: 2
von 55° vor unterem Tofpunkt bis
55° nach unterem Totpunki. '
2. oberhalb des Kolbens:
a} Verdichten davert:
von 65" nach unterem Tolpunki bis
30° vor oberem Totpunki;
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4ib) Verbrennen davert: _

"» von- 30° vor oberem Toipunkt ‘bis
. 659 vor unferem Totpunki;

‘) Ausputfen davert: _ e

. von 65? vor unterem Totpunkt bis
.+ 65% nach unterem Totpunkt,

dig Werkstatt ergibt sich also, dak diese
erzeiten, deren Erhaltung fir einwand-
Leistung und damit auch fir den _.Ver-

QNSAUGEN

Sieusrdingromm sines Dreikanal-Zweilakimotors
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brauch wesentlich ist, durch Nacharbeiten
der Schlifze nicht geéindert werden dirfen.

Fir den einwandfreien Lauf des Motors ist
es notwendig, daly die Kandle im vollen
Querschnitt gedfinet werden, was unter Um-
sténden bei Verwendung von Fremdteilen
nicht gewdhrleistet ist. Die Kanalabdichtung
der Uberstrdmkandle (Spulkanéle) muly ein-
wandirei sein, sonst entstehen Gasverluste.
Eine mechanische Verénderung der Kandle
nach oben, unlen oder der Seite ist ebenso
wie eine Verdnderung an den Zwischen-
stegen unbedingt zu unterlassen. Die Kanal-
querschnitfe sind genav ouf die jeweiligen
Anforderungen, die an den Motor, gestellt
werden, und zwar fir gute - Durchschnitts-
werle in jeder Beziehung, konstruiert und in
langen Versuchen erprobt. Wir warnen da-
her vor Veranderungen,

Eine Knderung des Sfeverdiagramms kann
aber cuch im Betrieb durch folgende Punkte
eintrefen:

a) Veranderung des Staudrucks durch un-
statthafte Verdinderungen der Auspufi-
anlage oder Rickstandsbildungen in
derselben. :

b) Rickstandsbildungen an der Oberkanfe
des Auslakkanals,
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*Fahlen von Dichtungen oder zu starke
" Dichtung am Zylinderfulj, wodurch die
%. Kanalkanten im Verhdlinis zur Kolben-
E ober- und Unterkante verschoben werden.
?}?Ve’randarung der Filiung durch Eintritt
> von falscher Luft in das Kurbelgehduse
“oder den Zylinder und alle diejenigen:
Fehler, die eine Verbrennungsverzége-
.rung verursachen, wie faische Gemisch-
Aufbereitung, falscher Zindzeitpunkt usw.
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4. Stérungen im Moiorlépf

Falsche Gemlschbildung 'imr‘ Vergaser

Zu fettes Gemisch ist daran zu erkennen,
dafi der Motor im" warmen Zustand an-
springt, und wdhrend der Fahri, beim Gas-
wegnehmen, nach Kurven Ond dergleichen
nur langsam wieder aut Touren kommt. Bei
langsamer Fahrt im grofjen Gang verschluckt
sich der Motor, d. h. er muk durch Umschal-
ten erst wieder auf Drehzahl gebracht wer-
den. Der Motor arbeitet ungleichméhig, man
hért deutlich die einzelnen abgesetzien Ver-
brennungen, er [duft im ,Viertakt”, Der
Auspuft-Ton bekommt einen dumptfen Schlag,
der Motor selbst wird lauter und 135kt ein

polterndes Gerdusch héren, Wenn man die -

Kraftstoffzufuhr abstellt, den Motor aber
weiterlaufen 1&ht, so wird er zum Schluly —
bei gleichbleibender Gashebelstellung —
auf héhere Drehzahl gehen,

Zu mageres Gemisch ist daran zu erkennen,

dak die Verbrennung, wenn man den Gas- .
hebel etwas rascher éHinet, auch im warmen -

Zustand in den Vergaser zurickschlégl, Am
Berg mufy frihzeitiger geschaltet werden, als
man dies sonst gewéhnt ist. An der Spitzen-
geschwindigkeit merkt man deutlich, dafy der
Motor die volle Offnung der Drossel nicht
~ veriragt, d. h. der Motor arbeitet, wenn man

4 o

&fen .Gashebel efwas schlieff, merklich bes-

, .Bai Zweihebelvergasern beim Kraftrad
kt man dies daran, dafy-der Motor bei
. t/2 geschlossenem Lufthebel besser ar-
itet, als bei voller Offnung des Lufthebels.
r Auspuff-Ton wird hart und der Motor
igt helles Klingeln, vor allem beim Fah-
i ‘mit niedriger Geschwindigkeit im- gro-
n Garig, .

gis Viertaktlaufen des Zweitaktmotors
Purch eirie Reihe von Fehlerquellen tritt eine
rschlechterung der Fillung in der Form
sin, dafy sie zu wenig zindf&higes Gemisch
enthili. Der Motor stoht diese Ladung un-
gezindet ins Freie und erst die nachste Fil-
ifung - verbrennt - normal und leistet wieder
Larbeit. In den Zylinder gelangt also rur alle
4 Tokle ein zindféhiges Gemisch, und- da-
fmil. arbeitet der Zweitakimotor wie ein
%Vieriakihofor. - .
b

g@lfsuchen des Viertakt-Laufens sind:

;'_I.‘ulsdie Gemisch-Aufbereltung

 Der Motor bekommt zu viel Kraftstoff durch
“pine zu grohe Vergoserdise, durch falsche
“Einstellung  der Leerlaufschraube, durch
‘schréige Lage des Vergasers, durch zu hqhen
IXraftstoffstand oder verschmutztes Luftfilter,
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Es b?findef sich zv viel O! im Verbrennungs-
gemisch, sei es durch falsch zubereitete
Mischung ader durch folsches Mischungsver-
verhalinis (richtig 1: 25). ’

Es ist wichtig, in diesem Zusammenhang zu
bemerken, daff das Mischungsverhélinis
I(raﬂsfof_l/Ul in unmittelbarem Zusammen-
hang mit der Vergasereiristellung steht und
da!'_ler nicht ohne entsprechende Folgen bei
gleichbleibender Vergaserdise veréindert
werden kann, Wird der Olzusatz reichlicher
oder knapper gewé&hlt, so ergibt sich, je
nach der Grofe der Abweichung von dem
nofmalen Mischungsverhélinis, eine, mehr
oder weniger starke Veréinderung des Kraft-
stoff/Luftgemisches, Auferdem kann zu viel
Ol in den Zylinderraum kommen durch Ver-
“{endu'nlg ungeeigneter Uisorten, die sich
nicht mit der notwendigen Geschwindigkeit
aus dem Kraffstoff qusscheiden und daher
in unzulassiger Menge mit in den Verbren-
nungsraum gelangen. .

Uberhitzung des Motors

Wi'rd der Molor aus irgendeinem Grunde
(Klrlhlung, Schmierung oder Steuerung) zu
lg'leal’), ;9 ergeben sid101 ebenfalls Spilstérun-
en, die eirne normale Fillung verhind:

und Viertaktlguien henmnorruie;rfJ s
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anische Ver8nderungen der Auspuff-
ge .

¥ird die Auspuffanlage mechanisch veran-
idart, z. B. durch Entfernen von Einsdtzen aus ~
Hem Ausputftopt, so ergibt sich beim Zwei-
{akimotor, und zwar gegensétzlich zum Vier-
pkimotor, keine bessere, sondern eine

Zylinder zuriick, der Frischgasstrom wird in
‘Weiner Richtung beeinflubt und strémt teil-
Eﬁvaise unverbraucht in den Auspuftkanal ab.

i

E‘falsche Ubersetzung

“Wird beim Betrieb mit Seitenwagen oder vor
wallem beim Dreirad-Lieferwagen eine falsche
Ubersetzung gewdhlt (zu knapp oder zu
areichlich), so ergeben sich infolge zu hoher
‘Drehzoh! ungeniigende Fillungen bzw. gro-
‘fere Spiilverluste und damit ungleichmali-
‘ges Arbeiten des Motors.

~Zuriickschlagen in den Vergaser _
.Die Ursachen hierzu liegen in manche
.Punkien genau gegensdizlich zu denen des
‘Viertoktlaufens. In einigen Punkien aber lau--
“fen sie gleich, d. h. Fehlerquellen, die das
Viertakticufen herbeifGhren, kénnen unter
‘“ganz bestimmten Beiriebsbedingungen auch
; Zuriickpatschen in den Vergaser bringen.
. Trugschlisse in der Erkennung sind daher
“sehr naheliegent],
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Der Mofor bekommi zv wenig Kraffstoff

Ein zu mageres Gemisch kann entsfehen
durch eine zv kleineg Hauptdise, durch eine
zu weil gedffnele Leerauflufidise, durch
zu niedrigen Kraffstoffstand im  Vergaser,
durch Eintreten von falscher Luft am Ver-
gaser. In der gleichen Linie liegt natirich
die gesamie Fehlergruppe ,Falsche Luft",
wobei es wieder gleichgiltig ist, ob die
Dichtung am Vergaserflansch, am Zylinder-
fufs, an der Kurbelwelle, an den. Uberstrém-
kandalen, am Zylinderdeckel, am Zischventil
oder an der Kerze die Schuld trégt. Vermin-
derfer Kraftstofizuflug kann auch hervor-
gerufen werden durch verschmutztes Kraft-
stoffilter oder durch mechanisch veréindertes
Luftfilier,

Zu geringe Vorziindung

Bei zu spéter Einstellung des Zindzeitpunk-
tes brennt dos Gemisch noch am Ende des
Taktes, wodurch Abgas das Neugas im
Kurbelgehdiuse entziindet. . -

Mechanische Fehlef in der Zindung

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

verzdgerung hinauslavfen, Néheres hieriiber

siche unfer Abschnitt ,Mechanische Fehler
in der Zindanlage®. ' '
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v AInterkisthlung S -
+Bleibt der Motar zu kalt, was vor allem bei
> wassergekiohlfen Motoren wahrend des Win-
~ters sehr leicht méglich ist, so wird die Ab-
v.dichfung am Kolben in Mitleidenschaft ge-
t.zogen, weiterhin kommt durch Kondensieren
iivon Kraftstoff ein zu mageres Gemisch in
:'den Verbrennungsraum, wodurch eine Ver-
-brennungsverzégerung eintrift, -

. Mohe Rickstandsbildung

. Haben die Verbrennungsriickstéinde am Aus-

. puftkanal ein gewisses Mafy Gberschritten,
"s0 wird die Steuerung des Motors und damit

natirlich die Verbrennung wesentlich beein-

“flulit, und es kommt zu einem Zurldkbrennen
-in das Kurbelgehduse.,

' Klopfgertiusche Im Motor
- Fir die Gerduschsymplome am Motor lassen

sich natirlich nicht ganz eindeutige Worle fin-

_den, Trotzdem missen wir versuchen, etwas
- System in die Gerduschsuche zu bringen.

‘UnlerkUhlungskiopfen S
-Es sefzt ein, wenn mit zu kalfer Maschine
-gefahren wird, dalso vor allem beim Anfah-

ren, Es verschwindef, sobald der Motor seine

‘richtige Befriebstemperatur erreicht hat. Das
Klopfen wird verursacht durch Kolbenkippen

infolge zu geringen Durchmessers des noch
kalten Kolbens.
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Uberhlizungsklopfen

Es fritt ein, wenn der Motor aus irgendeinem
Grund wérmer wird als normal. Wo die
Quelle dieser strkeren Erwérmung liegt, ist
dabei gleichgiltig. Durch die stérkere Er-
wdrmung sinkt die Schmierfdhigkeit des Tl-
films. Es treten dann hdmmernde Gerdusche
auf. Abhilfe ist nur méglich durch syste-
matisches Suchen nach den fir die Uber-
" hitzung veraniwortlichen Griinden.

Alferungsklopfen

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

" Das Lagerklopfen

Durch das Abweichen von der normalen
Mahhaltigkeit nach langerer Laufzeit ergibt
sich infolge unzuldssiger Lagerluft die Még-
lichkeit von Gerduschen, Hot das Plevel-
lager zu viel Luft, so ergibt sich ein schnell
folgendes, hartes Schlagen. Hat ein Kurbel-
wellenlager zu viel Luft, so ist die Tonart
mehr ein Brummen. Ist das Mittellager zu
stramm, sa ergibt sich ein Pfeifen und Quiet-
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Wichen. Ist das Mittellager lose, hért man ein
Woltern beim Gaswegnehmen. Ist der Kol-
tbenbolzen lose, so ergibt das ein hartes
BHammern. Hat die Plevelbuchse zu viel Luft,
0 fut sie das in einem hellen Schlagen kund.
E‘Kt.‘:ll:)em mit zu viel Spiel lassen sich in einem
iTickern bis Klappern héren. Zu weit o&ff-
_;f:nende Unterbrecherhéimmer geben einen
fﬁberraschend starken, hdmmernden Ton.
Gusschleber, die zu viel Luft hqben, geben
-gin Klopfen, das sehr Ghnlich einem Kolben—
.oder Lagerklopfen klingt.

ZOndungsklopfen

Pas Zindungsklopfen fritt bei kurzhubigen
Motoren aul, wenn die normale Vorzin-
dungseinstellung erheblich Gberschritten wird.
Es wird horbar bei langsamer Fahrt im gro-
fen Gang und bei plétzlichem Beschleunigen.

GluhzUndungsklopfen

s tritt auf bei zu wenig warmefesten Kerzen
oder bei richligen Kerzen, die gealtert bzw.
locker eingeschraubt sind, Weiterhin kann
aber Glihzindungsklopfen auftreten durch
eine Vorziindungswirkung infolge Glihens
von freiliegenden Gewinden im Zylinder-
deckel (Zischventil), von scharfen Kanten,
freihéingenden Ulkohleteilchen, hervorstehen-
den Dichtungen oder Guhfehlern.
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ul(n:|lfsloffklcpfen

Das Kraftstoffklopfen frift ein bei Verwen-
dung von nicht geniigend klopflestem Kraft-
stoff, bei Verdnderungen des Verdichiungs-
verhalinisses durch Olkohleansatz bzw. bei
zu hoher Verdichtung infolge falscher Zy-
linderdeckeldichtung oder falschem Zylinder-
deckel. Um sich dariber Gewikheit zu ver-
schatfen, muly der Verbrennungsraum aus-
gelitert werden.

Gerduschblldung aufjerhalb des Mofors

Nicht alle Gerausche, die so klingen, als
kémen sie vem Motor, missen auch tatséch-
lich von diesem kommen. Zusatzgerdite, Be-
dienungsgestdnge und Fahrzeugteile neigen
unter Umstanden ebenfalls zur Gerdusch-
bildung. Hier sei noch zusammenfassend
erwahnf: Freilauf ausgeschlagen, Getriebe-
kete zu sframm, Getriebekette zu locker,
Freilaulgestdnge lose, Schaligestéinge lose,
- lockerer Vergaser, lockeres LufHilter, locke-
rer Gerduschddmptertopf, Motoraufthéingung
locker, Fahriubhebel locker, Kraftstoffbehdl-
ter locker, Sammler locker, KUhler locker,
Signalhorn locker, Bodenblech locker, An-
friecb des Geschwindigkeitsmessers trocken,
trockene Haubenbdénder, lockere Schutz-
bleche, loses Werkzeug, lockeres Lenk-
gehéuse, lockere Lenksdule, Schufzhu!len fiir
Scheinwerlerleitungen locker.
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gualmblldung '
eigt ein kalter Molor beim Sicrl Qualm-
bildung, so ist dies auf die Wasserdampt-
'blldung im Verbrennungsprozeh zuriickzufith-
.#en, die beim kalten Motor sichibar wird.
Piese Erscheinung ist belanglos und hért auf,
‘wenn der Molor die richtige Beiriebsf‘empe—
wratur bekommen hat. Qualmt jedach der
‘Motor bei normaler Betriebstemperatur, so
mufj unbedingt die Ursache hierzu gesucht
‘wnd- beseitigt werden,

wEs sind folgende Punkfe zu prifen:

1 Mischungsverhaltnis Kraltstoff/Ol,
Qualitat des verwendeten Motorenbls,
Vergasereinsiellung,

. Mechanische Fehler am Vergaser,
Falsche Bedienung des Lufthebels oder
nicht vollkommenes Abschalten der Start-

~ vergaser withrend der Fahrf,

4. Undichtigkeiten an der Kurbelwelle {An-

¢ - saugen von Gelriebeschmiermitiel),

7. Einstellung des Zindzeitpunktes,

8. Verbrennungsricksiéinde im Motor,

e RS

Verbrbnnungsrucksl&nde

Die Sauberkeit des Zylinders ist fur die
sinwandfreie Leistung und den Verbrauch
ebenso -wichtig wie ausreichende Kiihlung,
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Schmierung und Abdichtung. Jede Verbren-
nungskroftmaschine, ganz gleich, ob Zwei-
oder Vierlakt-, Vergaser- oder Diesel-
maschine, setzt nach langerer Betriebszeit
Rickstéinde aus Ul und Kraftstoff an. Ver-
meiden [Ght sich diese Rickstandsbildung
nicht, sondern nur durch bastimmte Mabnah-
men vermindern,

Belastung des Motors

Der Mofor sofl nicht zu longe im Leerlaui
laufen, was besonders fir stationdre An-
lagen wichtig ist. Bei Fahrzeugen soll die
Geschwindigkeit nach Maéglichkeit so ge-
wahlt werden, daly der Gashebel /3 seines
Aussd‘llogwages gedffriet ist. Das entspricht
nur in einzelnen Fallen auch ¥/s der Hochst-
geschwindigkeit des Fahrzeuges, Meistens
wird die Geschwindigkeit bei dieser Gos-
hebelstelluong héher oder niedriger sein.
Diese ?/3-Stellung des Gashebels ist aber fir
den wirtschaftlichen Betrieb mafgebend und
nicht — wie man oft héren kann — die Ein-
haltung einer Geschwindigkeit, die /3 unter
der Hochstgeschwindigkeit liegt. Zu schnelles
Fahren bringt bei allen Fahrzeugen wesent-
lich héhere Verbrauchszahlen, wéhrend zu
langsames Fahren im groken Gang im Inter-
esse geringer Rickstéinde im Motor eben-
falls zu vermeiden ist. Daher ist unbedingt
rechizeitig umzuschalten, Bei einem Vier-
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gunggeirlebe mufy mehr geschaltet werden
‘als bei einem Dreiganggefriebe, und gerade
‘die Fuhschaltung bei den DKW-Krafiréidern
‘erloichtert das Schalten ja aukerordentlich.
‘Flotte, zilgige Fohrweise erhdlt also den
‘Motor sauber und schiebt den Ansatz von
: Varbrennungsrickstéinden hinaus.

Stets gleiche Betriebsstofie tanken

‘Um die Ruckslcndsblldung zu vermindern,
sind méglichst immer der gleiche Krafistoff,
die gleiche Kraftstoffart, vor allem die gleiche
‘Ulqualliuf bei steis glelchem Mischungsver-
héltnis zu verwenden, Bei hdufigem Wechsel
‘'vnd bei Zusommenmischen von an sich ge-
eigneten Betriebsmitteln entstehen wesent-
lich hdhere Verbrennungsrickstéinde.

Regelmiifjige Durchfthrung der Wartungs-
arbelten

Werden Wartungsarbeiten unterlassen, so
stellt sich ein erhdhter Ansatz von Verbren-
nungsrickstdnden ein. Doher regelmahig
durchfGhren: Luftfilter reinigen, Kraftstoff- -
filter reinigen, Vergaser reinigen, Zindein-
stellung prifen, Kihler reinigen, Abdich-
fungen prifen. '

Angaben Uber eine bestimmie Anzoch! van
'Fahrkilometern bzw, Betriebsstunden, nach
welchen der Motor gereinigt werden mub,
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lassen sich . nicht machen, weil eben der
Ansalz der Verbrennungsricksténde von den
Betriebsbedingungen, der Auswahl der Be-
" triebsmittel und der Durchithrung der War-
fungszeiten abhangig isf. Durchschnittlich ist
eine Motorreinigung bei Fahrzeugmotoren
mif Luftkhlung nach 10—15000 km, mit

Wasserkthlung nach 15—20000 km, bei

stationdiren Motoren mit Luftkihlung nach
250—300, mit Wasserkiihlung nach 500———-600
Betrlebssiunden angebracht.

Heifwerden des Motors

Wird ein Mctor. heiker als normal, so darf
man nicht an die noheliegendsten Punkte
allein denken. _
sehen, ob die Zindeinstellung stimmi, und
oft wird auch hier der Fehler liegen, Als
nachstes wird man die Mischung prifen. Zu
viel Ul, und das glaubt ja der Fahrer wmeist
nicht, ergibt nicht eine bessere Schmierung —
nach dem Spruch ,viel hilft viel” —, sondern
{bei der Mischungsschmierung) eine Verén-
derung des Kraftsioff-Lufigemisches durch
Verringerung der an der Dise austretenden
Kraftstefimenge. Auch besteht die Mbglich-
keit, dafy man dem Fahrer irgendwo minder-
wertiges Ol verkaufte.

‘Des weiteren mufy bei Luitkihlung Sfters die
Kihlflache gereinigt werden.. Off sitzt bei
Kraftradern zwischen den beiden Auspufi-

56

Natirlich wird man zuerst

stutzen Strafenschmuiz, und die Reinigung
dieses thermisch hochbecnspruchfen Zylinder-

ils. wird: vergessen,’ Bei WasserkGhlung ist, -
vor allem in Gegenden mit sehr kalkhal--
!igem Wasser, von varnherein schon eine
Abhilfe dadurch anzustreben, daff man ein
Rusatzmiitel verwendet, das den Kesselstein--

nsatz verhindert (Hydrogrom, Kohydral und
dergl.). Nach léngerer Laufzeit bildet sich im .
Kihler jedoch auch durch Rostansatz Schmutz
und Schlamm, der durch Durchspilen des
i(uhlers entfernt werden mufj, Bei Verwen-
dung nicht einwandfreier Frostschutzmitiel

t es moglich,, daly der Warmeibertriit ins
ﬁuhlwasser gestért wird, oder aber Wasser-
kandéle am Zylinder sich zusetzen und so der
Wasserumlauf behindert wird. Sehr wichfig
Ist, dab auch die Kihlerentliflung stets frei-
liegf, da sonst der Motor infolge des da-
turch ansfeigenden Siedepunktes des Was-
sers sich Uberhitzt.

Dber diese Fakioren hinaus, die unmittelbar
mit der KGhlung zu tun haben, kann aber
gine Ubermdhige Erwdrmung wieder mit all
den Punkten der Gemischbildung, Steuverung
und Abdichfung zusammenhéngen, die wir
schon im Abschnitt ,Verbrauch und Leistung”
erwdhnt haben. Alle diese Punkie stehen in
unmittelbarem Zusammenhang, ein und der-
selbe Fehler wirkt sich eben in verschiedener
Richfung aus.
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'5.Systematische Stérungssuche

Fir den Werkstattbetrieb ist es notwendig,
einen Motor bei der Hereinnahme zu prifen,
um die notwendigen instandsetzungsarbei-
ten festzustellen. Diese Diagnase ist nicht
immer einfach, da ja erfahrungsgemaf Trug-
schlisse sehr leicht méglich sind, die stels
unnitzes Geld kosten und den guten Ruf
der Werkstalt aufs Spiel setzen. Wenn wir
hier im Gegensatz zu den meisten Werk-
. stattblichern Winke fir die Diagnose an-
geben, so wissen wir, dah gerade diese
Angaben praktische Erfahrungswerte des
Einzelnen sind und niemals zu festliegenden
Grundsdtzen gemacht werden kénnen. Sie
sollen als Richtlinien dienen und werden so
auch wirklich helfen, Lehrgeld zu sparen.

Rickschliisse aus dem Kerzengesicht

Sieht das Kerzengesicht schwarz aus, so kén-
nen folgende Fehler in Betracht gezogen
werden: '

Zu grofse Hauptdise,

lockere Hauptdise,

. Dichtung am Disenstock vergessen oder

schadhaft,

falscher Lufttrichter oder Gasschieber,

Leerlaufluftschraube zu weitgeschlossen,

zu hoher Kroftstoffstand im Vergaser
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‘(ausgeschlagenes Schwimmerventil, fal-
sches Schwimmergewicht),
Startvergaser arbeitet mit,
verschmutzies Luftfilter,
zu viel oder ungeeignetes Ul in der
Mischung,
héingende Kolbenringe,
Zindung zu spdt eingestellt,
mechanische Fehler an der Zindung,
zu hoher Ulstond beim Vierzylinder-
motor,
Kieht dos Kerzengesicht hellgrav qus, so
géhnen folgende Fehler in Betracht gezogen
werden:
*  Haupidise zu klein oder verschmutzi
- (Kerrosionsbildung in der Dise),
Leerlaufluftschraube zu weit offen,
verschmutzter Vergaser,
zu niederer Kraftstolfstand im Vergaser,
falsche Luft am Vergaser,
verschmutztes Krafistofiilter,
mangelhafte Abdichiung des Zylinders
oder der Kurbelwelle,
zu grofe Vorzindung,
falsche Kerze,
alte Kerze,
lockere Kerze,
yerschmutzte Kihlung,
zu hohe Verdichtung,
grobe Rickstandsbildung,
zu scharfe Fahrweise,
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Kerzenstand bel Startverweigerung ’

Wenn der Motot-beim Siart trotz richtiger
Bedienung nicht anspringt, so wird zunéchst
die Zindkerze herausgeschraubt. Sind die
Kerzenelekiroden feucht, so bedeutet dies:

a} zu viel Kraftstoff vorhanden,
. b) kein Zindstrom vorhanden.

Sind die Kerzenelektroden jedoch trocken,
50 bede_ulei dies, dafy kein Kraftstoff vor-
handen ist, Da man sich vom Vorhandensein
oder Fehlen des Ziindstromes leicht iber-
zeugen kann, so hat man damit schon zwei
klare Wege fiir die Abhilfe.

Grundfehler fir die Starfverweigerung

Bei Starfverweigerung im kalten Betriebs-
zustand eines Motors ist der wahrscheinliche
Fehler der, daf der Motor zu wenig Krafi-
stoff erhalf, Startverweigerung im warmen
Befriebzustand ist meist daraut zurickzufih-
ren, dak der Motor zu viel Kraftsioff erhdit.

Motorpriifung durch den Slnrl.vér_'g'asé_r

Der Zustand eines Motors kann- mit Sicher-
heif durch die Betétigung des Startverggsers
withrend des Befriebes gepriift werden. Der
Startvergaser isf bekannttich nisr eire -Start-
hilfe und darf wéhrend des Betriebes nicht
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beniitzt werden, Wird der Startvergaser bei
betriebswarmem Zustand eingeschaltet, s&
mub der richtig eingestellte und maschinell
in Ordnung befindliche Motor anfangen,
unregelméahig zu laufen, also schlechier ar-
beiten. Arbeitet der Motor jedach, wenn der
Startvergaser. eingeschaltet wird, besser, so
ist das ein Zeichen fir '
1. verschmutzte Hauptdise oder Leer-
laufkraftstofidise, oder '
2. Leetlaufluit-Stellschraube zu weit
offen, oder :
3, verschmutzies Krafistoffilter oder Ver-
goser, oder S
4. schadhafte Dichtung und falsche Luft.

Beim Kraftradvergaser kann man die gleiche
Prifung mit Hilfe des Lufthebels durchfUhren.
Im normalen Fahrbetrieb mufy der Motor die
beste Leistung bei vollgedffnetem Lufthebel
geben. Arbeitet der Motor unter normalen
Betriebsanforderungen bei geschlossenem
Lufthebel besser, so missen ebenfalls die
obigen vier Fehlergruppen geprift werden.

Fehlerfesistellung mit Hilfe des Gashebels

Eine weitere Méglichkeit der Prifung des
Motors besteht im scharfen Gasgeben und
Gaswegnehmen: Tritt bei einer Geschwind-
keit von ca. 50 km/std. bei platzlichem Gas-
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geben ein helles Gerdusch ein (Klingeln), so
kann man daraut schliefen, dal
1. die Zindung zu frith singestellt, oder
2. die Dise zu klein ist, ferner am Ver-
gaser oder Motor Fehler vorliegen,
die die Gerduschbildung in diesem
Sinne beeinflussen, oder
3. die Verdichtung zu hoch isi, oder

4. dieRickstandsbildung eine Reinigung
erfardert. '

Tritt andererseits beim plétzlichen Gasweg-
nehmen ein dumpfes Gerdusch (Poltern)
ein, so kann man auf folgende Fehler
schliefen:

1. Der Ziindzeitpunkt ist zu spét ein-
gestelit oder es liegen Fehler am
mechanischen Teil der Zindung vor,
die die Zindfunkenauslésung in die-
sem Sinne beeinflussen.

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

Erkennung hoher Rickstandsblidung

Es ist wichtig, die Symptome des Motors bei
erhéhter Rickstandsbildung zu erkennen, da
man schematische Angaben filr Reinigungs-
zeiten nicht geben kann.
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Riickstandsbiidung im Motor, die den Werbrennungsablauf und
damil Leistung und Yerbrauch dss Motors ungiinstig beeinfiuBt: -
im Zylinderdeckel, auf dem Kolbenboden, in den Kalbenring-
nuten, in den AuslaBschlitten, in Auspuffrobr und Auspufftopl.
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Schlechter Leerlavf: Auch hier wird man zu-
ndchst einmal versuchen, an der Zindung
und den anderen: genannten- Fakforen den
Leerlaut zu- verbessern. Durch hohe Riick-
standsbildung hangende Kolbenringe ma-
chen sich aber gerade beim Anwerfen und
im Leerlaut unangenehm bemerkbar, da die
Verdichtungsverluste beilangsom Iauiender
Maschine am grafiten sind.

Schlechter Ubergang, also schlechte Be-
schieunigung und unregelmafjiger Regler-
betfrieb bei stationaren Motoren.

Abfall der Leistung und Drehzahl bei Ver-
dnderung des Staudrucks infolge verschmutz-
ter Auspuffanlage und Rickstandsbildung an
der Oberkante des Auspufikanals.

Erthéhung des Verbrauchs: Der Kraftstoif-
_ verbrauch steigt ous diesen Griinden nafir-
lich on und ist durch andere Abstellmak-
nahmen, als Reinigung - des Motors, nicht
mehr zu reduzieren.

Die Gerduschbildung wachst an, da durch
den Ansatz von Ricksiandsbildung der Ver-
brennungsraum bis zv 6 cem verkeinert wer-
den kann und domit die Verdichtung so
stark erhéht wird, dal die Klopfstetigkeit
des Kraftstoffes nichi mehr ausreicht,
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Der Motor qualmt auch unter normaler Be-

" lastung stark, da er durch Rickstandsbildung

in seiner Kihlung, Steuerung und Abdich-
tung beintréchtigt wird. Eine Prifung der
mangelhaften Verdichtung mit Hilfe des
Verdichtungs-Druckprifers ergibt nicht immer
einwandfreie Werte. Zundchst mufy der Druck-
prifer voll eingeschraubt werden und dartnur
bei betriebswarmem, langsam durchgedreh-
tem Motor und bei voll gedffnetem Gas-
hebel abgelesen werden. Der. Verdichtungs-
druck liegt bei KraftrGdern und Stationdr-
moforen zwischen 3,2 und 4,0, bet Front-
motoren zwischen 3,8 und 4,2 atl, Bei Fest-
stellung von Riickstandsbildung mul an
eine baldige Reinigung des Motors heran-
gegangen werden, da die Auswirkungen
sich in kurzer Zeit immer mehr verschlimmern.

Trugschluffmbglichkeiten bel der Motor-
priifung

im Werkstattbetrieb ergeben sich manchmal
dadurch Schwierigkeiten, dalj entgegen-
gesetzt llegende Fehler am Motor gleiche
Symptome zeigen. So ergibt zu kleine Dise
{zu mageres Gemisch) schlechte Leistung,
héheren Verbrauch und Gerduschbildung.
Die gleichen Symptome zeigt aber bekannt-
lich auch die zu grofe Dise (zu reiche
Gemischbildung). Man muly also schon die
anderen Diagnosewege zu Hilfe nehmen,
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um hier auf die wirkliche Fehlerursache zu
kommen.

Ebenso ist es bei der Zindung. Zu spét ein-
gestellfe Zondung bringt Leistungs- und
Verbrauchsbeeinflussung, sowie Gerdusche
und Patschen im Vergaser. Zu frih einge-
stellte Zindung beeinfluft wieder Verbrauch
und Leistung und bringt Zdndungsklingeln.

Sysiematisches Vorgehen beim Fehlersuchen

Die am meisten aufiretenden Fehler sind
schwerer Start, unregelmébkiger Lauf und un-
gewolltes Stehenbleiben. Ist der Fehler nicht
auf Anhieb zu linden, so ist es das Richtige,
zuerst den Kraftsioffzuflub vom Luftloch des
Verschluhdeckels am Krafistoffbehdlter bis
zur Dise, hierauf die Zindanlage vom
Sammler bis zur Kerze und dann den mecho-
nischen Zustand des Motors zu prifen.
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6. Motorschmierung

Alle DKW -Motoren mit Kurbelgehduse-
Vorverdichtung haben Mischungsschmierung.
Bei dieser wird das. notwendige Moloren-
&l einfach dem Kraitstoff zugesetzt, gelangt
mit diesem im Kraftstoff/Lutt-Gemisch in das
Kurbelgehduse, wo es aus dem Kraftstoff/
Luft-Nebel wieder ausféllt und alle Trieb-
werkslager sowie die Kolbengleitbahn
schmiert.

Olsorte
Fir die Mischungsschmierung ist Motorenal

der Wehrmacht, oder ein mitteldickilissiges

Auviomobilmotoren-Ol (Qualitatsél wie z. B.
Shell Autodl 4 X) zu verwenden, Diese Ul-
sorte ist fir alle Johreszeiten richtig, die
Verwendung eines dUnnflissigen Winfer-
éles, wie ein solches bei getrennter Schmie-
rung notwendig ist, eribrigt sich beim Zwei-
taktmotor mit Mischungsschmierung.

Die Feststellung der Eignung eines Motoren-
les fir die Mischungsschmierung allein auf
Grund eines Vergleiches von physikalischen
Daten, wie spezifisches Gewicht, Flamm-
punkt, Viskositat bei 20, 50 und 100° C,
Stockpunkf, Conradsontest (Mafy fir Rdck-
standsbildung), Aschegehalt, Sauregehalt
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und Verseifungszahl, ist nicht méglich, son-
dern der einzige Beurtellungsmafistab isf der
prakiische Fahrversuch Ober lange Sirecken
und die Davererprobung am Bremsstand,

Ulmenge [Mischungsverhditnls)
Fir alle DKW-Motoren wird einheitlich ein
Mischungsverhdlinis von 1:25 verwendet.
Diese Vorschrift gilf fir alle Typen, alle
Betriebsbedingungen und alle Jahreszeiten.
Frohere, anderslautende Vorschriften sind
Uberholt.
Es sind dlso zu mischen:

25 Liter Krattstoff mit 1 Liter Ol

20 Liter Krafistoff mit 0,8 Liter Tl

10 Liter Kraftstoff mit 0,4 Liter Ol

5 Liter Kraftstoff mit 0,2 Liter Ol

Wird weniger Ol zugesetzt, so wird der Mo-

tor durch Unterschmierung in kirzester Zeit

schwer beschédigt, Genau so wird aber —
was vielen nicht bekannt ist — auch durch
mehr Ol die Schmierung des Motors nicht
verbessert, sondern der Motor beschadigt,
weil die Vergasereinsfellung und damit der
Verbrennungsablauf durch den héheren Ol-
zusatz unginstig beeinflult werden und
aukerdem héhere Rickstandsbildung und
damit alle die durch diese verursachten Laut-
stérungen eintreten. Deshalb stets Mischungs-
verhéltnis 1: 25!
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Mischungsherstellung

Die Herstellung der Mischung aus Kraftstoff -
und der sorgfaltig abgemessenen Tlmenge
soll nicht im Krafistoffbehdlter des Fahr-
zeuges bzw. Motors erfolgen, weil dabei
keine Gewdhr tir einwandfreies Vermischen
gegeben ist. Vielmehr ist die Mischung in
einem besonderen Mischgetdl (Mischkanne,
Einheitskanister) herzustellen.

Das geschieht so, dafy zunéichst in das Misch-
gefahl etwa ein Viertel der anzumischenden
Kraftstolfmenge geschitfet und die Ulmenge
tior das ganze anzumischende Quantum ein-
gefillt werden. Durch Rihren in der Misch-
kanne (bzw. Schwenken und Schitteln des
verschlossenen Kanisters) wird nun  eine
innige Vormischung hergestellt. Zu dieser
wird dann die restliche Krafistofimenge zu-
gefilt und das Ganze nochmals gut durch-
gemischt. Die so erhallene Mischung ist
viele Monate lagerféhig, ohne daf eine
Entmischung zu befirchten ist. Auch die fur
stationdre Motoren gegebene Vorschrill,
nach ¢ Monaten eine evil. noch lagernde
Mischung abzulassen, ist nicht durch die Ge-
fahr einer Entmischung veranlabi, sondern
durch chemische Alterungsvorgange in der
Mischung, die aber in Kraftffohrzeugen mit
Vierfaktmotoren nach vorherigem Ver-
mengen von Krafisioff auf ein Mischungsver-

69



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

In  Ausnahmefallen ist es zuléssig, die
Mischung so herzusiellen, dafy dos genau
abgemessene UTlquantum in den in den
Kraftstoffbehdlter - einfliehenden Kraftstoff-
strahl eingegossen wird,

In der kalten Jahreszeit ist besonders grind-
lich zu mischen und langer zu rihren bzw. zu
schwenken, dn sich Ol bei Kalte schwerer
mischt,

Moforschmierung beim Vierzylindermotor

Beim DKW-Vierzylindermotor erfolgt die
Schmierung getrennt vom Kraftstoff, da die-
ser nichf mit Kurbelgehduse-Vorverdichiung,
sondern mit Ladepumpen arbeitel. Das
Motorenél wird in die Olwanne eingefillt,
deren Inhalt 3,5 Liter betrdgt. Bei jedem
Krafistofftanken ist der OUlstand mittels
Tauchstab zu prifen. Olerneuverung erfolgt
wdhrend der Einfahrzeit nach den ersten
500, 1200 und 3000 km, im Daverbetrieb «lle
3000 km, wdhrend der Wintermonate alle
2000 km.

Es ist ein Qualitotsdl wie SHELL-Autodl 4 X
im Sommer, wie 3 X im Winter, und bei
Temperaturen unfer 10° C Qualitat wie X,
zu verwenden.
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Der normale Tlverbrauch ist 0,1 Liter pro
100 km. Ist der Verbrauch héher, so muk
zundchst die Messung nachgeprift werden.
Die Olmessung soll nur in abgekihliem Zu-
stand und aut waagerechter Fahrbahn erfol-
gen. Grinde fir zu hohen Ulverbrauch
kénnen sein: Olmenge zu grol, Clqualitét
ungeeignet oder zu dinnfiissig, schlechte
Abdichtung der Ringe an Arbeits- oder
Ladepumpenkolben, falsche Einstellung des
Vergasers oder der Zindung, schlachie Kish-
lung, zu hohe Fohrgeschwindigkeit,
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7. Kupplung

Die Kupplung mufy unbedingt ein gewisses

Spiel (toler Gang des Bedienungshebels) -

haben. Dieses Kupplungsspiel befrégt nor-
malerweise bei DKW-Kraftrddern am Hand-
hebel 5 mm, bei DKW-Wagen am Fulhebel
30 mm.

Ist das Kupplungsspiel zu grok, so 15st die
Kupplung nicht voll aus, ist sie zu kiein, so
rutscht die Kupplung.

Die Einstellung bei deh einzelnen Modellen
ist wie folgt durchzufithren:

RT 125: 14 mm Mutler oberhalb der Fuk-
bremse lockern, Schlitzschraube rechts

drehen = Spiel verkleinern, Schlitz-
schraube links drehen —= Spiel ver-
gréhern.

3B-Modelle: Handverstellung links am Ge-
triebedeckel unfer dem Zylinder, Kordel-
mutter links drehen (von vorn gesehen)
== Spiel verkleinern, Kordelmutter rechts
drehen — Spiel vergrohern.

NZ-Modelle: Handverstellung cberhalb der
Fukbremse, Kaoppenmutter nach rechts

drehen = Spiel verkleinern, Kappen-
muiter nach links drehen = Spie! ver-
grohern,

DKW-Front: Schau)och in der linken Seiten-
wand unter dem Vorderkotfligel &ffnen,
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17 mm Mutter lockern, Schlitzschraube

rechts drehen == Spiel verkleinern,
Schlitzschraube links drehen = Spiel
vergrdhern,

DKW-Vierzylinder: Mutter am Fuhhebel bzw.
bei letzter Austihrung der Sonderklasse
am kleinen Betatigungshebel lockern,
Kupplungswelle links drehen = Spiel
verkleinern, Welle rechts drehen — Spiel
vergréhern. '

Schmierung von Kupplung und Getrlebe. Die
DK W-Kraffrader und Frontanfriebwagen sind
mit einer Olkupplung ousgeristet, die in
einem gemeinsamen Schmierraum mit dem
Getriebe arbeitet.

Als Schmiermittel muly verwendet werden:

Gruppe I: Bei DKW-Kraitradern RT 3 PS,
XS und SB ‘sowie DKW-Front-
antriebwagen eine Mischung aus
2/3 Ambroleum oder Wehrmacht-
Einheitsfett und /3 Motorendl.

Gruppe Il: Bei DKW-Kraftrddern RT 125 und
NZ-Modellen Motorendl.

Keinesfalls darf das Schmiermittel der
Gruppe | fir Motoren der Gruppe Il oder
umgekehrt verwendet werden, weil sonst die ’
Funkfion der Kupplung gestort und das Ge-
triebe beschadigt wird.
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Die Fillmengen betragen bei véllig geleer-

tem Gefriebe:

RT3PS ........ 0350 Liter
KS und SB Einzylinder 1,0 Liter
SB500......... 1.5 Liter
NZ-Modelle . . .. .. 1 Liter
Frontanfriebwagen . . 2,25 Liter

Der Vierzylinderwagen besitzt eine Trocken-
kupplung, deren Geh&use also keine Schmier-
mittelfillung erhalten dart.
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8. Krafistoffzufuhr

Krafistoffbehdlter

Samtliche DKW-Motoren besitzen Kraftstofi-
zufuhir durch Gefélle {mit Ausnahme der Vier-
zylindermotoren im Sonderklasse-Wagen,
bei dem der Kraftsiolf aus dem Heckiank
mittels Solex-Kraftsioffpumpe getdrdert wird).
Fior das einwandfreie Funktionieren der
Kraftstoffzufuhr ist die Sauberkeit des Belf-
tungsloches im Krafistoftbehdlter-Verschluly
wichtig, weil bei Verlegung desselben die

* Kraftstoffzufuhr infolge Unierdrucks im Kraft-

stoflbehdlter gedrosselt wird. Bei verschie-
denen neueren Typen (z. B. KL 101, NZ 350}
ist an Stelle des Luftloches ein Luftspalt vor-
gesehen, der gegen Verschmutzung besser
geschitzt ist,

Kraitstofthtihne

Die Stellungen der Krafistofthdhne, die bei
fast aflen Motortypen als Reservehdhne mit
angebautem Kraftsiolfiller Verwendung fin-
den, sind noch nicht genormt. Infolgedessen
ist die Stellung des Hahnknebels auf ,Aut",
+Zu" und ,Reserve” bei den einzelnen Aus-
fihrungen verschieden, sie ist jeweils aus der
Beschriftung des Hahnes selbst zu ersehen.
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9. Vergaser

Allgemeine Elnstellungsangaben

Der Verbrennungsmotor benitzt als Treib-
mittel ein Gemisch von Kraftstoff (Verbin-
dung von Kohlenstoff und Wasserstoff) und
Luft in einem gewichismdhigen VYerhdalinis
von 1 Teil Kraftstoff und 15 Teilen Luft.
Volumenmahig verschiebt sich dieses Ver-
hélinis, da ja die Luft leichter als Krafistoff
isf. Zur Verbrennung von 1 Liter Kraftstoff
sind durchschnittlich 10000 Liter Luft not-
wendig.

Von der richtigen Aufbereitung des Krafistoif-
Luft-Gemisches im entsprechegd ginstigen
Verhdltnis hangen makgeblich Leistung und
Verbravch ab. Enthéalt dos Kraftstoff-Luft-
Gemisch zu wenig Krafistoff {zu arm, zu
mager) oder zu viel Kraftstoff (zu reich, zu
feft), so ergeben sich die gleichen Betriebs-
stdrungen, Abvall der Leistung, Anwachsen
des Kraftstoffverbrauchs, Beeintréichtigung
der Laufruhe des Motors. Man kann alse,
richfige Diise vorausgesefzt, bei hchem
Kraoftstoffverbrauch keine Besserung durch
Einsefzen einer kleineren Dise erreichen und
bei schlechter Leistung ebensowenig eine
Abhilfe durch gréhere Dise. In beiden Fél-
ten ergibt sich bei Verdnderung der Dusen
eine Beeintrachtigung des Verbrennungs-
abloufes mit allen seinen schon erwdhnten
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Folgen. Die in den fechnischen Tabellen an-
gefUhrien serienméfigen Disengrdfsen sind
unbedingt einzuhalten. lhre Zusammenstel-
lung hat den Zweck, bei von anderer Seite
vorgenommener unsachgemdfier Vergaser-
einstellung diese wieder richtigstellen zu
kénnen. Wenn scheinbar eine Verbesserung
der Leistung oder des Verbrauchs bei einer
Disendinderung festgestellt wurde, so liegt
ein Trugschluh vor, da die Vergaserginsiel-
lung, wie in den nachfolgenden Abschnitten
gezeigt wird, durch eine Reihe von Faktoren
avherhalb der Vergasereinstellung beein-
fluft wird. Man hat diese Faktoren dann mit
der gednderten Einstellung Uberdeckt, aber
niemals eine einwandfreie Abstellung des
wirklichen Fehlers durchgefiihrt. Andererseits
ist es natiirlich bekannt, dak man unter be-
stimmien Betriebsumsténden und dGukeren
Verhdlinissen (Wetter) etwas ginstigere Er-
gebnisse mit anderen Disen als den serien-
mahigen erreichen kann, Wir warnen aber
vor allen Anderungen. Die serienméhige Ein-
stellung bietet die Gewdhr dafir, dafy der
Motor unter allen Befriebsumsténden ein-
wandfrei arbeitet, und daher ist diese auch
ganz allgemein die richtige.

Havptdiisen-Kombination

Die Hauptdisen-Kombination besteht zu-
néichst aus der KrafistotfdUse. Diese dart nie-
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mals mechanisch verdndert werden, Daher
weg mit allen Disen-Reibahlen! Die Diisen-
grdfse entspricht einer Durchflufmenge von
Kratistoft bzw., Druckluft pro Minute und ist
also kein Bohrungsmal. Das Nachmessen mit
einer Konenlehre kann deshalb niemals
einen einwandireien Wert ergeben. Es sind
daher nur Originaldiisen zu verwenden. Be-
steht bei duferer Verletzung des Disenkdr-
pers Verdacht, dafy von fremder Seite Ver-
anderungen vorgenommen worden sind, so
gibt es tir die Werkstaft nur die Méglich-
keif, eine neue Originaldise zu verwenden.

In die Haupldisen ist meistens der Name
(z. B. Amal), oder das Fabrikzeichen (z. B.
bei Solex) eingestempelt. Nur solche Origi-
naldisen dirfen verwendet werden. Beim
Solex-Vergaser ist noch besonders auf das
Disenmodell zu achien. Weiter wird die
Dise durch den Lufiquerschnitt besfimmt, der
bei Amal durch Wechseln des Gasschiebers,
bei Solex durch Wechseln des Lufttrichters
verdnderlich ist. Stets wird in die Hauptdise,
nach der Konstruktion verschieden, schen
Luft (Vorluit) eingefbhrf, um den Kraftsfoff
am Disenaustritt eine grékere Oberflache zu
geben. Diese Vorluft ist wichlig fir gute
Zerstéubung. Voraussetzung fir jede Nach-
prifung der Vergasereinstellung ist einwand-
freie Sduberung des Vergasers und ge-
wissenhafte Kontrolle auf evil. vorliegende
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mechanische Fehler im Vergaser. Weiterhin
missen Zindeinstellung, Abdichtung und
Ruckstandsbildung geprift sein, Werd.en
diese Punkie nichi beachtet, so ist jede Ein-
stellungskontrolle von vornherein Trugschlis-
sen unterworfen.

Leerlauf-Einstellung

Der Name ,lLeerlaui-Dise” muf zu einem
Irrtum fihren, da vielfach angenommen wird,
daly diese Dise nur bei Leerlaufdrehzahl,
das sind ca. 800 U/min, arbeitet. Die Leer-
laufdise aber arbeitet praktisch in jedem
Drehzahlbereich mit, daher ist ihre richtige
Auswahl sehr wichtig.

Ist der Leerlaut nicht einwandirei, se kann
man sich nicht nur mit einer Nachstellung der
Drosselanschlagschraube begnbgen, sondern
muly andere Arbeiten ebenfalls in Befrc(_:.hl
ziehen. Zur Einsfellung des Leerlaufs gehdrt
allgemein zunachst die Leerlauf-Kraftstofi-
diise, Es ist unbedingt die vom Werk vor-
geschriebene Grofhe zu verwenden, da ihre
Festlegung sehr schwierig ist. Weiterhin ge-
hért zur Leerlaufeinstellung die Leerlauf-
Lufistellschraube, eigentlich eine verstellbare
Leerlauf-Lufldise. Ein Rohrquerschnitt kann
durch eine Sperrvorrichtung vergrébert oder
verkleinert werden. Es ist einleuchtend, dc!b
durch die Veranderung des Luftzutritls die
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Dla drel Einstellfaktoren fir den Leerlouf: Leerlauf-KrafistoH-

dise, Leerlauf-Lufistellschraube und Leerlauf- Begrenzungs-'

schraube {Drasselanschlagschraube),
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‘aus der Leerlauf-Krafistofidiise ausfliefiende
Kraffstoffmenge beeinflult wird. Scll die
Lufistellschraube auf ihre richtige Einstellung
hin geprift werden, so mulj man sie durch
‘Rechfsdrehen zundchst ganz schliehen und
dann so weit 6ffnen, wie fir den betreffenden
Motor vorgeschrieben. Die Einstellung der
teerlauf-Luftschraube darf nur in betriebs-
warmem Zustand des Motors erfolgen.

Fehlerquellen bei der Einstellung der Leer-

lauf-Luffschraube

Luftschraube zu weit geschlossen ergibt:
Schweren Starl des Motors in warmem
Betriebszustand,
unregelmdhigen Leerlauf in warmem
Zustand, .
Viertaktlaufen im unteren Drehzahl-
bereich,
Erhéhung des Verbrauchs bis zu 10%o.

Luftschraube zu weit gedfinet ergibt:

Schweren Start in kaltem Betriebszustand
des Motors, C
Zuriickschlagen des Motors beim Starten,
unregelméfiigen Leerlauf des Motors
in kaltem Zustand,

schlechten Ubergang (Loch) und man-
gelhaffen Reglerbetrieb (bei stationdren
Matoren),

Patschen im Vergaser.
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Ist die Luftdise richtig eingestellt, so wird

nun der Gasschieber oder Drosselklappen-
anschlag eingestellt. Natirlich darf die Stell-
schraube nicht zu weit eingedreht werden,
sonst wird die Drehzohl des Leerlaufs zu
hoch und es ergeben sich Schwierigkeiten
beim Starten und Schalten auf den néchst
gréheren Gang. Wesentlich ist also die Rel-
henfolge der Einstellarbeiten:

1. Leerlavf-Kraftsiofidise,

2. Leerlaui-Luftstellschraube,

3. Drosselanschlag.

N

ey

Weiteré Konirollen bei schiechtem Leerlauf: !

Mechanische Fehler am Vergaser, :
schadhafte Abdichtung am Motor,
falsche Einstellung der Ziindung, :
mechanische Fehler an der Zindanlage,
talscherElekfrodenabstand an derKerze,
falscher Abstand der Unterbrecher-

kontakte,

schlechte Verdichtung im Motor,

hohe Rickstandsbildung im Motor,

[RIGHHrnn

!

Amal-Vergaser : :

Die meisten DKW-Krdder sind mit Amal-
Vergaser ausgeristet. Aulier dem Drehgriff

fir den Gasschieber ist meist noch ein Lufi- N s ors
. i H i Erver:
hebel vorgesehen. Damit kann der Fahrer Schematisches Bild eines Nadeldisenverg
. u .. 1 = Vorloftzufthrung 3 = Leerlaufgemischbohrung
den Ansaugquerschnift an der Diise wéh- 2 = Obergangsbohrung 4 = Leerlaufluficintritt
rend der Fahtt und unabhéngig von der
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Wirkungsweise der konlschen Diisennadel: Wird die Madet Im
Gasschieber hoher gesetzt, so wird bei gleicher Gatschieber-
steliung das Gemisch reicher und umgekehr.
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jeweiligen Stellung des Gasschiebers ver-
kleinern bzw. vergréhern, wodurch die Lufi-

geschwindigkeit und der Kraftstoffaustiul an

der Dise zusatzlich beeintlukt werden. Die
wesentliche Eigenart des Kraftrad-Vergasers
besteht darin, daf im Gasschieber eine ko-
nische Nadel vorhanden ist. Wird der Gas-
schiesber gehoben, so wird die Nadel aus
der Kraftstoifzutlubohrung herausgehoben.
Sie gibt infolge ihrer Konizitat bei Vergréhe-
rung des Luftquerschnittes auch eine gréhere
Kraftstoffbohrung frei.

Der Ausschniti des Gasschlebers

Der Gasschieber hat am unteren Teil einen
schréigen Ausschnitt, der stets gegen den
Luftstrom gerichtet ist. Die Ausschnittgrohen
sind verschieden, ihre Bezeichnung ist cben
am Gasschieber mit einer Bruchzahl ange-
{ihtt. Die erste Zahl nennt die Typennummer
des Vergasers, die zweite Zahl, hinfer dem
Strich, zeigt die Grohe des Guasschieberaus-
schnittes an. Je groher die Zahl hinter dem
Bruchstrich, desto grofer ist der Ausschnitt.
Die Festleagung des Gasschieberausschnittes
erfordert eine lange Versuchsreihe in unse-
rem Werk, man soll- daher die serienmdlyi-
gen Werte beibehalien, Grundsatzlich ist fur
die Anderung des Gasschieberausschnittes
folgendes zu sagen: Neigt der Motor, nach-
dem sonst alle Faktoren, die dafir in Frage
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kommen, kontrolliert worden si i
ren Drelhzchlbereich siarknzst;rfl \l/n;e:gt;:
Im_.nfen,_ ist der Ubergang mangelhaft und
zeigt sich Qualmbildung, so wird ein efwas
groner_er Gasschieberausschnitt Abhilte brin-
%en_._ Findet andererseits beim Gasgeben ein
urickpatschen, also ein Aussetzen des Mo-
tors statt, welches beim Schliehen des Lufi-
sd1rebe'rs authért, so ist der Ausschniti de
Gasschiebers zu grok gewdhit. )
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Gasschieberausschnitte und Diisennadelstellungen
des Amal-Yergasers -

Einsfellen der Disennadei

Die konische Disennadel requli i

. . guliert praktisch
von Leerlauf bis zur 3;'4—Gcssiellun% al;;in
_cfne Kraftstoffzufuhr. Man kann sich davon
dberzeugen, indem man die Hauptdiise
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herausschraubt und den Mator ohne Dise
lavfen lakt. Von 34 bis Vollgas wird die

Krafistoffzufuhr nur durch die Hauptdise be-

stimmt. Grundsétzlich gilt fir die Nadelein-
stellung: Je weiter man die Spitze der Nadel
aus dem Gasschieber herauszieht, desto
starker wird der Konus, desto kleiner also
die Kraftstoffzufuhr. Je weiter man die Na-
delspitze in den Gasschieber zurisckschiebt
(also je kirzer die Nadel wird), desto din-
ner wird der Konus und desto groher die
Kraftstoffzufuhr. Es gibt funf Einsfellmég-
lichkeiten oder Nadelpositionen. Sitzt die
Klemmfeder in der letzten Einkerbung am
oberen Ende der Nadel, so ist die Nadel-
stellung in Position 1. Die gebrauchlichsten
Nadelstellungen sind Nr. 2 und 3. Die Nadel
darf in der Klemmfeder keine Langsluft
haben und falls die Nadel ausgeschlagen
ist, mufy sie ernevert werden. Zur Feststel-
lung der richtigen Nadelstellung &ftnet man
den Luftschieber vollsténdig und den Gas-
schieber halb. Man beobachtet dabei, ob
der Auspuif kraflig” ist und der Motor
Jebendig”. Schlieht man den Luftschieber
so weit, dak er unterhalb der unteren Gas-
schieberkante hervorsteht, so sollte der Aus-
puffton, sowie die Motorendrehzah! fast
unveréinderf bleiben, wahrend letztere bei
weiterem Schliehen des Luftschiebers stark
nachlassen soll.
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Ist die Nadel beim Einseizen nichi vorsichtig
in die Kraftstoffbohrung eingefihrt und ver-
drickt worden, so ergibt sich nun eine un-
regelmdhige Freigabe der Krafistoifbohrung
und damit stets ein unregelmdfiger Lauf.

Durch die Einstellungsméglichkeit der Nadel
ist eine sehr wichtige Feinregulierung der
Vergasereinsiellung gegeben, die fir den
Ubergang, fir die Beschleunigung, fir die
Bergfreudigkeit und auch fir den Kraftstofi-
verbrauch verantwortlich ist.

Bei dlteren Amal-Vergasern werden die
Disenkérper und Nadelfihrungen mit Zoll-
gewinde geliefert. Neuerdings wird Milli-
metergewinde verwendel, Das Einstellmate-
rial fir Vergaser mit Millimetergewinde ist
daran erkenntlich, dafy eine Ringnut ein-
gestochen ist.

Krafistoffstand im Vergaser

Das Schwimmergehduse wird abgenommen
und mit der Mischkammerhaupimuiter zu-
sammengeschraubl, Nun ‘wird Krafistoff in
dos Schwimmergehéuse eingefillt, bis der
Schwimmer das Schwimmernadelventil ab-
schiieht,

Dann mub der Kraffstoff 2 mm unterhalb
des Randes der Mischkammerhaupimutter
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stehenbleiben. Nach der Prifung ist der
Vergaser wieder einwandfrei dicht zu ver-
schrauben. Die bei den DKW-Kraftrddern
verwendeten Amal-Vergaser-Typen sind aus

Priifung des Krafstoffstandes beim Amal-Vergaser

der Einstelltabelle ersichtlich. Diese Tabelle
ist tir die Werksiatt sehr wichlig, denn es
werden gleiche Kraftradtypen mit verschie-
denen Vergasertypen ausgeristet, und do-
her ergeben sich verschiedene Einstellungen
fir gleiche Maschinenmodelle,
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Amal-Vergaser-Tabelle f0r Kraftrsder

Leertauf- | &, [Disend Gas-
Fahrzeugtyp Yerguasertyp Luftdiise | 35 {nadel-{ schie-
Umdr. offen :f:"U pos. | ber
RT 2'f/2 PS 68/412 — 7] — 1 5
RT 3PS 68/412 N — =] il 5
RT 3 P§ &B/412 ND — 700 1l 4
RT 125 E 68116 — 281 I 4
KM 200 41406 8 Yo -Aa | 751 1 | 443
- 5B 200 41406 12 701 N | 44
5B 200 M 74406 - 2 80 i | &5
SB 25¢ 51415 Va—3ta {100 HI | 543
SB 250/3& M 76426 134 1301 W | é44
Sport 250 5/415 1---2 110 il | 5/3
Sport 250 M 76/424 2 125 1 | 6/4
SB 300 5/415 Ha—1'fs | 110 U | 572
S8 350 5415 L 125 I | 53
SB 350 761426 2112 140 I | 6/3
SB 350 M 741426 2142 140 1| &3
5B 500 5415 Yoe—17a 130 11 | 5/3
SB 500 M 761427 1'h—2'fz (140 I | 6/3
NZ 250 M 761426 14 130 I § &/4
NZ 350 M 76/426 14 140 W | 6/4
NZ 500 WM 76/456 1 140 1 | &/4

Amal-Vergaser-Tabelle fiir stationére
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Motoren
Motoriyp | Vergaserys | Houpt- | Nade | Sar

EL 125 681432 90 I 5
C O spez. 300 | M 747425 LS 65 n 413
EL 201 M 75/428 LS 85 [} 5
M 757430 § 95 I 5
EL 301 M 75/429 LS| 140 1l 5
M 75/428 as in 5
EL 462 M 75/409 S 120 ] 613

Der Bing-Vergaser wird beiDKW-Kraftr&dern
als Ein- und Zwei-Hebelvergaser verwendet
und schlielt sich in seinen Einstellarbeiten
an diejenigen des Amal-Vergasers an. Er
besitzt also ebenialls eine DPisennadel, die
durch eine Klemmfeder im Gasschieber fest-
gehallen wird, Es gibt 4 verschiedene Nadel-
stellungen. Die Klemmieder greift in seitlich
eingestochene Nuien der Nadel ein. Es gilt
genau das Gleiche, wie beim Amal-Verga-
ser: Je weiter die Nadelspiize aus dem Gas-
schieber herausgezogen wird, desto kleiner
wird die Krafistoffzufuhr. Gasschieber mit
verschieden grofien Ausschnitten gibt es
beim Bing-Vergaser nicht. Die Grohe des
Ausschniftes ist auch nicht gekennzeichnet,
sondern liegt fir den einzelnen Vergaser-
typ jeweils fest. Eine Prifung des Krafi-
stolfstandes isf beim Bing-Vergaser ohne
zusdiziiche Hilfsmittel nicht méglich. Wird bei
auftréetenden Fehlern falscher Kraftstoffstand
vermutet, so ist eine Auswechslung der
Schwimmernadel und des Schwimmers an-
gebracht. Im Disentriger ist ein Krofistofi-
sieb vorgesehen, das bei der allgemeinen
Reinigung des Vergasers mit auszuwaschen
ist. Der in der Einstelllabelle mit Disen-
stopfen bezeichnete Einsaiz ist die Leerlauf-
Kraftstotidise.
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Bing-Vergaser-Tabelle fir Kraftriader

Fahrzeugtyp . RT 125 | KS 200 [NZ 25CI1NZ 350
VYergasertyp ..... AL1ME N A 1201 Al 2724 AJ 2724
Durchla3 ....... 16 & WZ20T )| 2460
Hauptdiise ...... 75 90 100 110
Nadeldise ...... 2.6 —_ 2.7 2.7
Nadelposition . ... 1 n L] 11
Leerlauf-

Luftstellschraube . 1 W ¥a 1
Einsatz ......... — 3 5 5
Dusenstoplen .. .. 0,45 0,40 0.55 0,55
Graetzin-Vergaser

Der Graetzin-Vergaser wird bei DKW-Kraft-
radern als Ein- und Zwei-Hebelvergaser
verwendet und gleicht in seinen Einstell-
arbeifen vollkommen denen des Amal-
Vergasers, Er tragt alse ebentalls im Gas-
schieber eine Dilsennadel, die durch einen
Splint festgehalten wird. Der Gasschieber
tragt 2 enisprechende Gegénbohrungen.
Wird die Nadel mit dem Splint in der obe-
ren Bohrung befestigt, so ergeben sich die
Haupteinstellungen 1—4, 1ir die das Gleiche
gilt, wie beim Amal-Vergaser. Nadelstel-
lung 1 ergibt die kleinste Kraftstoffbohrung,
"Nadelsteilung 4 die gréhte. Beniitzt man
aber das im Gasschieber befindliche unfere
Loch zur Befestigung der Disennadel, so
ergeben sich Zwischeneinstellungen, die mit
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1a, 2a usw. bezeichnet werden, Eine Liefe-
rung von Gasschiebern mit verschiedenem

[

Verénderung der Diisennadelstellung betm Graetzin- Vergaser
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“Ausschnitt ist fir diesen Vergaser nicht vor-
gesehen. Die Steuerung der Zerstduberlufi
" wird durch die Disennadelfihrung erreichi.

Der Groetzin-Vergaser besitzt eine eigene .

Kraftstolf-Leerlavtdise, deren Grofe stets
den Werkvorschriften entsprechen muk. Zur
Reinigung kann sie leicht herausgeschraubt
werden, Die Einregulierung des Leerlaufs
erfolgt durch Einstellen der Luffschraube
nach dem Tabellenwert. Liegen Fehler vor,
die eine Unstimmigkeit im Krafistoffsiand
vermuten lassen, “so sind Schwimmernadel
und Schwimmer zu untersuchen und evil.
auszuwechseln. Im Disentréiger ist ein Kraff-
stoffsieb vorgesehen.

Graetzin-Vergaser-Tabelle fir Kraitriider

. | Luftstell- |« !,
Fahrzeug- | Yergaser- | e |2E g|schraube|s ¢ Nadel- | «
typ f¥p 58 |52E | gesfinet 32| duse [B §L
o |SE Umdr., [T 4
RT 2'/2 PS [ Kf13,5/22[13,5| 25 2 70] 1559 {1l
RT 3PS Kf13,5 [13.5{ 30 1 75 &6 | —
RT3 PS Ki14 N 14 — —_ 451 0.5 It
RT 125 K 16/A 16 — — a0l 1072 1 il
KM 200/35] Kf 20 20 | 30 [1*.-2/2[100[1559g] |
KM200/36]| Kf205 261 30 12 [105[1559/7| |
Kf205 u. 97
KS 200 Kf 2021 20| a5 2 95 190 |0
SB 200 Ke 205 20 | 40 2 951 1 1l
NZ 250 Ke 24 24 | 40 1,5 [2s] 12 {1
NZ 250 H 24 24 | 4O 2. 15| la
NZ 350 Ke 24 24 | 40 2 25 12 |
NZ 350 K 24 26 | 40 1 HO5| 21 Ita
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Solex-Vergaoser

Disenmodelle

Bei DKW-Wagenmotoren und einem Teil
der stationdren Motoren wird der Solex-
Horizontalvergaser verwendet. Das Charak-
teristische fir den Solex-Vergaser ist die
Ausfihrung der Hauptdise. Diese tragt
aufier der Kraftstoffbohrung noch seitliche
Luftbohrungen (Bremsluftbohrungen). Da-
durch wird die Kraftstotfzufuhr sehr fein und
der Drehzahl entsprechenc gestevert bzw.
ein zu starkes Ausfliehen von Kraftstoff bei
hoherer Drehzahl abgebremst. Diese Brems-
luftbohrungen sind also fir den Wirkungs-
grad der Duse genau so wichlig, wie die
Kraftstoftbohrung, und man kann durch
verschiedenartige Anordnung der Bremslutf-
bohrungen die Dise sehr genau auf den
jeweiligen Motor absfimmen, Daher ist es
stets nofwendig, beim Prifen der Vergaser-
einstellung nicht nur die Kratistoffbohrung
(Disengrdhe), sondern auch die Bremsluft-
bohrungen (Disenmodell) der Hauptdise zu
beachten. Bei den alterenDKW-Zweizylinder-
wagen und bei einigen stationdren Motoren
werden die Disenmodelle mit dem Kenn-
zeichen F” benitzt (5 mm Durchmesser,
Gesamtlange 31,5 mm, 2 Bremsluftbohrun-
gen mit 0,7 mm Durchmesser). Bei der Ein-
stellung dieser Motoren ist stets dieses
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MODELL F-FRONTWAGEN F 2, F4,F5

MODELL 51: ALLE 4-7YLINDERWAGEN
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Disenmaodelle und Disenhitchen beim Solex-Yargaser
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Disenmodell zu verwenden. Eine Haupidise
mif gleicher Krafistoffbohrung, aber von
einem anderen Disenmodell, z. B. Nr. 10,
17, 21 oder 24, wirde eine ganz andere
Vergasereinsiellung ergeben,

Fir die Frontantriebwagen Modell F 7, F 8
und verschiedene stationdre Motoren wird
das Disenmodell 58 verwendet (6,2 mm
Durchmesser des Disenkdrpers, 39,5 mm Ge-
samtldnge, 5 Bremsluftbohrungen 0,9 mm).
Bei alien Vierzylinder-Waogenmotoren kommt
das Disenmodell 51 in Frage {Durchmesser
des Dissenkorpers 6,2 mm, Gesamtlénge
39,5 mm, 8 Bremsluftbohrungen 1 mm).

Die Kraftstoifbohrung der Disen wird beim
Hersteller mit Druckluft geeicht. Sie kann
also niemals mit Werkstattmitieln nach-
geprift und darf weder verstemmt, noch
aufgerieben werden.

Diisenhitchen

Die Hauvpdise wird im Disentrager durd‘l

eine Uberwurfmutter festgehalten, die man

Disenhiitchen nennt.

Es gibt zwei Ausfihrungen:

1. Fir Zweizylinderwagen bis zu ModellF 5
und fir Vierzylinderwagen, sowie fiir
einige stationdre Motoren: 4 Bohrungen
a 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 lichter Weite des Ansauvgkanals wird
beim Solex-Vergaser durch eine Quer-
schnittsverengung, den Lufttrichter, einge-
stellt. Der Luftrichter trégt stets zwei Zahlen,
die erste bezeichnet den vollen Ansavgquer-
schnitt des Vergasers, die zweite Zahl den
inneren Durchmesser des Lufitrichters. Der
Luitirichter muly stets so eingesetzt werden,
dak diese Kennzahlen zum Luftliter stehen.
Bei Prufung des Vergasers mufy man sich
von dem richtigen Durchmesser des Luft-
trichters Uberzeugen, was nach Abnahme
des Luft‘ilters von aufen leicht méglich ish

Der Stari-Vergaser

Der Solex-Vergaser weist bei einigen Typen
zur Starterleichterung in kaltem Betriebs-
zustand einen sogenannten Starl-Vergaser
aul, der von Hand aus gestevert wird. Die-
ser Start-Vergaser besitzt eine eigene Kraft-
stoff- und Luftdiise. Deren Grdhen sollen
gegeniber der serienmaligen Einstellung
niemals veréindert werden, da ihre Fest-
legung sehr schwer ist. Fir Zweizylinder-
wagen bis Modell F 5 und {fir Vierzylinder-
wagen befragt die Einstellung: Start-Ver-
gaser-Kraifstoffdiise 110, Start-Vergaser-
Luftdisse 3,5. Fir die Frontwagen F 7 und
F 8 wird Start-Vergaser-Kraftstoffdiise 95
und Startvergaser-Lufldise 4 verwendet.
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Das Wesentliche beim Stari-Vergaser ist,
dafy er nur als Starthilie in kaltem Betfriebs-

Richtige Einstellung des Start-¥Yergaser-Zuges
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zustand vorgesehen ist und niemals wdh-
rend des Befriebes benitzt werden darf.
Beim Wagen muly man sich stets davon
oberzeugen, dafy, wenn der Knopf am
Schaitbrett fir die Betétigung des Start-
Vergasers zurlckgedrickt wird, auch tai-
sdichlich der Hebel am Start-Vergaser selbst
voll geschlossen ist. Um dies mit Sicher-
heit zu erreichen, wird die Einsteliung des
Seilzuges mit einer kleinen Vorspannung
von 2—3 mm empfohlen,

Der Fahrer kann sich dann stets durch ent-
sprechendes Nachdriicken des Knopfes von
dem vollkommenen Ausschalten des Start-
Vergasers wdhrend des Betriebes Uber-
zeugen, Folgende mechanische Fehler kén-
nen sich am Starf-Vergaser bemerkbar
machen: Verschmutzen der Krafistoff- und
Luffdise, Lockern der Disen, Lockern der
vier Schrauben des Drehschiebergehduses,
schlechte Abdichtung des Drehschiebers, In
allen diesen Féllen trift Gber den nicht ein-
wandfrei  funktionierenden Start-Vergaser
zusdfzlich Kraftsioff in den Motor ein, wo-
durch Leistung und Verbrauch beeinflukt
werden. Der Befrieb mit eingeschaltetem
Start-Vergaser steigert den Kraftstoffver-
brauch auf fast den doppelten Werf.

Bei einigen Solex-Typen fir stationdre Mo-
toren wird ols Starthilfe eine Luftdrossel-
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klappe im Ansaugrohr vor der Dise (zwi-
schen Dise und Luftfilter) verwendet.

Prifen des Kraftstofstandes

Um festzustellen, ob der Kraftstoffstand im
Vergaser die richtige Héhe hat, entfernt
mon Gerduschddmpfer und Ansaugkrimmer
sowie das Diisenhitchen und die Dise und
schraubt daos Vergaserunterteil dann wieder
fest an, Nun 6ffnet man den Kraftstofl-
zuflufy und beobachtet mit Hilfe eines Spie-
gels den Stand des Krafistoffes im Disen-
tréiger. Bei dlteren Zwei- und Vierzylinder-
wagen mufy der Krafistoffstand 2—3 mm,
bei Modell F 7 und F 8 sowie stationdren
Motoren 5—6 mm unter dem Disentrager-
rand stehen. Abweichungen hierven werden
meist auf ein ausgeschlagenes Schwimmer-
nadelventil, falsche Dichtung fir dasselbe,
schadhaften  Schwimmer oder falsches
Schwimmergewicht zurOckzuflhren sein, For
Frentantriebwagen bis F 4 befrdgt das
Schwimmergewicht 30 g, bei Frontantrieb-
wagen F 5 und beim Vierzylinder 26 g, bei
Kippschwimmer 22 g. Das Schwimmernadel-
ventil ist bei alten Wagen bis Modell F 5
2,5 mm, bei Madell F 7 und F 8, sowie beim
Schwebeklasse-Wagen 2 mm, beim Sonder-
klasse-Wagen 37 1,5 mm.
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Eine wesentliche Abweichung vom richtigen
Kraftstoffstand macht die richfige Vergaser-
einstellung unméglich und kann nicht durch
andere Dusen ausgeglichen werden, Durch
Verschleif am Schwimmernadelventil und
Schwimmer sowie durch Verschmutzen des
Schwimmergehduses und des Schwimmer-
nadelventilsitzes kann ein Oberlauvfen von
Kraftstoff eintreten. Die Abstellung dieser
Mangel igt im Inleresse eines geringen
Kraftstotf-Verbrauches, einwandireien An-
springens und geringer Rickstandsbildung
sofort durchzutihren,

Solex-Vergaser-Tabelle fir Wagen

Lufitrichter | Houpidiise] Leeriauf- ::3?1:':?1":'

Fahrzeugtyp Vergaser- uh Krufjsioff— Umdreh.
durchlaB Madell diize Stfnen

F2 ........... 24126 85/F 045 =11,

F4& ........... 24126 95/F Q050 =14,

F3 ..o .. 24126 95/F 050 =11/,

F5 ........... 23126 90/F 040 =11,
F5 ........... 26/30  |105/F 055 1,-1

F7 und F B 23/30  |105/58 045 1 =18/,

F7und FE& ... 24130 107.5/58 045 11,
F7und F& ... 25130 110458 050 LY |
Sonderklasse 1001 22126 | 105451 0590 1,2
Schwebeklasse 35 22126 105431 050 U,-2
Schwebeklasse 35| 22126 90451 045 | Y.-2
Sonderklasse 37 . 22126 %0451 045 1/,-2
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Solex-Vergaser-Tabelle fiir stationéire

Motoren
Luf E
ukt. =
ich.| Haupt- |2 5123
Fahrzeugtyp Vargasertyp Ir;ec'l:l diise §‘3 ‘_;E
'] -3
KL 32...... KL 12 — | 55g [|140|1%,
KL 100 ,.... KL 19 A 10,5 55/F |040] —
KL 101 ... KL 19 E 12| 65 |o4o{1,
EL 201/2000 {26 FHL ungek. 23 | 90/58 |060] '/,
/ 26 FHL gekaps. | 23 | 80/F {065) 1
73000 | 26 FHL ungek. 23 | 90/58 |050| Y,
26 FHL gekaps. 23 | 80/F |os0| ¥/,
EL 203/2000 |26 FHL gekaps. | 23] 80/F |065| 1
13000 26 FHL gekaps. | 231 80/F |040| %/,
EL 301 ..... 26 FHL ungek. 25 | 100/58 |0s0] 1
26 FHL gekaps. | 23| 80/F |oso| 1
EL 303 ..... 26 FHL gekaps. | 23| 80/F |os0] */,
EL 462 ..... 30 BFHL ungek. | 28 | 95/F |060] %/,
30 BFHL. gekaps. [ 28 | 110/58 [0s0) 1
TL 500 ..... 26 BFR 24 | 100/F |0S0] 1
TVW 500 3¢ BFHL 24 107,5/58(045] 1
ZW 500 .... 26 BFV 21 | 95/58 [050] -
ZW 600/601 30 BFLH- 23 | 105/58 [050|11/,
ZW1100/11103] 32 FHL spez. | 30 | 130458 |063| —
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Vergaser-Einstellungen fiir &ltere Fahrzeuge

Yerdich-
tungs-
raum

Yergaser- Haupt- | Diisen-
typ diise nadet

Pahrzeuvg- |Bohrung
typ Hubs

ZS 200 | 40464 40 Framo E 22 3 3

KM 175 | 59164 a7 Framo B20| 38 3,5/30
LS 200 | 40/68 52 Framo E 22 & 3

T8 200 | 60/68 45 Framo B22| 38 3,5/37
E 300 | 74/68 73 Framc E 22 A 35
EB 300 | 74/68 &8 Frameo B22] 41 4139
DB 300 | 74/68 .13 Frame B 22| 40 4139
OB 350 | 76/76 83 Framo B25| 51 3,5/37
Us 350 | 76/76 82 Framo B25] 49 3,537
ZB 500 | 68/48 58 Meco 2 N | 60/70 | 50/110
ZBW 500 | 48/468 54 Framo B25] 51 4136
BM 500 1 48/68 50 Framo B25] 51 4136
BM &00 | 74/68 58 Framo B25| 53 4136

Wagen
Ps 600 | 74/68 | 65 |Meco 2N [ 70475|50/110
Ps 600 | 74768 | 45 [Solex FH 28 105/10 | 50/22
PS 600 | 74/68 | 55 [Amal S 130 213

KB 800 | 60768 | 39/40 |Solex FH 26| 85/51|55/17

" Mechanische Fehler am Vergaser

Die Gemischbildung im Vergaser wird nicht
allein durch die Disengréhe bestimmf, son-
dern auch durch die einwondfreie Funktion
des Vergasers selbst. Wenn ein Motor Hun-
derte oder Tausende von Kilometern bzw.
Stunden einwandfrei lief, dann aber plétz-
lich oder allméhlich unregelmabig arbeitet,
so wdre es widersinnig, diesen Fehler durch
Anderung der Disen beheben zu wollen,
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An allen diesen Stellen treten VaorschleiBerscheinungan bzw.

warlungslehler ({segenannle mechanische Fehter am Yergaser)

nach mehr oder weniger langer Betriebszeit ouf, die dle Ver.
gasereinstellung beeinflussen.
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da diese sich nicht verdndern kénnen. Die
Ursache der Stérung liegt, soweit sie Uber-
haupt die Gemischbildung betreffen, dann
aller Wahrscheinlichkeit nach in mechani-
schen Fehlern am Vergaser. Was ist hier zu
prifen?

Fehler |

1.

106

Lockerwerden des
Vergasers anseiner
Befestigungssielle
und damit Eintritt
falscher Luft.

. Lockerwerden des

Schwimmergehdu-
sedeckels, des Ver-
gaserunierteils, der
Gasschieberring-
mutter und damit
Eintritt von Neben-
luft oder Krali-
stoffverlust.

. Schrége Lage des

Vergasers  (Krafi-
rad) bzw, falscher
Kraftstoffstand  im
Vergaser,

Abhilie

Sachgemdhes,
wechselseitiges Fest-
ziehen, wenn nétig,
Dichfung erneuvern.
Dichtung darf imAn-
saugrohr nicht vor-
stehen,

Festziehen!

Vergaser gerade-

stellen, Schwimmer
u. Schwimmernadel-
ventil unfersuchen,

Fehler
4. Oberlavfen des

Vergasers.

5. Lockerwerden des

Disenkérpers oder
Disentragers,

. Ausgeschlagene

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

. Verschmutzte Luft-

l&cher fUr Leerlaut-
luff, fur Starterluft,
for Bremsluft, fir
Schwimmergehdu-
sebeliftung.

. Hngengebliebe-

ner Tupfer od. nichf
vollstandig schlie-
bender Start-Ver-
gaser.

Abhillfe

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

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

Ausbuichsen bzw. er-
nevern.

Reinigen,

Gangbar machen,
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Fehler:

9.

10.

11.

12,

Lockerer Anschluf
der Kraftstoffleitun-
gen oder [odkeres
Gehduse {0r den
Start-Vergaser.

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

Lockere oder be-
schidigte Dusen-
nadeln beim Kraft-
radvergaser,

Mangelhaite Kraft-
stoff-Forderung od.
Luftzutuhr,

Abbhilfe:
Befestigen.

Teile auswechseln,

Befestigen bzw.aus-
wechseln,

Kraftsto- und Lutt-
filter reinigen,

Ist das Luitfilter verschmutzt, so verkleinert
sich der Querschnitt. Da aber das Ansaug-
vermogen des Motors frotz der verminder-
ten Luftzufuhr gleichbleibd, entsteht an der
Kraftstoffdise ein groherer Unterdruck, der
zu einer Erhdhung der Krafistoff-Austlufy-
menge fihrt. Ein verschmutztes Luftfiller be-
deutet also fiir den Motor praktisch daos

gleiche, wie eine zu grofie Hauptdise, Es -

entsteht ein zu fettes Gemisch, und dadurch
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ergibt sich ain Lelstungubfull be: héherem
Kraftstotfverbrauch.

oy \
Fadintineesy s T
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$o beeinfluBt ein verschmuiztes Luftfiter die Gemlschbildung im Vergas:
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Diese Gefohr mufy unbedingt durch ein-
wandfreie und regelmdéliige Reinigung des
Luftfilfers abgewendet werden. Dazu st es
notwendig, das Luftilter nicht nur in Kraft-
stoff auszuwaschen, sondern es nach Vor-
schrift wieder mit Motorendl zu benetzen.
Beim Betrieb des Motors ohne Luftfilter ver-
andert sich die Gemischbildung in entgegen-
geselzter Richiung, das Gemisch wird zu
mager, es frefen die gleichen Belriebs-
stérungen auf, wie bei zv kleiner Disel —

Ebenso gehdrt zur richtigen Gemischbildung
die einwandireie Kraftstoffzufuhr, die natiir-
lich bei verschmutziem Kraftstoffilter beein-
trachtigt ist Infolgedessen sind die Filler
regelmdhig nach 3000 km zu reinigen.

Beeinflussung des Verbrennungsablaufes
durch qufierhalb der Vergasereinstellung
llegende Fehierquellen

Fir die einwandireie Verbrennung wird
vieltach nur die Vergasereinstellung in Be-
tracht gezogen und bei Betriebsstérungen
dieser Art nur dort der Fehler gesucht, Das
kann aber in manchen Fallen nicht. zum
Erfolg fihren, da eben. eine Beeinflussung
der Gemischbildung auch bei richliger Ver-
gasereinstellung durch andere Faktoren her-
beigefihrt werden kann, wie

1. Falsche Zindeinstellung oder mecha-

nische Fehler an der Zindanlage
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2. Schadhatie Dichtungen am Zylinder-
flansch, Zylinderkopf, Vergaser oder
an Kurbelwelle (falsche Luit)

3. Ungeeignete Betfriebsmittel (Kraft-
stoff, Motoren-Ol und Mischung)

4. Falsche Ubersetzung beim Fahrzeug
oder unzweckméhige Belastung beim
sfationtiren Motor .

5. Falsche Betriebstemperatur  durch
Verschmutzung der Kihlflache des
Kihlers bzw, der Wasserméntel oder
Unterkithlungsgefahren im Winterl

6, Grohe Verbrennungsricksiéinde in
den Kandlen, an den Kolbenringen,
in der Auspuffanlage.

Beeinflussung des Verbrennungsablaufes
durch das Wetter

Die Schwankungen der Lufttemperatur, Lufi-
feuchtigkeit und des atmospharischen Druk-
kes beeinflussen in gewissen Grenzen auch
den Lauf unserer Motoren. Eine hohe Tem-
peratur der Ansaugluft ergibt eine gewichts-
mdhig geringere Fillung des Zylinders und
somit enthdlf die Ladung weniger Saverstoff,
der ja fir die Verbrennung so wichtig ish

" Abgekihlte Luft ist schwerer und ergibt eine

quanfitativ und qualitativ bessere Fillung,
wodurch natirlich die Verbrennung und da-
mit die Leistung beglnstigt wird.

Ganz geringer Feuchtigkeitsgehali der Luft
verbessert den Verbrennungsablauf und do-

11



mit die Leistung {(z. B. bei Sonnenauf- und
-untergang). Natirlich hat diese Luftanfeuch-
tung eine ganz bestimmte, knapp gezogene
Grenze. Zu starke Luftanfeuchtung, wie z, B.
bei langerem Regen, bringt eine Leistungs-
verminderung, Das Kraftstoff-Luft-Wasser-
gemsich ergibt dann eine Verbrennungs-
verzégerung, dhnlich dem Leisfungsabfall
im normalen Fohrbefrieb mit Spatzindung.

Die Schwankungen des Luftdruckes, die uns
das Barometer anzeigt, fihren ebenfalls zu
einer Beeinllussung der Gemischbildung. Bei
geringem Luftdruck, wenn also die Baro-
meternadel auvf ,Regen” steht, wird die Ver-
gasereinstellung unserer Motoren praktisch
fetter. Ebenso liefert unser Vergaser ein
fetteres Kraftstoff-Luftgemisch, wenn man
ins Gebirge i&hrt, da in Héhenlagen der
atmosphdrische Druck abnimmi.

For die Praxis des Werkstaltbelriebes ist
diese Uberlegung wichtig, da es sich hieraus
erklart, dafy die Motoren, natiirlich in kleinen
Crenzen, an einem Tag schlechter oder bes-
ser als am anderen arbeiten, alse Leistung

und Verbrauch unginsfig liegen und die

Laufruhe beeinflult wird. Wie oft kommi es
vor, dafy ein Kunde ein Fahrzeug zur Probe-
fahrt vorfihri, bei der dann im Gegensatz
zu den sonst von ihm gemachten Erfahrun-
gen nichts festzustellen ist.

112

10. Drehzahlregler

Drehzahlregler bei stationtiren Moforen

Um die Drehzahl des Motors trotz Schwan-
kungen in der Belasfung auf der gleichen
Héhe zu halten, ist bei stationdéren und Ein-
baumotoren vieltach ein Drehzahlregler vor-
gesehen, Dieser besteht aus zwei auf einer
Welle befestigten Gewichten, die sich bei
Drebhung derselben infolge der Fliehkraft
nach auffen zu bewegen versuchen, Dieser
Fliehkraft wirken 2 Federn enigegen. Die
Bewegung der Flichgewichte wird durch
Hebellbersetzung auf einen beweglichen
Ring (Reglerring) Oberfragen, welcher Uber
ein Gestange die Drosselklappe des Ver-
gasers betétigt. Steigt die Drehzahl des Mo-
fors, so schlagen die Reglergewichte weiter
aus und driicken iber das Gestdnge die
Gasdrossel etwas zu, so dab infolge ver-
ringerter Gaszufuhr die Drehzahl abidlll.
Umgekehrt werden die Reglergewichte bei
sinkender Drehzahl infolge der Wirkung der
beiden Federn zusammeniallen. Die Drossel-
kioppe wird dadurch (ber das Regler-
gestinge weiter geéfinet und die Drehzahl
steigt an.

Im Gegensalz zu den friheren Betriebsvor-
schriffen ist dem Maschinisten eine Verstel-

lung des Reglers nicht mehr gestattet. Nach
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Vorschrift ist bei nicht einwandfreier Arbeif
des Reglers nach Prifung in der Werkstatt
eine Auswechslung desselben zu veranlas-
sen. Der Grund fir diese &nderung liegt
darin, dak vielfach bei falscher Drehzahl
des Motors ohne jede Uberlegung sofort
die Reglerfedern verstellt wurden. Erfah-
rungsgemdafy liegt aber bei Drehzahlschwan-
kungen der Fehler nur in ganz wenig Fallen
wirklich am Regler selbst!

Sinkt die Drehzahl des Motors unter die ge-
winschie Hohe, so liegt der Fehler meistens
an der Bildung von Verbrennungsriickstén-
den, feilweise auch an Behinderung des
Kraftstotizuflusses. Steigt die Drehzahl iber
die gewinschte Héhe, so liegt der Fehler
meist am Eindringen von Nebenluft oder
am Vergaser, Schwankt die Drehzahl stark,
so konn dies an folgenden Punkien liegen:

Regler nicht geschmiert

. Regler falsch geschmiert (mit Fett)
Reglerring kfemmt auf Welle
Reglermuttern einseitig verstellt
Starker Verschleif der Reglergabel
Reglergestdnge nicht gereinigt
Reglergestinge nicht gedlt

Wickelfeder an der Drosselklappen-
welle erlahmt,

PNk
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Weiterhin kann der Fehler aber, auherhalb
des Reglers und Motors, am Generator
liegen,
1. Lamelienschluly im Generater
2. Falscher Birstendruck (mangelhafte
Avutlage der Kohlen}

3, Falsche Birsten (falche Kohlengrohe)

4. Unrunder Kollektor (springende
Kohlen)

5. WackelkonlqkioderfqlscherAnsch.ul}.

Ergibf in Einzelfdilen eine Prifung des Dreh-
zahlreglers, daly die Fehlerursache doch an
dessen Einstellung liegt, so darf eine Ver-
stellung nur in der Werkstait vorgenommen
werden. Dabei ist zv beachten, dak

1. beide Reglermuttern gleichmdfig an-
gezogen oder gelockert werden
missen, _

2, Rechtsdrehen (Anziehen) der Regler-
muttern die Drehzahl erhdht, Links-
drehen (Lockern) sie herabsetzt,

Der Drehzahlregler mufy gesondert ge-
schmiert werden. Zur Schmierung wird Mo-
torendl verwendet, welches durch die oben
am Reglergehéuse befindliche Einfillffnung
einzufillen ist, bis Uberlaufen an der seit-
lichen Konirollétinung (Offhungen durch
Schraubstopfen verschlossen) eintritt, Nach-
fullen alle 50 Betriebsstunden.
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Beim Motor Typ KL 100 muf der Querwellen-
antrieb gesondert mit Motorendl geschmiert
werden. Beim Motor Typ ZW 1100/1103
ist der Querwellenantrieb fir den Regler
ebenfalls gesondert zu schmieren, jedoch
{Schmiernippel) nur mif Abschmierfett]
Wegen der Schmierzeiten ist die Sondervor-
schrift for diese Motoren zu beachien.
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11. Krafistoff

Die Klopffestigkeit des Kraiistoffes ist ge-
normt und wird durch die Oktanzahl (OZ)
bewertet. Je hoher die Oktanzahl, desto
héher ist die Klopffestigkeit des Krafistoffes.

Die Festlegung des Oktanwertes erfolgt fol-
gendermafien: Ein zu prilender Kraftstoff
von unbekannfer Klopftestigkeit wird in
einem Spezialmotor, bei dem man wéhrend
des Laufes das Verdichtungsverhaltnis
andern kann, durch immer weiter erhédhte
Verdichtung zum Klopfen gebracht, Nun
wird dieser Motor unter den gleichen Arbeits-
verhdltnissen mit einer Mischung von zwei
Spezial-Kohlen-Wasserstoffen, dem klopi-
festen Oktan und dem klopifreudigen Hep-
tan, betrieben und die Mischung aus diesen
beiden Stoffen so lange geénder, bis die
gleiche Klopferscheinung wie vorher mit
dem unbekannten Krafistoff festgestellt wird.
Der Anteil an Oktan in dieser Mischung be-
stimmt dann unmittelbar den Oktanwert des
zu prifenden Kraftstoffes. Diese Normungs-
basis hat den Vorleil, daly sowchl die Krofi-
stoff-Fabrikanten, als auch die Motoren-
fabriken nach .gleichen Voraussetzungen
arbeiten kénnen.

For Krafttahrzeuge und stationdre Motoren
wird ein Verdichtungsverhélinis gewdhlt,
das die Verwendung eines Kraftsfoffes mit
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OZ 74 zuldht. Einer héheren Verdichtung
des Motors, die ja an sich eine bessere Aus-
nitzung des Kraftstoifes ergeben wirde,
sind dadurch Grenzen geseizi, Die Auswir-
kungen des Kraftstoffklopfens sind die glei-
chen wie bei zu hoher Frihziindung.
Kraftstoftklopten tritt besonders bei zu hoher
Verdichtung, z. B. infolge erhdhter Rick-
standsbildung, bei hoher Belasfung infolge
falscher Ubersetzung oder falscher Verwen-
dungsart des Motors, bei zu niederer Dreh-
zahl infolge falscher Fahrweise und bei
hoher Temperatur der Ansaugluft, des Kihl-
wassers oder des Zylinderkopfes, auf. Die
Abhilfen ergeben sich enfsprechend diesen
Fehlern,

Die Klopffreudlgkenl eines I(rafisioffes ver-
mindert man bei Vergaserkrailtstoff durch
fabrikméhigen Zusatz von Spiritus, Benzol
oder Bleitetraathyl (da qiftig, nicht die
Hande in verbleitem Benzin waschen!).

Oft wird in Werkstatten auch versucht, durch
ein zu feHes Kraftstoff-Luftgemisch eine Ver-
minderung der Klopferscheinungen herbei-

zufihren, was an sich infolge der dadurch

verdnderten  Verbrennungsgeschwindigkeit
auch méglich ist, allerdings nur auf Kosten
der Wirtschaftlichkeit,

Héherer Feuchtigkeitsgehalt der Ansaugluft
bringl aus dem gleichen Grunde ein Ab-
sinken der Klopferscheinungen mit sich. Auch
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dieser Punkt ist wichtig fir Reparaturen,
damit man nicht Ubrrascht ist, wenn ein Mo-
for plétzlich bei entsprechenden Witterungs-
verhdlinissen auch gerduschmabig anders
arbeitet,

Weitere Kraftstoffeigenschaften sind: Der
Heizwerl, der den Energiegehalt eines Kraft-
stoffes angibt. Er liegt beim Vergaserkrafi-
stoff zwischen 9800 und 10400 kecal; der
Siedeveraut ist der Mafistab fir die Leichi-
fluchtigkeit des Kraftstolfes. Die Kalte- -
bestdndigkeit Ilegi beim Vergaserkraftstoft
bei —50° C,

Der chemische Prozeﬁ der Verbrennung im
Motor sei an folgendem Beispiel (Verbren-—
nung von Benzol) erldutert:

CeHs + 150 = 6 CO2 + 3 H:0

Das heift, unser Kraftstoff ist gine Verbin-
dung von Kohlensfoff (C) mit Wasserstoff (H)},
die im Vergaser mit dem Sauerstoff der
Luft (O) gemischt wird. Bei der Verbrennung
verbindet sich C mit O zu CO: Kohlen-
dioxyd (Kohlensdure) und H mit O zu H20
(Wasser). Lauft der Motor mit zu fettem Ge-
misch (z. B. im Leerlauf), so enisteht neben
CO:z auch CO (Kohlenmonoxyd), das auker-
ordentlich giftig ist. Aus diesem Grunde soll
der Motor in geschiossenem Raum nicht lau-
fen, bei stationdren Anlagen mufy fir einen
einwandirei dichten Anschlul der Auspuff-
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leitung gesorgt werden. Die Menge des bei
der Verbrennung im ‘Motor entstehenden
Wassers ist sehr grofy, man rechnet pro Liter
Kraftstolf mit einer Wasserbildung von ca.
1 Liter.

Kraftstolf-Normverbrauch

Der Kraftsioffverbrauch ist  keine fest-
stehende und bleibende Gréhe, sondern
wird von verschiedenen Fakioren beeinflufyt:
Steverung, Fillung, Abdichtung, Kihlung,
Einstellung von Vergaser und Zindung, Be-

triebsmifteln, Bedienung, Belcsiung, Strahen-

und Witlerungsverhaltnissen.

Um eine einheitliche Grundlage fir die Ver-
brauchsangaben zu bekommen, wurde das
Normblaft DIN Kr 30 geschaffen, nach
welchem, fir alle Werke bindend, der Kraft-
stoffverbrauch eines Fahrzeuges ermittelt
werden mub,.

Der nach dem DIN-Blatt festgestellte Ver-
brauch heift Kraftstoff-Normverbrauch. Er
wird aul ebener Reichsautobahnstrecke
{kurze Steigung und Gefdlle von héchstens
1,59/} auf einer Ldnge von 50 bis 60 km,
die in beiden Richtungen zu fahren ist, fest-
gelegt, Die Windstérke darf dabei héch-
stens 2 bis 3 betragen, die Geschwindigkeit
mufy Ober die gesamte Mehstrecke mit /3
der gestoppten Hochstgeschwindigkeit ein-

gehalten werden. Das Fahrzeug ist entspre-
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chend seinem zulassigen Gesamigewicht zu
belasten. Der sich aus der Messung er-
gebende Verbrauchswert erhélt zur Berlck-
sichtigung ungiinstiger Verhdlinisse einen

A_n den angereigten Stellen kann durch vernachlassigte ¥Warlung
ein erhshter Eigenkrafibedarf des Fohrzeuges entstehan, der den
Kraftstoffverbrauch erhéht,
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allgemeinen Zuschlag von 10%s, so dak sich
der Normverbravch Kn errechnet aus foi-
gender Formel:

Kn=1,1. Vlf/ . 100 L.iter.-‘100 km,
wobei W — zurickgelegie Strecke in km,
K = fir diese Strecke verbrauchter Kraft-

stolf in Lifern.

-—
NORMAL VOLLAST
\ MEHRGESCHWINDIGKEIT

Km/h

Das isl, schematisiert, dic Verbrauchskurve, wie sie jeder Motor
aufweist: bei mittlerer Belastung ist der Yerbrauch am glinstigsten.
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Normverbrauchszahlen

Krafirider .
RT 3...... = 1,5 Liter/100 km
RT 125 .. .. .. = 2,2 Liter/100 km
KS 200 ...... = 3,0 Liter/100 km
SB 200 ...... = 3,0 Liter/10¢ km
SB 250 ... ... = 3,3 Liter/100 km
SB 350 . ..... == 38 Liter/100 km
SB s00 ... ... = 45 Liter/100 km
NZ 250 .. ... . = 31 Liter/100 km
NZ 350 ...... = 3,3 Liter/100 km
NZ 500 . ..... = 4,5 Liter/100 km

Wagen
Reichsklasse 7,2 Liter/100 km

Meisterklasse . . .
Lieferwagen
Sonderklasse . . .

7.4 Liter/100 km
7.5 Liter/100 km
10,8 Liter/100 km

|

Verbrauchsmessung

Laufende Kontrollen des Kraftstoff-Verbrau-
ches lassen sich wie folgt durchfihren:

Messung mit Resérvehchn-

Durch Messen der Fahrstrecke und der ge-
tankfen Kraftstoffmenge zwischen zwei
Schaltungen auf Reservehahnstellung kann
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Den ginstigsten Yerbrauch erzielt man bei einer Drosseléfinung

zwischen % und Y. Um diese” Drasseléfnung beim YWagen

bequem einhalten zu kénnen, empfichlt es sich, neben dem Fahr-

fuBhebel {Gospedal) einen kleinen Gummitritt {Tiranschlag) zu
montieren, auf dem der Fufl aufliegt.
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der Verbrauch geniigend genau ermittelt
werden:

Kilometerstand beim ersten Schalfen

auvf Reserve = 1000
Kilometersiand beim zweiten Schalten
auf Reserve = 1125
Getankie Kraffstoffmenge nach dem
ersten Schalten — 4 Lifer
Rechnung: 4-100 = 3,2 Liter/100 km
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Messung durch Nachfillen

Man tankt das Fahrzeug aut woagerechter
Standfléche ganz vaoll — bei Hecktank bis
zu einer gut markierten Stelle im Tankhals —
fahrt eine Strecke von ca. 100 km und mikt
die Krafistoffmenge, die man nachiillen
muly, um den gleichen Krafistoff im Tank zu
erhalten, wie am Anfang der Messung.

Bei Verwendung des Mefstabes Bestell-Nr.
0100004 fir Sonderklasse und Bestell-Nr.
0100010 fir Frontwagen laft sich die ver-
brauchte Menge auch bei beliebigem Tank-
inhalt fesistellen. Die Rechnung erfolgt dann
genau so wie im ersten Fall. Mekfghrien
mit einem kleinen Sondertank von 1—2 Liter
inhalt kénnen bei gréfjeren Motoren durch
Fehlmessungen zu ungenau sein.
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Messen der Geschwindigkeit

Liegt eine Geschwindigkeits - Reklamation
vor, so ist die Geschwindigkeit des Fahr-
zeuges mit der Uhr auf der Landsfrque_zu
stoppen, um eine eventuelle Falschanzeige
des Geschwindigkeitsmessers festzustellen.
Als Stoppstrecke nimmt man am besten
500 m, weil bei einer gréheren Sirecke das
Abwinken schlecht zu sehen ist. Zum Messen
benutze man eine Stoppuhr, da ja das Ab-
lesen vom Sekundenzeiger sehr leicht zu
Ungenavigkeiten fihren kann,

Geschwindigkeit Zeit in Sekunden fir
km/std 500 m 1000 m
50 34 72
55 32,8 65,5
60 ' 30 &0
65 27.7 55.4
Fiv 25,7 51.4
75 24 48
80 22,5 45
85 212 424
90 20 40
95 19 7.9
100 ’ 18 35
105 17,2 343

" 110 16,4 32,8
115 15,6 31,3
120 15 30
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Gesami-Ubersetzung und Kraftstoffverbrauch

Sollien tfrotz einwandfreier Kontrallen Lei-
stung und Verbrauch nicht zuiriedenstellen,
so ist bei Kraftrddern und Lieferdreirad-
wagen sowie bei stationdren Anlagen die
Gesamt-Ubersetzung, d. h. die kleinste Ubet-
setzung Motor: Antrieb prifen. (Eine Uber-
setzung 1:3 nennt man knapp, eine von 1:6

reichlich.)

Man untetlasse es bei Kraftrddern, Versuche
mit anderen Antriebsritzeln zu machen, son-
dern bleibe bei der serienmdbigen Uber-
setzung und sefze das vorgeschriebene Rit-
zel ein, wenn von fremder Seite ein anderes
eingebaut wurde. Bei Seitenwagenbetrieb
wird das Ritzel am Getriebe um zwei Zdhne
verkleinert. Es erscheint manchmal, als ob
der Motor auch mit der Solo-Ubersetzung
die Last ganz gut bewéltigen kénnte, das
kleineRifzel istaber injederHinsicht glinstiger.

Beim Lieferwagen (Dreitad) ist der Verwen-
dungzweck fir die Wahl der Ubersetzung
ausschlaggebend und hier kann man ein
um einen Zahn kleineres oder grofyeres
Ritzel einbauen, je nach dem, ob Kurz-
sireckenbefrieb mit grofer Last (z. B. Metz-
ger), oder Langstreckenbetrieb mit kleiner
Zuladung (z. B. Maler) vorliegt. Bei statio-
naren Anlagen ist eine Beratung durch das
Werk oder einen Einbau-Spezialisten erfor-
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derlich, um einen zufriedenstellenden Betrieb
zu erreichen.

Antriebsritzel fiir Solo- und Sozlusbetrieb
Kraftrdder-Typ:

ZS 200 = 24 Zdhne
KM 175 —= 24 Z&hne
TB 200 = 18 Zdhne
EB 300 = 18 Zdéhne
US 350 = 22 Zdéhne
ZB 500 = 24 Zdhne
BM 500 = 24 Zdhne
BM 600 = 25 Zahne
RT 3 = 17 Zahne
KS 200 = 18 Zdhne
SB 200 = 19 Zdhne
SB 250 = 21 Zdahne
SB 350 = 21 Zdhne (1/2")
SB 350 = 18 Zdhne (/")
SB 500 = 24 Zéhne
RT 125 = 14 Zdhne
NZ 250 —= 22 Zdhne
NZ 350 = 20 Zd&hne

{Behdrden 18 Zdahne)
NZ 500 = 20 Zdahne
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12. Betriebskosten
und Fahrzeugauswahl

Wichtig fiir einen zufriedenstellenden Betrieb
ist, dah das Fahrzeug nach den vorliegen-
den Bedarfsanforderungen ausgewdéhlt wird.
Ein Fahrzeug wird ganz allgemein unwirl-
schaftlich und in seiner Leistung nicht eni-
sprechen, wenn die ihm haupfséchlich zu-
gemutete Anforderung hdher-oder niedriger
liegt als die, die dem Fahrzeug konstruk-
tionsmdahig zugedacht ist, Beim Verkauf eines
Fahrzeuges ist der Kunde in diesem Sinne
zu beraten und auf die fir den wirtschait-
lichen Betrieb wesentlichen Zusammenhénge
hinzuweisen, Liegen von vornherein be-
kannte Anforderungen hinsichflich der Anzahi
der zu befdrdernden Personen, der Nutzlast,
der gewilnschten Geschwindigkeil, der ge-
ldndemdljiigen Verhdlinisse vor, so ist das
zu wdhlende Fohrzeug auf diese Anforde-
rungen abzustimmen. Der Erstkéufer sieht
ja vor allem nur die Unterschiede im Preis

und kann sich von den Betriebskosten im
dllgemeinen, vor allem den erhéhten Kosten
bei unzweckmdakiger Fahrzeugauswahl, kein
Bild machen, ' '
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Befriebskosten-Berechnung Ungeftihre Kilometerpreise

Als Grundlage wird bei diesem Beispiel eine RT 125 .. ... = 1,5 Pig./km
Jahresleistung von 25 000 km herangezogen. KS 200 . .... — 2,5 Pig./km
Man stellt die Berechnung zur Ermiftlung des NZ 250 ... .. = 2,7 Pla./km
Kilometer-Preises folgendermaken auf: NZ 350 ..... = 3,0 Plg./km
Fahrzeuganschaffung . . . . . 1000, — NZ 500 ..... = 3,9 Pig/km
abzﬁglic?‘l Bereifung,gdie unterB Reichsklasse . . . = 6,6 Pig./km
erscheint . - . o 50.— Meisterklasse = 7,8 Pfg./km
T — Front-Lieferwagen = 8,2 Pig./km’
950, — Sonderklasse 37 . = 10,4 Pig./km
A.Feste Kosten: :
Haftpflicht-Versicherung . ) 40.—
Garage .. ... .. ... ... 150,
Verzinsung des Anschc:ffungs-
kapitals zu 4% . . .. . 38—
Abschreibung 20% . . .. .. 190.—
418—

B.Bewegliche Kosten:
Kraftstoff- und Olverbrauch . 600.—

Reifenverbrauch . . . ... .. 50—
Wartung, Reparaturen, Zubehér
Ersatzteile ... ... ..... 150.—
800.—
C.Gesamtkosten:
Feste Kosten . . . . ... ... 418.—
Bewegliche Kosten . ... .. 800.— .
| 1218.—
.Kilometerpreis . . . . ... 4,9 Pig./km

i
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Die Moforen-Taschenbicher der
DXW-Kundendienstschule der AvtoUnion A-G

Mota 1:
) Motorentaschenbuch fir Gerdtemotoren
Manuskript: :
Ing. W. A, Doernhoeffer Mota 2: ) _
DKW-Kundendienstschule der Auto Union A-G Mo{::f::g;c:i?:&d; 1f’l:‘iﬂ£r?£:5;:tzen
Chemnitz , Mota 3:
- Motorentaschenbuch fir Krattrader
Moia 4:
Elektrotaschenbuch fir DKW-Motoren
Mota 5:

Motorentaschenbuch fir die Werkstatlt
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