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Das Motoren-Taschenbuch
(Mota 5)

165t den bekannten DKW-Werkstatt-Ratgeber
der DKW-Kundendienstschule ob, nachdem
der in diesem bisher enthaliene Elekfro-
teil als selbstdndiges Taschenbuch (Elekiro-
taschenbuch, Mota 4} erschienen ist. Der
Inhalt des vorliegenden Motorentaschen-
buches ist vor allem als Hilfsmittel in der
Werkstait gedacht, die Auvic Union-DKW-
Motoren, sei es nun aus Kraftwagen, Kraft-
réidern oder Gerdten, instandzusetzen hai.
Es enthdlt die {ir alle Motorentypen gel-
tenden Punkie sowie technische Tabellen-
werie. Besondere Instandsetzungs-Hinweise
fUr dis einzelnen Typen befinden sich in den
Handblichern .Instondsetzungsanweisungan
tor DKW-Frontantriebwagen®, ,,Ins’rcmd-
setzungsanweisungen fir DKW-Kraftrader”
und Insh:mdseizungsunweusungen fOr DKW-
Motoren in Gerdten”

Die im Taschenbuch erwdihnfen Sonder-
werkzeuge kdnnen von der Auio Union A-G
Chemnitz, Abteilung DKW-Kundendienst und
Ersatzfeile, Bernd-Rosemeyer-Strabe, bezo-
gen werden, Mit dieser Stelle wickelt sich
auch der sonstige Verkehr zwischen Wark-.
statt und Werk ab.

AUTO UNION A-G / CHEMNITZ
LI ' . . -
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AUTO UNION-DKW-Motoren

sind luft- oder wassergekihlte Zweifaki-
motoren mit Umkehrspilung (Patent Schnirle).
Sie werden als Ein- und Zweizylindermoto-
ren gebaut {nur der Motor des Sonderklasse-
Wagens ist ein Vierzylinder mit Nasenkolben-
Querstromspilung). lhre Hersteliung erfolgt
nach einheitlichen Konstruktions- und Ferti-
gungsgrundsaizen unter Verwendung mo-
dernster Spezialmaschinen im Werk DKW
der Auto Unicen A-G,

1. Technische Moiordaien

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



' Wagen-Moloren

Relchiklasse [Meisterklasse|Sondarklassa
Zylinderzahl .. ... 2 2 4
Bohrung .... mm 74 76 7O
Hubk ... ... mm &8.5 76 68,5
Mubraum ... ccm 580 . &84 1054
Bremsleistung . PS5 18 20 32
 Drehz. dabel U/min 3600 3600 3800
Literleisfung PS/Ltr. 31 29 30
Drehmaoment mkg 4 5 7.5
Gesamtuntersetzg. 6,5 6,1 «4.8
Motoren der SB-Kraftrad-Relhe
RT3 |KS 200|SE 200| 58 250|SB 350 | 56 500
Zylinderzahl ... .. 1 ' 1 1 1 2
Bohrung .... mm|] 50 | 63 60 | 68 76 6B
Hub ........ mm| 50 &4 &8 &8 76 68
Hubraum ... ccm] 97 198 | 190 | 245 | 342 | 490
Bremisieistung . P5] 3 6 6 8 9531 15
Drehz.dabei U/min | 4060 | 4000 | 4000 | 4000 | 4000 | 4000
Literdeistung PS/Ltr. | 30,9 | 30,0 [ 31,5 [32,5 {27,6 | 30,6
Drehmoment mkg| 0,7 | 1,4 ] 1,5} 1,61 23} 3,3
Normalibersetzg. g4 | 561 6,0] 55| 55| 4,3
Motoren der NZ-Kraftrad-Relhe
RT 125 | WL 250 | NZ& 350 | NZ 50D
Zylinderzahl ........... 1 1 1 2
Bohrunq ........... mm|] 52 72 &4
Hub ... ... .......... mm| 38 68,5 85 76
Hubraum .......... cem| 123 245 343 489
Bremsleistung ... ... .. PS5 4.7 9 11,5 13
Drehzahl dabei ... Ufmin| 4800 | 4000 | 4000 { 4200
Literteistung .. ... PS/Ltr.| 38,5 | 36,7 | 33,5 | 35,9
Drehmoment . ...... mkg| 1,2 1,8 245| 3,3
Gesamiuntersefzung .. ... 7 .85 5,46 4,5 | 4,32




Stationdire Motoren

KL 32 IIJ:I(-";IH EL12s :uﬁliullﬂ‘zm 3l.'|'E'l§l:|3
Zylinderzahl . .. .. 1 1 1 1 1 1
‘Bohrung ....mm{ 32 | 50 | 52 | 60 | 60 | 74
Hub ........ mmi{ 40 | 50 | 58 | 68 | 68 | 48
Hubraum ... cem| 32 | 98 | 123 192 | 192 | 292
Bremsleistung . P5| 0,9 | 1,81 25| 45| 4,5 &
Drehs. dabei L/min | 4800 | 3000{ 3000 | 3000 | 3000 | 3000
Literleistung PS/Ltr.| 28 (18,51 20 | 23 23 | 20
Drehmoment mkg| 0,21 05| 07 |- 11| 1,1 ] 1,5

Os300] EL462| LT W Zus00| ZW "a’-u‘m“
Zylinderzahl ..... | 1 2 2 2 2
Bohrung .... mm| 74 | 88 | 68 | 68 | 74 | 96
Hub ........ mm| 68 | 76 | 68 [68,5]| 68 | 76
Hubraum ... cem | 292 | 462 | 450 | 498 | 584 [ 1100
Bremsleistung . PS} 55| 85| 15 12 (14,5 | 28
Drehz.dabei U/min ] 3000 | 3000 | 3500 | 2800 | 3000 | 3000
Literleistung PS/Ltr.} 18,5 | 19 |30,6 | 24 25 255
Drehmoment mkg} ,5] 24| 3,3] 3,3 4 5,8



52. Zylinder und Triebwerk

Iyllndardeckel

Der Zylinderdeckel ist beim DKW-Motor mit
Umkehrspilung halbkugelférmig gestaltet.
“Auf seine gute Abdichtung ist stets zu achten.
Wahrend der Einlaufzeit des Motors miissen
deshalk die Zylinderdeckel-Befestigungen
mehrmals nachgezogen werden. Bei der
Montage sind die Schrauben des Zylinder-
‘deackels kreuzweise, bei Zweizylindermotoren
van innen nach aulen, anzuziehen. Das An-
ziechen aller Muttern erfolgt gleichmdhig. Es
-ist notwendig, doab vor der Monlage die
PaflflGchen einwandfrei geséiubertundschad-
hafte Dichtungen erneuvert werden. Es miis-
sen Originaldichtungen Verwendung finden.
Bei einigen Motortypen wird aus w&rmetech-
nischen Grinden keine Zylinderdeckeldich-
tung verwendetl, die Pabtlachen sind dann
dinn mit einem flissigen Dichtungsmittel zu
bestreichen.

-

Auslitern des Verdichtungsraumes

Das Auslitern des Verdichtungsraumes erfoigt
durch Einfillen einer Kraftstoif-Tlmischung
durch die Kerzendfinung. Dazu wird der Kol-
ben genau in den cberen Totpunkt gestellt.
Notwendig ist ein Mehglas mift 1-cecm-Eintei-
lung, welches wir unfer der Katalog-Nr. 08514
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liefern. Die Angaben {iber die Verdichlungs-
rdume sind ohne Inhalt der Kerzenbohrung
gerechnet. Man mulj-also genau bis zum
untersten Gewindegang der Kerzendfinung
‘fUllen. Die Toleranz betrégt im allgemeinen
- 1 cem, bei KB-Modellen + 0,5 ccm. Bei
KB-Modellen sind zwei Zahlen angegeben,
da "die VerdichtungsrGume der varderen
und der hinteren Zylinder {in Fahririchtung
gesehen) verschieden grofs sein mossen,

Wagen

Modelt Verdichtungs- | Yerdichfungs-

verhdlinis 1: ] raum in ccm

Reichsklasse F 2 ..... 5.5 &3
Reichsklasse F 4 — F 8 59 A0
Meisterklasse F 4 - F & 5.9 70
Sonderklasse 1001 . ... 5.7 47153
Schwebeklasse 35 ... 58 48151
Schwebeklasse 346 . ... 4,0 51457
Sonderklasse 37 ...... 6,0 31/57
Kraffrider
RT 3PS ............ LRY 20
KS 200 _............ 5,9 41
SB 200 ............. 58 40
SB 250 .. ......... .. 5,8 52
SB 350 ............. 5.7 73
SB 500 ... ..., 3,8 52
RT 125 ...........:. &80 25
NZ 250 _........... 5.8 LY
NZ 330 ............ 57 73
NZ 500 ............ 6,0 49



&ﬂnnarc Motoren

T Modaell Verdichtungs- | Verdichiungs-
varhdltnis 1: | raum in ccm
KL 32 ... ueannnens 6,5 5,5
KL 100101 ... ..... 5 25
iy - S ——— 6,3 23

EL 201/203 ......... 5.7 41

fr ¢ ; [ — 358 40

‘EL 301/303 . ......... 58 &0

o L v o DS 3,95 59
EL/StL 462 .......... 5,58 102
TLITYWY 500 ......... 3.7 52

ZW 30 ... 5.8 52

ZW 600601 ....... 614 57

ZW 1100/1103 ...... 6.1 | 108

Kolben

Der Kolben im Zweitaktmotor ist nicht nur
Obertragungsglied fur den Verbrennungs-
druck, sondern auch Steuverorgan fir den
Gasein- und -austritt. Manche Reklamationen
hinsichtlich Leistung, Verbrauch und Laui-
ruhe haben ihren ausschlieflichen Grund in
einem nicht einwandfreien und ordnungs-
gemdah montierten Kolben. Man mubl schon
/40 mm von /100 mm unferscheiden kdnnen,
um zu wissen, ob ein Kolben noch fur den
rugehdrigen' Zylinder geeignet ist oder
schon ernevert werden mufs. Bei einem Ver-
schleils des Zylinders von '?/100 muly derselbe
ausgeschliffen werden (bei luftgekUhlten
Motoren kann man bis 5/500 gehen). Die
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hochste Verschleifistelle liegt in der Gegend
der Gaskandle.

Wir liefern fir die einzeinen Kolbengréhen
Ubergrében mit 0,25, 0,5 0,75 und 1 mm
Ubermaf, so dafy jeder Zylinder also vier-
mal ausgeschliffen werden kann. Wir emp- .
fehlen dringend, sich in den Fallen, wo ein
Ausschleifen nofwendig wird, des DKW-
Umfavuschieile-Verfahrens zu bedienen, Uber
das Einzelheiten auf Anfrage bei der DKW-
Kundendiensfabteilung. zu erhalten sind.
Das Kolbenspiel, zwischen unterstem Kolben-
ring und Kolbenbolzen gemessen, ist tor die
einzelnen Typen verschieden, es ist qus der
nachfolgenden Tabelle zv entnehmen.

Kolbensplel Im Zylinder

gemessen zwischen unfersten Kolbenring und
Bolzenbohrung

Motortyp Spiel rnm“ . Motortyp Spiel mm

Reichsklasse ... 612 KL 32 ....... 0,06
- Meistarklassa .. 0,11 KL 100/101 ... 0,10
Sonderklasse ., . 0,12 EL 125 .ooiun 0,11
RT 3PS ..... 0.10 EL 201/203 ... 0,13
KS 200 ...... 0,12 EL 301/303 ... 0,15
SB 200 ...... 0.14 EL 462 ...... 0,16
SB 2% ..... ; 0,14 ZW 500 ..... 0,12
§B 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 600 ..... 0,13
NZ 350 ...... 0.17 ZwW 1100 ..... . 0,5
NZ 5060 ...... 0.14




“Pie Kolben sind nicht zylindrisch gesdhliffen,
‘sondern haben in verschiedenen. Hdhen
wverschiedene Durchmesser bzw. Schleifmafhe.
‘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
Keolbenhemdes. Durch Messen der Teile mufy
dann nachgeprift werden. '

Ist die Laufruhe des Motors noch befrie-
digend, so bleiben braune Siellen am Kol-
benhemd, sofern sie rings um den Umfang
lavfen oder sich nur auf der Auslahk- bzw.
Ansaugseite befinden, unberithrt, denn die
Olkohle verbessert ja an diesen Stellen die
Abdichfung des Kolbens.

Wenn man einseitig am Kolbenhemd Ul-
kohlebildung feststellt, so ist das ein Zei-
chen dafir, dalf der Kolben nicht einwand-
frei ausgewinkelt im Zylinder lauft. Es mufly
daher diePlevelstange ausgewinkelf werden.
Die einseitigen Kch?eublngerungan missen
entfernt werden, ohne aber diese Stellen
blank zu polieren. Sind Frehstellen am Kol-
ben vorhanden, so miussen diese entfernt
werden. Man beniUtzt dazu jedoch nicht
Schmirgelleinen, denn damit wiirde man mit
Sicherheit das neben der Frehsielle stehende
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weiche Kolbenmaterial angreifen, wdahrend
. die harte Frehstelle selbst stehen bliebe.
Man arbeitet hier mit einem Stick Korund-
stein, wig-er in den Honahlen benutzt wird.
Der Stein ist mit Ul zu benetzen.

Die Reinigung des Kolbens van Ulkohle
erfolgt zundichst im Innern mit Hilfe_ eines
Schravbenziehers; die dubkere Flache des
Kolbenbodens ist mit einer nicht zu harten
Metallbirste oder einem stumpfen Schaber
zv séubern. Abschliehend wird mli Schmirgel-
leinen nachpoliert,

Dann werden die Ringnuten gesﬁuber’r, sie
dirten aber dabei natirlich auf keinen Fall
erweiterf werden, Als Schaber beniizt man
einen genau zugeschliffenen Schrauben-
zieher, ein rechtwinklig abgebrochenes Stick
von einem alten Kcelbenring oder eine im
Handel erhdltliche Vorrichtung.

Sicherungsstifte und Elnbuurh:hlu-ng

Die Kolbenringe missen beim Zweifakt-
motor gegen Verdrehen gesichert werden.
Dozu werden in die Nuten Sicherungssiifte
eingeseizt. Ist einer derselben locker, so ist
der Kolben auszuwechseln, Vom Einbau
_ never Stite ist abzuraten, weil dadurch zu
leicht eine Beschadigung des Motors ein-
treten kann.

12 'Jl" .



Beim Einbau der Kolben ist zu beadhten,
dal der Pfeil auf dem Kolbenboden vund
das Wort ,vorn” bzw. ,Auspuff” stets nach
‘dem Auvuzputtkanal zeigen moissen.

.
Kolbenringe

Die Kolbenringe haben drei wichtige Auf-
gaben zu erfillen; sie missen von oben her
gegen den Druck der Verbrennungsgase
abdichten, das vom Kurbelgehduse hoch-
dringende Ul abstreifen, sie stellen aufer-
dem die Verbindung zwischen Kolben und
Zylinder fir den Warmeabfluk 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 betragt bei alteren DKW-Maotoren am
obersten Ring 0,06, am mittleren Ring 0,04
und am unteren Ring 0,02 mm. Bei Motoren
ab Baujahr 19240 ist ein Einheitsmak fiir alle
3 Ringe von 0,06-0,08 mm festgelegl. Bei
der Abnahme des Zylmders sind die Ringe
meist an der Auspuffseite in den Kolben-
ringnuten durch Verbrennungsriickst&nde fest-
gehalten {verkokt). Man kann nun nicht den
Ring einfach mit Gewalt herausziehen, denn
darin wirde er einmal sehr leicht brechen
und andererseits auf jeden Fall seitlich ver-
wunden werden. Am zweckmdhigsten ist es,

13



sich die Kolbenringzange Nr. 0162 anzu-
schaffen, mit der man den Ring einwandfrei
und leicht aus der Kolbenringnute heraus-
hdgben kann. Besitzt man diese Vorrichtung
nicht, so nimmt man drei kleine Stahl-
zungen von ca. 0,4 mm Starke, 60 mm Léange
und ca. 7 mm Breite. An der dem Auspuff
gegenuberliegenden Seite sind die Ringe
meisf locker. _

Man nimmt nun die erste der drei Stahl-
zungen und fGhrt diese an der eben erwahn-
ten Stelie zwischen Kolben und Kolben-
ring ein. Nun dreht man die Zunge om
Umfang des Kolbens entlang (wie das Mes-
ser beim Apfelschalen), und zwar ca. '/ des
Gesamtumfanges. Dann filhrt man die zweite
Stahlzunge an der Stelle ein, wo man die
erste einsetzte, und dreht nun die ersie
Zunge weiter, selzt die zweile an ihre Stelle
und fihrt die dritte Zunge ein. Mit diesem
einfachen Hilfsmittel ist es abenfalls mdglich,
‘die Kolbenringe einwandfrei und ohne sie -
zu verspannen, aus dem Kolben zu eni-
fernen. Sitzen die Ringe in Einzelfallen ganz
besonders fest, so ist das Einspritzen sines
Lésungsmiftels, wie z. B. Caramba, eine
grohe Hilfe. Da die Ringe verschieden gro---
~ bes 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.
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Nyn  werden dla Ringe gereinigt. Zuersi
werden die Riockstande an der Innenseite
wad am Stoh entfernt. Ist die Farbung an
'I:lan Ringflanken unregelmd&hig, so ist das
ain Zeichen dafir, dalj der Ring verspannt
in-der Nute gesessen hat, also ungleich-
mahkig anliegt. Ein darurilgar Ring ergibt
-schlechten ,Warmekontakt”, kann also seine
Avigabe der Warm&ubartrngung nuUr man-
gelhaft erfillen. Es- ist daver zu warnen,
Kolbenringe grundsdatzlich bei jeder Reini-
‘'gung des Moiors zu ersetzen. Dem Kolben-
ri_ng-fehli ja an sich nichts, als dafy er seine
. Spannkraft nicht zur Geltung bringen kann,
- weil er durch die Ulkohle festgehalien
" wurde. Wird diese entfernt, so ist der Kol-
- benring wieder vollkommen einwandfrei.

 Wichtig ist das Kolbenringstoffmafy. Um das
zu messen, setzt man den Kolbenring in den
., Zylinder ein und drickt ihn mit dem Kolben
- eftwas nach unten, damit er im rechten Winkel
sitzt. Das Kolbenringstoffmaly wird dann mit
einem FOhlmak festgestelHt. Es betréigt bei
allen DKW-Motoren 0,4 mm. Ist das Kolben-
ringstofimall bei einem alten Ring zu grofy
‘geworden {Uber 0,6 mm), so hat sich der Ring
schon zu weit ubganufzf und muly erneuvert
werden. Setzt man einen neuven Ring ein, so
-ist ebenfalls das Kolbenringstohmah zu prl‘.i-
fen, da bei zu kleinem Mafy der Ring im
Betrieb kiemmf.

15



Der Ring wird zur Reinigung auch seitlich mit
Schmirgelleinen etwas nachgeschliffen, doch
nur sehr vorsichtig, da ja sonst das Ringspiel
verdandert wird, Das geschieht durch Auvuf-
legen des Ringes auf ein Stick feinsten
Schmirgelleinens, das man wieder auf eine
ganz ebene Unterlage, z. B. auf eine Glas-
scheibe, legt. Nun wird der Ring unter ganz
gleichmahkigem Druck hin- und herbewegt.
Das Héhenspiel des Ringes darf nicht zu
grob oder zu klein sein, da sonst einerseits
die Verkckungs'?efa‘hr, andererseits die Ge-
fahr des Ausschlagens der Kolbenringnulen
betrachtlich sfeigt. '

Wir verwenden seit [Gngerer Zeit warmfeste
Kolbenringe. Der Kolbenring muly, um seine
wichtigen Avufgaben erfGllen zu koénnen,
seine Spannung behalien und ringsherum
in der Zylinderbohrung gut anliegen. Nach
einem neuen Verfahren wird nun der warm-
feste Kolbenring in der Fabrikation einem
Behandlungsprozely unterworfen, der die Er-
haltung der EinbalUspannung auch nach lan-
gerer Betriebszeit gewdhrleistet. Elastische
Maschinenfeile, die unter hohen Betriebs-
temperaturen arbeiten missen, lassen be-
kannterweise nach den ersten Betriebs-
stunden stark und dann schwacher in ihrer
Spannung nach, bis sie nach einer gewissen’
Befriebszeit eine bleibende Spannung bei-
behalten. Wirde man die Ringe mit einer

*
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pwissen Uberspannung einbaven, so er-
fbe dies aus verschiedenen Grinden Un-
nnehimlichkeiten. Der warmfeste Ring wird
om nach der Fertigstellung einer bestimm-
#en Temperatur ausgesetzt, und durch diese
Warmebehandlung erhalt er gleich von
Anbeginn an die normale Betriebsspannung.
Diese Spannung behdlt dann der Ring
’,“’?_Ieimmﬁfsig wéhrend des Betriebes bei und
kann domit seine Aufgaben stets erfillen.
‘Purch die Verwendung dieser neuartigen
Ringe wurde der DKW-Motor auch in dieser
‘Hinsichi - wesentlich verbessert.

: Kolbenbolzen

'Der Kolbenbolzen sitzt im Kolben selbst auf
beiden Seiten mit Hofisitz. In der Pleuel-
buchse sitzt er bei wassergekihlten Motoren
mit ‘einem Spiel von 0,02—0,03 mm, bei
luftgekithlien Maotoren 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 Stérung der Laufruhe gewdahit werden.
Zu stramm eingepahte Kolbenbolzen be-
 kommen durch das Einlaufen nicht die rich-
tige Luft, sondern gehen fest.

Schon beim Herausdricken des Kolbenbol--
zens kann man feststellen, ob der Bolzen
noch Haftsiiz im Kolben hat, Sitzt der Bol-

17



zen lose, muk ein neuver Bolzen eingesetzt
werden. Das Werk fihrt jeweils 2 Ober-
grofsen (0,01 und 0,02 mm). Da aber die
Bclzenaugen genauasiens bearbeitet wer-
den mdissen, ist onzuraten, die Bohrungen
derselben nicht aufzureiben, sendern einen
neuen Kolben einzubauen.. Diese Arbeiten
fallen - meist mit einem Ausschleifen des
Zylinders zusammen, so daly die Kolben-
. erneuverung sowieso notwendig wird. Zum
Ausdricken der Pleuvelbuchse verwendet
man die Vorrichtung 0969, welche es ermdg-
lichf, mit der neuen Buchse gleich die dlte
herauszudriicken. Die neve Buchse mulfy mit
Ulléchern versehen, nachgerieben und ent-
gratet werden.

Pleuelstangen

FiUr die Erhaltung der Laufeigenschatten des
Kolbens und der Kolbenringe sowie des
Kolbenbolzens ist es notwendig, dafl die
Pleueistange richtig ausgewinkelt wird. Man
verwendet dazu — wenn das Auswinkeln im
Triebwerksatz erfolgen soll — zwei eiwa
30 cm lange Siiberstahlstabe, die genau ge-
rade sind und .gut saugend in die Pleuel-
buchse passen missen, sowie ein einwand-
freies Lineal aus Stahl. Der eine Stchistab
wird nun durch das Plevelauge gefithrt, das
Lineal wird auf den Gehduseflansch auf-
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jelegt, und zwar so, dah es an den Steh-

izen Anschlag findet, also genauv parallel
tur Kurbelwelle liegt. Dann visiert man zu-
n&chsi von oben und anschliefend von vorn
Lineal und Stab an. Der sichtbare Lichtspalt
gtbl genigend genau die Abweichung der’

rallelitéat beider und damit den Grad der
Verdrehung bzw. Verwinkelung der Pleuel-
stange an. im Bedarfsfalle nimmt man den
tweiten Stahlstab (nicht den Mahstab) und
drickt die Plevelstange vorsichtig so weit
iuredﬂ bis sie einwandfrei im Winkel steht.

Dns seitliche Spiel im Pleuellager bafragi
0 1—0,2 mm,

Die Lagerluft (Hdhenspiel) im Plevellager
betragt:

Norma | UTEelasic
mm mm
Front-Wagen-Motoren (Rollen} . 0.02 . D,04
Front-Wagen-Motoren (Nadeln) 0,04 0.04
Vierzylinder-¥Wagen-Motoren .. 0,015 0,035
Einzylinder-Kraftrad-Motoren .. |0,02-0,04 0,06
Zwelzylinder-Kraftrad-Motoren . | 0,02 0,04
Stationdre Motoren, Einzylinder 0,03—1;].05 Q0,08
Stationdre Motoren, Zweizylinder |0,04-0.,06 0,08
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Zusammenfassung der allgemeinen
Arbeitsglinge bel der Zylinder- und Kolben-
demontage

]

rowoN

® N

10.

20

Bei wassergekihliten Motoren Wasser
ablassen, obere und untere Wasser-
schlauche abnehmen.

Ziindkabel abnehmen, Zindkerze her-
ausschrauben (Kerzéngesicht beachten!).
Seil des Zischventils, wenn vorhanden,
aushdangen.

Auspuffleifung abbauen {Dichtung nicht
zerreien oder verdrickenl).

Vergaser abbauen (wenn Dichfung
schadhaft, unbedingt neue verwendenl).
Zylinderdeckel nur abnehmen, wenn
durch Konstruktion bzw. Einbauart be-
dingt (z. B. RT, KL, NZ 350), oder wenn
Zylinder ausgeschliffen: bzw. aqusge-
tauscht werden soll. Wird lediglich ent-
kohlt, Deckgl nicht abnehmen.
Zylinderbefestigung [&sen.

Zylinder vorsichtig nach oben abziehen .
(Achtung, daly Kolben nicht gegen
Plevelschaft oder Gehduse schlagtl).
Steuerschlitze und Zylinderdecke! ent-
kohlen.

Gehduse abdecken! Seegersicherungs-
ringe am Kolbenbolzen mit Seagerzunge
Nr. 0997 entfernen.



m..

Kolben mit auf den Kolbenboden ge-
richteter Gasflamme bzw. Anwdarmvor-
richtung anheizen, sofern Kolbenbolzen
sich nicht infolge ausgeschlagener Bol-
zenaugen kalt herausschieben lakt. Mit
abgesetztem Dorn gegenBolzen dricken;
wenn die Warme vom Kolbenboden
nach den Bolzenauvgen herunterwandert,
&kt sich derBolzen leicht herausschieben.
Nicht warten, bis auch der Bolzen mit

- angeheizt ist. :

¥

%12,

14,

"985,

Kolben abnehmen.

Wenn Zylinder noch nicht Ober 0,12 mm
ausgelaufen, kann Kolbeén wieder ver-
wendet” werden, sofern Bolzenaugen
noch nicht zu weit ausgeschlagen.

Wenn KolBenbolzen kalt noch Haftsitz,
Bolzenaugen in Ordnung.

Richtiges Bolzenspiel im Pleuelauge bei

- wassergekUhlten Motoren 0,002 mm, bei

luftgekizhlten 0,003 mm. Beim Einbau
von Ubermahlbolzen muly die Buchse auf-
gerieben werden! Ist Spiel in der Buchse
zu grofy, neuve Buchse mit Spezialwerk-
zeug Nr. 0969 einziehen und aufreiben.
Buchse, vor allem Ulnuten und nach
dem Einpressen zu bohrende Ulldcher,
gut entgratenl!
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22

Kolbeninneres und Kolbenboden (nicht
Kolbenhemd) von RickstGnden sGubern.

Kolbenringe, wenn festgebranni, lockern
und mit Kolbenringzange Nr. 0162 aus
ihren Nuien herausnehmen. Ringe nicht
verwechseln, missen wieder in dieselbe
Nute kommenl Nuten sdubern,

Kolbenringe s&ubern und Ringe dann
einzeln zur Prifung des Ringstohes in
die Zylinderbohrung einlegen, mit Kol-
ben bis kurz vor Steuerschlitze hinunfer-
dricken und mit FOhllehre Ringstol mes-
sen. Normal 0,4 mm; Ring auswechseln,
wenn Stofy Ober 0,6 mm. Nicht unndtig
Keolbenringe auswechseln.

Kelbenringe einzeln in zugehérige Ring-
nute legen und ynter Zwischenlage einer
0,06—0,08-mm-FiUhllehre abrollen. Rich-
tiges Hohenspiel beachten!

Wenn Héhenspiel zv gering, eine Ring-
flanke durch kreisende Bewegung des
mit drei Fingern gegen auf ebener
Unterlage (Glasplatte) liegendes, fein-
stes Schmirgelleinen abschleifen, bis
Héhenspiel stimmdt.

Kelben auswaschen(Sicherungssfifte kon-
trollieren) und Ringe mit Kolbenring-
zange €éinsetzen. :



$3. Phevellagerspiel auf Kurbelzapfen mit

26.

27.

‘Spezialwerkzeug Nr. 08758 {(Mebhuhr

und Halter) kontrollieren. Welle muf
ausgewechselt werden, wenn radiales
Plevellagerspiel gréfser als

0,04 bei Rollenlagern mjt Kafig
0,06 bei Rollenlagern ohne Kdafig
0,08 bei Nadellagern.

. Kolben auf Heizplatte anw&rmen (so

lange, bis aufgespritzter Wasseriropfen

- sofort verdamplft).

. Kolbenbolzen (nicht eindlenl} auf Bol-

zenainfuhrdorn stecken.

. Kolben mit Putzlappen fassen, iber

Plevelkopf stulpen. Einbaumarkierung —
Pfeil zum Auspuftkanal — beachtenl
Bolzeneinfihrdorn durchBolzenauge und
Plevelauge stecken und nun mit raschem
Druck Bolzen durch die Augen so weit
durchschieben, dafk rechts und links der
gleiche Abstand von der Seegersiche-
rungsnute besteht.

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

Plsuel-siange ausrichten.
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28.

29.

Zylinderfuhdichtung auflegen, fc‘# bei
der Demonfage abgenommen oder be-
schadigt. Nur Eindlen, kein flissiges Dich-
tungsmittel zusafzlich verwenden! Nur
Originaldichtungen verwenden.

Holzgabel so unier den Kolben schie-
ben, dak dieser mif seinem unferen Rand
aufliegt (besonders bei Zweizylinder-

- motoren zur Vereinfachung der Montage

30.

31.

32.

33.

34.
35,

36.

24

notwendigl).

Zylinderlavfbahn (nicht Kolben) leicht
eindlen,

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

Zylinder vorsichtig Uber Kolben schie-
ben, Herabfallende Klammer &ffnen und
seitlich wegziehen, Holzgabel heraus-
nehmen.

Zylinder ganz nach unten schieben und
Befestigungsmuttern leicht anziehen,

Motor mehrmols durchdrehen.

Befestigungsmuttern Uber Kreuz anzie-
hen, bei Zweizylindermotoren von der
Mitte ausgehend.

Falls Zylinderdeckel abgenommen, un-
beschédigte Originaldichtung {ohne flis-



. $iges Dichtungsmittel, nur mit Ul be-
netzil) einlegen und Deckel Uber Kreuz
festziehen (bei Zweizylindermotoren von
der Mitte ausgehend). Bei Motoren, die
keine Zylinderdeckeldichtung haben, wird
ein flussiges Dichtungsmittel, wie Com-
" pousit, vor dem Aufsetzen des Deckels
dinn auf dessen Pakflache gesfrichan.

37. Alle Ansdﬂusse wieder montieren. Auf
unvarsahrte Dichtungen ﬂchienl

Kurbelwelle

Kugellager gibt es in zwei Hauptiormen:
Querlager nehmen hauptsachlich radiale,
d. h. rechtwinklig zur Welle wirkende Dri]cke,
in beschranktem Mahe auch axiale, d. h. i
Langsrichtung der Welle wirkende Drucke,
avf. Sie bestehen aus zwei konzentrischen -
Ringen {Innen- und Aukenring) mif Laufbah-
nen, in welchen die Kugeln gefUhrt werden.
Beim Lé@ngslager liegen die Kugeln in Lauf-
bahnen zwischen zwei seitlichen, ringférmi-
‘'gen Scheiben. Diese Lager sind nur for
axiale Driicke bestimmf.

Rollenlager: Hier findet keine punkt-, son-
dern eine linienformige Druckaufnahme siatt,
daher héhere Belastfhigkeit bei gleichen
Einbaumahken. Rollenlager werden entweder
volirollig (also chne Zwischenschalfung eines
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Rollenkéfigs) gebaut oder mit einem Rollen-
korb (Kafig). - -

Nadellager sind Walzlager mit langen, din-
nen Rollen (Nadeln), die nur an der Druck-
seile des Lagers abwalzen, sonst gleiten.

Elgenschaften der Walkiager

Die Waizlager im DKW-Motor sind, abge-
sehen von den Lagern im Getriebe und in
der Kraftobertragung, meist so gehalten,
dafy die Walzkdrper (Rollen) direkt auf dem
"~ Wellenzapfen oder im Pleuvelauge bzw. im
Lagerflansch laufen.  Grdhie Fabrikations-
genavigkeit und ausgesuchfes Materiol sind
fur den Bau notwendig. Natirlich mufy auch
bei der Montage auf das nétige Einbaumal
geachtet werden. Zu sfraomm eingepalfijte
Wadlzlager bringen erhéhfen Verschleify und
singende oder pfeifende Gerdusche. Lockere
Lager neigen zum Poltern. Waizlager stel-
len keine hochen Anspriche an die Schmie-
rung und sind gegen zeitweise Unterschmie-
rung unempfindlich. Sie haben einen hohen
mechanischen Wirkungsgrad, wodurch der
Eigenkraftbedarf des Triebwerks klein bleibt.
Durch den geringen inneren Widerstand er-
gibt sich Starterleichterung. Die Lebensdaver
ist hoch, wird aber bei nicht einwandirei
eingestellfem Motor, ricksichisloser oder fal-
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er Bedienung und unsachgemdflier Aus-
I der Betriebsmittel entsprechend wver-
tigert. -

E_'_n_'jarluﬂ: Radlal und axlal

E mehr Lager zur Lagerung einer Kurbel-
velle dienen, desto grohber mub die radiale
E"ﬂgerluﬂ sein. Grundsatzlich werden bei An-
wendung von mehr als zwei Lagern pro
Kurbelwelle Spiele von 0,005—0,015 mm in
den Hauptlagern vorgesehen. Zu geringes
Spiel fGhrt bei den durch die Erwdrmung im
Betrieb avuftretenden Fluchtverdnderungen
der Gehdusebohrungen zu Gerduschen. Die
Kurbelwellen der Vierzylindermotaren sind
nur zweimal gelagerf, ihre Lageriuft liegt
bei 0,01—0,06 mm. Das seitliche Spiel der
Walzlager, also die Axialluft, betrégt 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 Hauptlager betrégt nor-
mal bei Kurbelweallan fir :
1-Zylinder-Motoren 0,02 mm,
unzuldassig, wenn Ober 0,03 mm
2-Zylinder-Motoren 0,02 mm,
vnzulGssig, wenn Uber 0,03 mm
4-Zylinder-Matoren 0,006 mm,
vnzulassig, wenn Uber 0,012 mm.
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Mittelilager bei Zwelzylinder-Moforen

Die Mittellagerlaufringe haben gleichzeitig
die seitliche FUhrung der Kurbelwelle im Ge-
hd&use zu Ubernehmen, was durch einen
Federring, der sich in eine Gehdusenute ein-
legt, erreicht wird. Die Abdichtung der
Kurbelwelle am Mittellager geschieht durch
eine geteilte Metallprofildichtung.

Aufbauv der Kurbelwelle

Die Kurbelwellen sind aus mehreren Teilen
hydraulisch unter hochem Druck zusammen-
geprefst. Diese Bauart hat bei gleichem Aus-
mabh gegenuber der Einstickwelle wesentlich
héhere Widerstandstahigkeit gegen Dauer-
brioche. Alle Teile der Kurbelwelle werden
gehartet und geschliffen, die zylindrischen
Zapfen mift Keil in die Wangen eingepreft
und die Zapfen zum Schlul nodchmals Uber-,
schliffen.

Der Kurbelwellenschlag darf, wenn die Welle
in Prismen liegt, am Konusansalz gemessen,
befragen:
1-Zylinder-Motor 0,02—0,03 mm,
vnzulassig, wenn Uber 0,06 mm
2-Zylinder-Motor 0,03—0,04 mm,
unzulassig, wenn uUber 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
jelbst, ist auch die Lagerung derselben im
YKW-Motor. Die Einzylinderwellen sind vier-
nal, die Zweizylinderwellen sechsmal in
reiten Rollenlagern gehalten, eine Tatsache,
‘die man bei Preisvergleichen nicht vergessen
dart,
Pie Kurbelwelle des Vierzylinder-Motars ist
zweimal gelagert, und zwar auf der Lade-
pumpenseite in einem Rollenlager, auf der
Kupplungsseite in einem doppelreihigen
Kugellager. Diese Lagerung ist durch die
Bauart des Motors bedingt, die Lagerluft
mufy sehr klein sein. Es werden Speziallager
eingebaut mit einer Luft bis zu §;006 mm im
eingebauten Zustand. Es sind unbedingt
Originallager zv verwenden, da die an sich
richtige Lagerluft durch Aufpressen auf einen
Wellenstumpf mit zu reichlichem Prebhmafy zu
klein werden kann. Die Lager werden nor-
malerweise beim Avufpressen von 0,015 mm
Lagerluft auf 0,006 mm gebracht. Beim Auf-
ressen ldalt sich ein falsches Spiel nicht
?asfslellen, da die Lager in heifem Ul er-
wérmt werden. Auf jeder Welle sind die
Lagerspiele fabrikseitig auvfgeschrieben,

-Abdichtung der Kurbelwelle

Die Abdichtung der Kurbelwelle mufy beim
Zweitaktmotor 6l- und druckdicht sein, da
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sonst Frischgas wdhrend der Vorverdichtung
verloren geht und andererseits falsche Luft
in das Kurbelgehduse einfritt.

Bei alten DKW-Motoren wurde ein Ring aus
Merinofilz verwendet, der, entsprechend ge-
trankt, widerstandsfahig gegen Warme ge-
macht war. Trotzdem war die Lebensdaver
dieser Abdichtung gering, und es bestand
die Maéglichkeit, dah sie hart wurde und die
Welle beschadigte. Der Filzring wurde dann
von einem graphitierten Gewebering ab-
geldst, der durch seine selbsischmierenden
E|gensd1afien einen wesentlichen Fortschritt
bedeutete. Die Dichtungen wurden zundachst
in die entsprechend ausgebildete Gehduse-
bohrung eingesetzt, dann aber mit einem
Blecheinsatz oder ganz in Blech gekapseli
verwendet. Bei den neuen Motoren wird
eine Dichtungsmanschette aus synthetischem
Gummi verwendef, wie z. B. der Simmering.

Diese Dichtung besteht aus einer Gummi-
stulpe, die mit Hife einer Spiralfeder stets
elastisch anliegt. Die Lebensdaver dieser &l-
und kraftstoffesten Dichtung ist 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 {(das Grenzmaly des zuldssigen
Schlages ist 0,07 mm) und unbeschadigte
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E’tungslippa. Deshalb muk der Einbau mit
hkter Sorgfalt geschebhen,

ine besondere Abdichtungsart ist die kamm-
profilierte Dichtungsbuichse, bei der die Dich-
fingsflache entweder direkt im Gehduse
Migeordnet oder mit labyrinthartigen Ein-
gchnitten neben dem Walzlager in die Ge-
Biusebohrung eingesetzt wird. Durch die
Biehrfache, Unterteilung der Dichtungsflache
ji diese Bauart schmiertechnisch recht gin-
#lg und besitzt bei hohem Wirkungsgrad
pne lange Lebensdaver.

Bei Zweizylinder-Zweitakimotoren ist die
Bbdichtung des Miitellagers, also zwischen
Men beiden Kurbelkammern, besonders wich-
8iq; da hier die Abdichtung ja gegen Druck
wnd Unterdruck erfolgen mul, Hier wird ganz
besonders die kammprofilierte Dichtung ver-
svendet, wobei sich als besonderer Vorteil
@rgibt, dal die Leichtmetalibichse, die dann
ous zwei durch einen Federring zusammen-
&ehalienen Halften besteht, leicht qusgebaut
Wverden kann. Undichtigkeiten im Mitiellager
fj_nud'nen sich vor allem durch schlechten Leer-
dauf im warmen Betriebszustand und schlechte
Y eistung bei geringer Drehzahl, also bei
i]qngsumar Fahrt im grohken Gang am Berg,
tbemerkbar. Bei kaltem Motor sind sie jedoch
‘kaum festzustellen,
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Insfandsetzung der Kurbelwellen

Die Instandsetzung von Kurbelwellen und
Triebwerkslagern ist fGr die Werkstaft nicht
moglich, da grohe Pressen, Vorrichtungen
und Prazisions-Mebhinstrumente zu dieser Ar-
beit unerlahlich sind. Durch das System der
Austauschwellen schaift das Werk aber rasch
Ersatz zu niedrigen Preisen. Die Arbeit der
Werkstait beschkrénkt sich also auf die Fest-
stellung der notwendigen Instfandsetzungs-
arbeiten und den sachgemé&hen Aus- und
Einbau.

In diesem Zusammenhong warnen wir vor
dem Uberschleifen der Wellenstumpfen und
dem Einbau von Ubermafrolien.

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

Pieifen nach langerer Betriebszeit kann aui-
treten, wenn durch langes Stehen (Winter-
ruhe) Kondensation und Korrosionserschei-
nungen vorliegen, zu reichlich Petroleum
eingespritzt wurde oder eine abgeniitzte
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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Biagebaute Wellen nicht ohne Ol liegen.
ik sen, da sofort Rostans&tze, die die Lager-
forsiGren kdnnen, entstehen.. Auswaschen in
farzin, ‘aber solfort nachdlen. Winzigste-
Eiemdksrper sind bei der in Frage kommen-
Ben - knappen - Lagerluft schon 5chwere Be-
_dlgungsquellen ; : :

Kuss und Einbav von Pleuelbuchsen nur mli‘:
Bairi Spezial-Buchsenauswechsier, Kat.-Nr.
'-_-,.r 69 um Beschdadigung der P[euelsiangen
il r'r.'h Schlogen zu vermeiden. Aut rlch’rlge .
fkoge der Ulnuten nchienl '

i DPKW-Mgotoren

m Ausbau der Antriebsteile (Ritzel, I(upp-‘-'
¥ng) und Ariker sind Sonderwerkzeuge un-
dingt erforderlich.

ﬁehuuse dorf, wo im Folgenden ausdrick=
iich darauf hlnge.'uu..»urlamen‘r immer anwdrmen,

Wellen und. Lager nicht kalt heraus- und
iﬂnemsd-n!ugen

ﬁrahuuse-—l’afjﬂdd'ren kénnen bei allen Mo-
inren, mif Ausnahme der Zweizylinder-Moto-
¥en, vor dem Zusammenbau ganz dinn mit
tumpaus:i oder einem &hnlichen Dichiungs-
mittel bestrichen werden. Nur ganz dinn
aufiragen!  Bei Zweizylindergehdusen kei-
nestalls Dichtungsmitiel verwenden!

Eswe:hsaln von I(ur-'belwellén'
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Ausbau der seitlichen Kurbelwellen-Dich-
tungen bei den Motoren der Gruppen- H
und IV ohne Ausbau der Kurbelwelle veon
auken méglich. Bei Motoren der Gruppen |
und Il mufy jeweils die Welle ausgebaut
werden, wenn die Dichtungen ausgewechself
werden sollan, ebenso zum Auswechseln der
Mittellager - Abdichtung bei Zweizylinder-
Motoren (kommt praktisch nicht in Frage).

Gruppe | Kurbelwelien mit dreifacher
Kugellagerung

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

Ausbau: 1. Gehduse nach Enilernung der
Gehduseschrauben anwdrmen
(Heizplatte).

Einbau: 1. Gehdusehdlften anwarmen.

2. Welle mit Lagern in Gehduse-
halften eindricken. Achtung, daf
Plevelstangenmitte in Gehduse-
mitte (Trennfuge)} liegf.

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



ERiibau: t. Nadh Entfernen der Gahuuse—

-

‘schrauben konnen Gehdusehdali-
ten auseinandergezogen werden.
Achtung, loseRollen fallenheraus!

2. Gehdusehdiflen anwdrmen, um

Rolieniager- Auvulenringe heraus-
nehmen zu kénnen.

1. Gehdusehalften anwarmen, Rol-

lenlagerringe eindricken, Rollen-
lager und Rellen nicht unterein-
ander verwechselnl Distanzbiich-
sen zwischen fagerringen nicht
vergessen oder verwechseln!

2. Rollen mit Fett in Lagerringe ein-

betten.

3. Welle in Gehdusehdlfien ein-

schieben.

4. Dichtungseinsatze in Gehduse-

halffen zundchst ohne Dichtung
ainsefzan.

5. DurchUnterlegen von Beilagschei-

ben unter Dichtungseinsaftz auf
Antriebsseite, Kurbelwelle sesitlich
so festlegen, daly Plaueistangen-
mitte in Gehdusemitie (Trann-
fuge} steht. Dichtungskappe fest-
ziehen, Gehdfuseschravben an-
ziehen, '

A
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6. Seitliches Spiel der: Kurbelwelle
- durch Herausnehmen oder Ein-
" ‘legen wvon Beilagscheiben unter
-Dichtungseinsatz auf Ankerseite

- auf 0,2 mm bringen.

7. Dichtungen. einsetzen und Kap-

pen endgiltig festziehen.

Gruppe Il Kurbelwellen mif Kifig - Rollen-

Au:-ib'u-u

Einbau:

36

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

1 Ankerseite des Gehdauses chne

weiteres nach Entiernen der Ge-
hduseschravben abziehbor.

2. Antriebsseite hat Radiax-Lager

{Hochschulterluger), Kurbelwelle
mul deshalb aus dieser Ge-

hduseseite herausgedrickt wer-
den {nicht schlaqen!}.

3. Gehd&usehaliten anwdrmen und

Rollenlagerringe sowie Radiax-

Lager nach Herausnehmen der

duheren Sprengringe nach aulen

herausdriickenl! |

1. Gehdusehalifen anwdrmen, Rol-

lenlager, " Distanzbichsen, Dich-
tungen und Radiax-Lager ein-
setzen, dufiere Sprengringe ein-
setzen, '



2,

Bruppe l\r

Mbuﬁ: 1.

Einbau: 1.

Welle in Aniriebsseite unter Be-
nutzung. . der. Einziehvorrichtung
Nr. 09045 einziehen. Nicht hin-
einschlagen oder -driickenl

cAnkergehduseseite aufschieben,
Gehd&useschrauben einsetzen und

festziehen. .

Bei NZ 500 seitlich nur K&fig-
Rollenlager, axiale Fesi!egung im
Mliiellager :

Iwelzflinder-Kurbelwellen

{(SB 500, Fron{, TL 500, ZW 600,
ZW 1101)

Vor Ausbau der Kurbelwelle erst
durch Rechis- und Linksdricken
mit- Schravbenzieher 2z2wischen
Wange und Gehdusewand lest-
stellen, ob Mittellager im Ge-

hé&use los.
. Flanschschruuben I&sen, Flanscha

herausziehen.

. Gehduseschrauben 15sen, ,Ge—-

hausehaliten frennen, Welle nach
obén hergusnehmen.

Wenn Milellager nur geringe
Lose, Pahtladche der unteren Ge-
héusehdalfte seiflichMitellagervon
auben nadh innen etwas nach-
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schaben (ca. C;,02 mmy}. huljen-
rand nicht schabenl

. Nach léngerer "Betriebszeit be-

steht die Maglichkeit, dal sich die.
Sitze der Hauptlager im Gehduse
auvsgeschlagen haben. Um das
testzustellen, ist ein Kaliber {z. 8.
0981 fir 600-ccm-Frontmotor und
0987 t0r700-ccm-Frontmotor) not-
wendig. Bei DKW-Fronitmotoren
muf Gehduse-Paflfiache auf Spe-
zial-Hobelplatie 01898 abgeho-
belt und neu zusammengeschabt
werden; Gehdusebohrungen mis-
sen mit Spezialreibohle 0950
(50 mm @) bazw. 0985 (52 mm )
avigerieben werden, aulerdem
sind die Flanschsitzflachen und
der Dynastori-Kappen-Zentrier-
rand mit Spezialfrésern 018%14
vnd 0948 nachzufrésen. Diese Ar-
beiten missen in einer anerkann-
ten DKW-Werkstatt, die Gber die

genanntenSpezialwerkzeuge ver-

figt, ausgefiithrt werden.

.Bei Verschleif an den Kurbel-

wellenlagersitzen der Typen SB
500, TL 500 und ZW 600 missen
die GehGuse zum Nachpassen der
Sitze an das Werk eingeschickt
werden. Bei ZW 1100 ist Nach-



passen der Kvurbelwellenlager-

sitze nicht moglich. Bei Verschleily

muhl das Gehduse ausgewechselt
warden.

Keain flussiges Dichtungsmitiel zwi-
schen Gehdusehalften!

Kurbelwelle in obere Gehduse-
halfte einlegen (Fixierstift derMit-
tellagerdichtung in vorgesehene
Bohrung richtig einfihrent).

. Lagerflansche aufschieben.

Achtung, dab Tltohrungsnuten an
den Flanschinnenseiten mit Nuten
im Gehduse zusammentfallen (sc-

. fern vorgesehen).

7.

. Untare Gehdusehalite avufsetzen,

Befestigungsbolzen einselzen,
Muttern UberKreuz {wvon der Mitte
ausgehend) festziehen.

Flanschschrauben festziehen.
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3. Moiorsfeuerung

Der DKW-Motor arbeitet mit Schllizsieue-
rung nach dem Dreikanal-System, d. h. er
besitzt pro Zylinder einen Einlahkanal, einen
Spiltkanal (in zwei Kandle auigeteilt) und
einen Auslabkanal {bei einigen Motortypen
auch in zwei Kandle aufgeteilt). Die Gas-
tGllung und -entleerung des Motors wird da-
durch zeiflich gestevert ,dafy der Kolben mit
seiner Unter- bzw, mit seiner Oberkante die
Kandle entsprechend &ffnet und schlieft. In
dem folgenden Steuerdiagramm sind die
Sfeuerzaiten in. kae!gruden angegebeu

Siauerdiugrumm des Motors

1. unterhalb des Kolbens:

u) Einlahkanal offen: _

' von - 55° vor ocberem Toipunki bis
55° nach oberem Totpunkt;

k) Vorverdichten dauvett:
von 55° nach oberem Totpunkt bis
55° vor unterem Toitpunki;

c) Uberstromen dauert:
von 55° vor unterem Tofpunkt bls
55° nach unferem Totpunkt.

2. oberhalb des Kolbens:

a) Verdichten davert:
von 65° nach unterem Totpunkt bis
30° vor oberem Totpunkf;
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u‘b} ‘Verbrennen dauert: ="
- ven - 30° vor cberem Toipunkt bis
65° vor unterem Tcipunki

l:) Auspu{fan duueri
. wvon 65°% vor unterem Totpunki bis
-r'+ 65% nach unterem Totpunkt. .
"'_'.'diei' ‘Werkstatt ergibt sich also, dak diese
puerzeiten, deren Erhaltung fir einwand-
& Leistung und damit auch fir den Ver-

F\'H. SAUG EN

Sieverdiagromm eines Dreikanaf-Zweilakimotors



bravch wesentlich ist, durch Nacharbeifen
der Schlitze nicht gedndert werden dirfen.

Fir den einwandfreien Lauf des Motors ist
es notwendig, daly die Kandle im vollen
Querschnilt gedfinet werden, was unter Um-
sténden bei Verwendung von Fremdteilen
nicht gewdhrleistet ist. Die Kanalabdichtung
der Uberstromkandle (Spilkanéle) muk ein-
wandfrei sein, sonst enistehen Gasverluste.
Eine mechanische Veranderung der Kandle
nach oben, unlten oder der Seite ist ebenso
wie eine Verdinderung an den Zwischen-
stegen unbedingt zu unterlassen. Die Kanal-
querschnitfe sind genav ouf die jeweiligen
Anforderungen, die an den Motaor, gestellt
warden, und zwar fir gute Durdhschnitts-
werte in jeder Beziehung, konstruiert und in
langen Versuchen erprobt. Wir warnen da-
her vor Veranderungen,

Eine Knderung des Sfeverdiagramms kann
aber auch im Betrieb durch folgende Punkte
eintreten:

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

b) Riuckstandsbildungen an der Oberkante
des Auslahkanals,
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‘“Fahlan von Dichtungen oder zu starke
Dichiung am Zylinderfufs, wodurch die
- Kanglkanten im Verhdlinis zur Kolben-

aber- und Unterkante verschoben werden.

' Wardnderung der FiUllung durch Eintritt
won falscher Luft in das Kurbelgehduse
-oder den Zylinder und alle diejenigen:
- Fehler, die eine Verbrennungsverzége-
.rung verursachen, wie falsche Gemisch-

Aufbereitung, falscher Zindzeitpunkt usw.
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4. Stérungen im Moiorlauf_

Fulsche Gemls:hblldung im Valguser

Zu fettes Gemisch ist daran zu erkennem,
daff der Moior im warmen Zustand an-
springt und wéhrend der Fahrf, beim Gas-
wegnehmen, nach Kurven und dergleichen
nur langsam wieder auf Touren kommt. Bei
langsamer Fahrt im grohen Gang verschiuckt!
sich der Motaor, d. h. er mufy durch Umschal-
ten erst wieder auf Drehzahl gebracht wer-
den. Der Motor arbeitet ungleichmahig, man
hért deutlich die einzelnen abgesetzten Ver-
brennungen, er [auft im ,Viertakt”. Der
Auspufi-Ton bekommt einen dumpfen Schlag,
der Motor selbst wird lauter und léaht ein
polterndes Gerdusch horen. Wenn man die -
Krafistoffzufuhr abstellt, den Motor aber
weiterlavfen lahkt, so wird er zum Schluh —
bei gleichbleibender Gashebelstellung —
auvf héhere Drehzahl gehen,

Zu mageres Gemisch isf daran zu erkennen,
daf die Verbrennung, wenn man den Gas-
hebel etwas raschier &finet, auch im warmen -
Zustand in den Vergaser zurlckschlagt. Am
Berg muh frOhzeitiger geschaliet werden, als
man dies sonst gewdhnf ist. An der Spitzen-
geschwindigkeit merkt man deutlich, daf der
Motor die volle Offnung der Drossel nicht
- vertragt, d. h. der Motor arbeitet, wenn man
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Gashebel etwas schliefli, merklich bes-
sar. Bai Zweihebelvergasern beim Kraftrad
ne Id man dies daran, dafy -der Motor bei
s¢a. '/2 geschlossenem Lufthebel besser ar-
beitet, als bei valler Offhung des Lufthebels.
'r Auspuff-Ton wird hart und der Motor
f¥eigt helles Klingeln, vor allem beim Fah-
e mit niedriger Gasdﬁwmdlgkeni im - gro-
yen Gang.

[Pas Viertakflaufen des Zweitaktmotors
@urch eirne Reihe von Fehlerquellen tritt eine
gWerschlechterung der Fillung in der Form
2#in, dal sie zu wenig zindidhiges Gemisch
Eenthalt. Der Motor stofit diese Ladung wn-
3_} ezindetf ins Freie und erst die nachste Fil-
ung verbrennt normal und leistet wieder
sArbeit. In den Zylinder gelangt also nur dalle
EH Takte ein zindfédhiges Gemisch, und do-
rmit. arbeitet der Zweitakimotor wie ein
gn‘b'larlnkih‘mﬁar . -

?Ursuchen des Viertaki-Laufens sind:

E’:Fulldie Gemisch-Aufberelfung

gber Motor bekommt zu viel Kraftstoff durch
~—sine zu grohe Vergaserdiise, durch falsche
tEinstellung der Leerlaufschraube, durch
%K r&ge Lage des Vergasers, durch zu hochen

raftstoffstand oder verschmutztes Luftfilter.

45



Es befindet sich zv viel O! im Verbrennungs-
gemisch, sei es durch falsch zubereitete
Mischung oder durch folsches Mischungsver-
verhaltnis (richtig 1: 25). '

Es ist wichtig, in diesem Zusammenhang zu
bemerken, dal das Mischungsverhalinis
Kraftstoff /Ol in unmittelbarem Zusammen-
hang mit der Vergasereinstellung steht und
daher nicht ohne entsprechende Folgen bei
gleichbleibender Vergaserdise verdndert
werden kann, Wird der TUlzusatz reichlicher
aoder knapper gewdhlt, so ergibt sich, je
nach der Grofje der Abweichung von dem
normalen Mischungsverhdalinis, eine mehr
oder weniger starke Veréanderung des Kraft-
stoff/Luftgemisches, Aufferdem kann zu viel
Ol in den Zylinderraum kommen durch Ver-
wendung ungeeigneter Ulsorten, die sich
nicht mit der notwendigen Geschwindigkeit
aus dem Kraitstoff ausscheiden und daher
in unzulassiger Menge mit in den Verbren-
nungsraum gelongen. .

Uberhitzung des Motors

Wird der Motor aus irgendeinem Grunde
{(Kihlung, Schmierung oder Steverung) zu
heifs, so ergeben sich ebenfalls Spiulstérun-
gen, die eine normate Fillung verhindern
und Viertaktlauien hervorrufen.
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Nird die Auspuffanlage mechanisch veran-
idart, z. B. durch Entfernen von Einsatzen aus -
dem Auspufftopf, so ergibt sich beim Zwei-
dokimotor, und zwar gegensatzlich zum Vier-
oktmotor, keine bessere, sondern eine
schiechtere Leistung. Es bleibt Abgas im
tylinder zuriick, der Frischgassirom wird in

geiner Richtung beeinflut und strémt teil-
weise unverbraucht in den Auspuffkanal ab.

Funlscﬁe Ver8nderungen der Auspufi-

;@Ful:cha Uberseizung

iWird beim Betrieb mit Seitenwagen oder vor
allem beim Dreirad-Lieferwagen eine falsche
Oberselzung gewahlt (zu knapp oder zu
reichlich), so ergeben sich infolge zu hoher
‘Prehzah! ungeniigende Fillungen bzw. gré-
‘here Spilverluste und damit ungleichmaki-
‘ges Arbeiten des Motors.

;?Zurﬂdm:hlugan in den Vergaser _

.Die Ursachen hierzu liegen in manche
. Punkien genau gegensdaizlich zu denen des
‘Viertaktlaufens. In einigen Punkten aber lau- -
‘fen sie gleich, d. h. Fehlerquellen, die das
- Viertaktlaufen herbeifGhren, koénnen unter
“gonz bestimmten Beiriebsbedingungen quch
. Zurickpatschen in den Vergaser bringen.
: Trugschlisse in der Erkennung sind daher

sehr naheliegend.
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Der Mofor bekommt zu wenig Kraftstoff

Ein zu mageres Gemisch kann enfsfehen
durch eine zu kleine Hauptdise, durch eine
zuo weit gebdffnete Leerlauflufidise, durch
zu niedrigen Kraftstoffstand im Vergaser,
durch Eintreten von falscher Luft am Ver-
gaser. In der gleichen Linie liegt naturlich
die gesamte Fehlergruppe ,Falsche Luft",
wobei es wieder gleichgiltig ist, ob die
Dichtung am Vergaserflansch, am Zylinder-
fufs, an der Kurbelwelle, an den Uberstrom-
kanalen, am Zylinderdeckel, am Zischventil
oder an der Kerze die Schuld trdgt. Vermin-
derter Kraftstofizufluf kann auch hervor-
erufen werden durch verschmutzies Kraft-
stoffilfer oder durch mechanisch veréndertes

Lufifilier.

Zu geringe Vorzindung

Bei zu spdler Einstellung des Zindzeitpunk-
tes brennt das Gemisch noch am Ende des
Taktes, wodurch Abgas das Neugas im
Kurbelgehduse entzindef. :

Mechanische Fehler in der Zindung

Ganz gleichlavfend mit dem Einstellungs-
fehler ,Spatzindung” wirken sich alle Fehler
an der Zindanlage aus, die auf eine Zind-
verzdgerung hinauslauien. N&heres hieriber
siche unfer Abschnitt ,Mechanische Fehler
in der ZUndanlage”. ‘ '
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) -Unierkuhlung :
rBlEIbf der Motor zu kql’r was vor cllam bel
- wassergekithten Motoren wéhrend des Win-
» ters sehr leicht méglich ist, so wird die Ab-
~.dichfung am Kolben in Mitleidenschaft ge-
Iogen weiterhin kommt durch Kondensieren
ivon Kroftstoff ein zu moageres Gemisch in
-:ﬁdian Verbrennunagsraum, wodurch eine Ver-
-hrennungsverzégerung einkrift.

. Hohe Rickstandsbildung

- Haben die Verbrennungsriickst@nde am Aus-

. puftkanal ein gewisses Mafy Gberschritten,
“so wird die Steuerung des Motors und damit
natirlich die Verbrennung wesentlich beein-
H‘Uij und es kommi zu einem Zuruckbrennen
in das Kurbelgeh&use.

_,I[_Inpigerﬁusche Im Motor

- FOr die Gerduschsymptome am Motor lassen
sich natirlich nicht ganz eindeutige Worte fin-
den. Trolzdem missen wir versuchen, etwas
- System in die Gerduschsuche zu bringen.

‘UnterkUhlungsklopfen

. Es setzt ein, wenn mit zu kc:lfer Mﬂschlne
-gefahren wird, also vor allem beim Anfah-
ren. Es verschwindaf, sobald der Motor seine
richtige Befriebstemperatur erreicht hat. Das
Klopten wird verursacht durch Kolbenkippen
infolge zu geringen Durchmessers des nach’
kalten Kolbens.
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Uberhlizungsklopfen

Es tritt ein, wenn der Motor aus irgendeinem
Grund warmer wird als normal. Wo die
Quelle dieser starkeren Erwérmung liegt, ist
dabei gleichgiltig. Durch die starkere Er-
wdarmung sinki die Schmierfahigkeit des Ul-
films. Es treten dann hdmmernde Gerdusche
avf. Abhilfe ist nur méglich durch syste-
matisches Suchen nach den fir die Uber-
" hitzung veraniwortlichen Grinden.

Alferungsklopfen

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

Das Lagerkiopfen

Durch das Abweichen von der normalen
Mabhhaltigkeit nach langerer Laufzeit ergibt
sich infolge unzuldssiger Lagerluft die Még-
lichkeit von Gerduschen. Hat 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, so ergibt sich ein Pieifen und Quiet-
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Hichen, Ist das Mittellager lose, hért man ein
nllarn beim Gaswegnehmen., Ist der Kol-
thenbolzen lose, so ergibt das ein hartes
BHammern. Hat die Plevelbuchse zu viel Lult,
“so tut sie das in einem hellen Schlagen kund.
E‘Kalbean mit zu viel Spial lassen sich in einem
iTickern bis Klappern héren. Zu weit o6tf-
‘nande Unterbrecherhdmmer geben einen
Uberraschend sfiarken, h&mmernden Ton.
‘Guasschieber, die zu viel Luft haben, geben
-ain Klopfen, das sehr dhnlich einem Kolben—
.oder Lagerklopfen klingt.

Zindungsklopfen

Pas Zindungsklopten fritt bei kurzhubigen
‘Motoren auf, wenn die normale Vorzin-
dungseinstellung erheblich Gbherschritten wird.,
Es wird hérbar bei langsamer Fahrt im gro-
hen Gang und bei plétzlichem Beschleunigen.

Glihzindungsklopien

Es tritt auf bei zu wenig warmelesten Kerzen
oder bei richligen Kerzen, die gealtert bzw.
locker eingeschraubt sind, Weiterhin kann
aber Glihzindungsklopfen auftreten durch
eine Vorziondungswirkung infolge Glihens
von freiiegenden Gewinden im Zylinder-
deckel (Zischventil), von scharfen Kanten,
freihéingenden Ulkohleteilchen, hervorstehen-
den Dichtungen oder Guhfehlern. :
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L]
Kraftstoffklopfen

Das Kraftstottklopfen tritt ein bei Verwen-
dung von nicht genlgend klopffestem Kraft-
stof, bei Verdnderungen des Verdichiungs-
verhdlinisses durch Olkohleansatz bzw. bei
zu hoher Verdichtung infolge falscher Zy-
linderdeckeldichtung oder falschem Zylinder-
deckel. Um sich dariber Gewilheit zu ver-
schaffen, mull der Verbrennungsraum aus-
gelitert werden.

Gerauschblldung auvfjerhalb des Mofors

Nicht alle Gerausche, die so klingen, als
kémen sie voam Motor, misssen auch tatséch-
lich von diesem kommen. Zusaizgerdte, Be-
dienungsgestnge und Fahrzeugteile neigen
unter Umstanden ebenfalls 2zur Gerdusch-
bildung. Hier sei noch zusammenfassend
erwahnt: Freilauf ausgeschlagen, Getriebe-
kette zu stramm, Getriebeketle zu locker,
Freilavigestange lose, Schaligestédnge lose,
lockerer Vergaser, lockeres Luftfilter, locke-
rer Gerauschdamptfertopf, Motoraufhéingung
locker, Fahrtubhebel locker, Kraftsteffbehdl-
ter locker, Sammler locker, KiUhler locker,
Signalhorn locker, Bodenblech locker, An-
frieb des Geschwindigkeiismessers trocken,
trockene Haubenbdénder, lockere Schutz-
bleche, loses Werkzeug, lockeres Lenk-
gehduse, lockere Lenksdule, Schufzhuﬂen fGr
Scheinwerierleitungen locker,
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%unlmblldung . :
eigt ein kalter Mofor beim Start Qualm-
bildung, so ist dies auf die Wasserdampf-
*blldung im Verbrennungsprozeh zurickzufih-
.ren, die beim kalten Motor sichtbar wird.
Diese Erscheinung ist belanglos und hért auf,
'weann der Motor die richtige Betrlebsfempe-
ratur bekommen hat. Qualmt jedach der
‘Motor bei normaler Betriebstemperatur, so
mufj unbedingt die Ursache hierzu gesucht
‘und - beseitigt werden, -

”Es' sind folgende Punkte zu prifen:

,1 Mischungsverhdalinis Kraftstoff/Ol,

2. Qualitat des verwendeten Motorenbls,

3. Vergasereinstellung,

-4, Mechanische Fehler am Vergaser,

5. Falsche Bedienung des Lufthebels oder

nicht vollkommenes Abschalten der Start-
vergaser withrend der Fahrf,

6 Undichtigkeiten an der Kurbelwelle {An-
- saugen von Geftriebeschmiermitiel),

7. Einsfellung des Zindzeitpunkies,
B. Verbrennungsrickstande im Motor.

‘Verbrennungsriicksténde _
Die Sauberkeit des Zylinders ist {or die
sinwandfreie Leistung und den Verbrauch
ebenso wichtig wie ausreichende Kihlung,
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Schmierung und Abdichtung. Jede Verbren-
nungskroftmaschine, ganz gleich, cb Zwei-
oder Viertakt-, Vergaser- oder Diesel-
maschine, setzt nach langerer Betriebszeit
Rickstdnde aus Ul und Kraftstotf an. Ver-
meiden [akt sich diese ROckstandsbildung
nicht, sondern nur durch bestimmte Mahknah-
men vermindern.

Belastung des Motors

Der Motor soll nicht zu longe im Leeriauf
laufen, was besonders fir stationére An-
lagen wichtig ist. Bei Fahrzeugen soll die
Geschwindigkeit nach Maglichkeit so ge-
wdahit werden, dal der Gashebel 2/3 seines
Ausschlagweges gedffriet ist. Das entspricht
nur in einzelnen Fallen auch %/3 der Haocdhst-
geschwindigkeit des Fahrzeuges. Meistens
wird die Geschwindigkeit bei dieser Gas-
hebelstellung hdéher oder niedriger sein.
Diese #/3-Stellung des Gashebels ist aber fir
den wirtschaftlichen Betrieb makgebend und
nicht — wie man oft horen kann — die Ein-
haltung einer Geschwindigkeit, die /3 unter
der Hochstgeschwindigkeit liegt. Zu schnelles
Fahren bringt bei allen Fahrzeugen wesent-
lich hdhere Verbrauchszahlen, wahrend zu
langsaoames Fahren im groken Gang im Inter-
esse geringer Rickstande im Motor eben-
falls zu vermeiden ist. Daher ist unbedingt
rechizeitig umzuschalten. Bei einem Vier-
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E@nnggeiriebe mufl mehr geschaltet werden
vols bei einem Dreiganggetriebe, und gerade
‘die Fuhschaltung bei den DKW-Kraftrédern
.arleichtert das Schalten jo aukerordentlich.
‘Flotte, zigige Fohrweise erhdlt also den
‘Mofor sauber und schiebt den Ansatz von
: Varbrennungsrickstanden hinaus.

-Stels gleiche Betriebsstofie tanken

‘Um die Rickstandsbildung zu vermindern,
sind méglichst immer der gleiche Kraftstoff,
die gleiche Kraftstoffarf, vor allem die gleiche
UOlqualitat bei stets gleichem Mischungsver-
haltnis zu verwenden. Bei hdufigem Wechsel
vnd bei Zusommenmischen von an sich ge-
eigneten BeiriebsmiHeln entstehen wesent-
‘lich héhere Verbrennungsrickstéande.

Regelmiifige DurchfUhrung der Wartungs-
arbelien

Werden Wartungsarbeiten unterlassen, so
sfellt sich ein erhdhter Ansatz von Verbren-
nungsrickstdnden ein. Daoher regelmdahig
durchfiGhren: Luftfilter reinigen, Kraftstoff- -
filter reinigen, Vergaser reinigen, Zindein-
stellung prifen, Kihler reinigen, Abdich-
tungen priofen. '

Angaoben Uber eine bestimmie Anzahl von
‘Fahrkilometern bzw. Betriebsstunden, nach
welchen der Motor gereinigt werden muh,
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lassen sich . nicht machen, weil eben der
Ansalz der Verbrennungsricksténde von den
Betriebsbedingungen, der Auswahl| der Be-
triebsmittel und der Durchfuhrung der War-
tungszeiten abhangig isf. Durchschnittlich ist
eine Motorreinigung bei Fahrzeuvgmotoren
mif LuftkGhlung nach 10— 15000 km, mit
Wasserkithlung nach 15—20000 km, bei
stationdren Motoren mit LuftkOhlung nach
250—300, mit Wasserkihlung nach 500-—-—-600
Befrlebssiunden angebracht.

Helfwerden des Motors

Wird ein Motor heiher als normal, so dart
man nicht an die naheliegendsten Punkte
allein denken. Naturlich wird man zuerst
sehen, ob die Zindeinstellung stimmt, und
aft wird auch hier der Fehler liegen. Als
nachstes wird man die Mischung priofen. Zu
viel Ul, und das glaubt ja der Fahrer weist
nicht, ergibt nicht eine bessere Schmierun
nach dem Spruch ,viel hilft viel™ —, sondern
{bei der Mischungsschmierung) eine Verén-
derung des Kraftsioff-Lufigemisches durch
Verringerung der an der DiUse austretenden
Kraftstoffmenge. Auch besfeht die Moglich-
keit, daflk man dem Fahrer irgendwo minder-
werhges Ol verkaufte.

Des weiteren mubk bei Luifkihlung sfters die
Kohlflache gereinigt werden. . Oft sitzt bei
Kraftradern zwischen den beiden Avuspufi-
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stutzen Strafenschmuiz, und die Reinigung
dieses thermisch hochbeunspruchfen Zylinder-
feils. wird: vergessen,’ Bei Wasserkhlung ist, -
vor allem in Gegenden mit sehr kalkhal-
tigem Waosser, von wvornherein schon eine
ﬁbhllfe dadurch anzustreben, dah man ein
Zusatzmittel verwendet, das den Kesselstein-

nsatz verhindert (Hydregrom, Kohydral und
gergl.). Nach léngerer Laufzeit bildet sich im .
Kihler jedoch auch durch Rostansatz Schmutz
und Schlamm, der durch Durchspiilen des
;(uhlers entfernt werden mufy, Bei Verwen-
ﬂung nicht einwandfreier Frostschutzmitiel
gf es moglich,, dal der Warmeibertritt ins

Ohlwasser gestért wird, oder aber Wasser-
kandile am Zylinder sich zusetzen und so der
Wasserumlauf behindert wird. Sehr wichtig
Ist, dabh auch die Kihlerentiiftung stets frei-
liegt, da sonst der Motor infolge des da-
Hurch ansfeigenden Siedepunktes des Was-
sers sich Uberhitzt.

Dber diese Fakieren hinaus, die unmitielbar
mit der KOhlung zu tun haben, kann aber
eine UDbermdahige Erwdrmung wieder mit all
den Punkten der Gemischbildung, Sieuerung
und Abdichfung zusammenhéngen, die wir
schon im Abschnitt ,Verbravch und Leistung”
erwdhnt haben. Alle diese Punkte stehen in
vnmittelbarem Zusammenhang, ein und der-
selbe Fehler wirkt sich eben in verschiedener
Richfung aus.
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'5.Systematische Stérungssuche

FOr den Werkstattbetrieb ist es nolwendig,
einen Mofor bei der Hereinnahme zu pritfen,
um die notwendigen instandsetzungsarbei-
ten festzustellen. Diese Diagnose ist nicht
immer einfach, da ja erfahrungsgemal Trug-
schlissa sehr leicht mdglich sind, die stets
unnitzes Geld kosten und den guten Ruf
der Werkstatt aufs Spiel setzen. Wenn wir
hier im Gegensatz zu den meisten Werk-
stattbichern Winke fir die Diagnose an-
geben, so wissen wir, dah gerade diese
Angaben praktische Erfahrungswerte des
Einzelnen sind und niemals zu festliegenden
Grundsatzen gemacht werden kdnnen. Sie
sollen als Richtlinien dienen und werden so
auch wirklich helfen, Lehrgeld zu sparen.

Riickschliisse aus dem Kerzengesicht

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

Zu grohe Hauptduise,

lockere Hauptdise,

- Dichtung am DUsenstock vergessen oder

schadhaft,

falscher Lufitrichter oder Gasschieber,

Leerlaufluftschraube zu weit geschlossen,

zu hoher Kroftstoffstand im Vergaser
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{ausgeschlagenes Schwimmerventil, fal-
sches Schwimmergewicht),
Startvergaser arbeitet mit,
verschmutiztes Lufttiter,

zu viel oder ungeeignetes Ul in der
Mischung,

héngende Kolbenringe,

Zindung zv spdt eingestellf,
mechanische Fehler an der ZOndung,
zv hoher TUlstand beim Vierzylinder-
motor,

Kieht doas Kerzengesicht hellgrav aqus, so

wer

nen folgende Fehler in Betracht gezoagen
den:

Hauvpidise zu klein oder wverschmutzi

. (Korrosionsbildung in der Dise),

Leerlaufluftschraube zuv weit offen,
varschmulzter Vergaser,

zu niederer Kraftstolstand im Vergaser,
falsche Luft am Vergaser,
verschmuotztes Krafistoffilter,
mangelhafte Abdichtung des Zylinders
oder der Kurbelwelle,

zu grofe Vorzindung,

falsche Kerze,

alte Kerze,

lockere Kerze,

yerschmutzte Kihlung,

zu hohe Verdichtung,

grohe Rickstandsbildung,

zu scharfe Fahrweise,
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Kerzenstand bel Startverweigerung

Wenn der Moiot beim Start trotz richtiger
Bedienung nicht anspringf, so wird zunachst
die Zuindkerze herausgeschraubt. Sind die
Kerzenelekiroden feucht, so bedeutet dies:

a) zu viel Kraftsiolf vorhanden,
- b) kein Zindstrom vorhanden.

Sind die Kerzenelekiroden jedoch trocken,
so bedeutet dies, dafy kein Kraftstoff vor-
handen ist. Da man sich vom Verhandensein
oder Fehlen des Ziindstromes leicht Gber-
zeugen kann, so hat man damit schon zwei
klare Wege {ir die Abhilfe.

Grundfehler fir dle Starfverweigerung

Bei Starfverweigerung im kalten Betriebs-
zustand eines Motors ist der wahrscheinliche
Fehler der, dafy der Motor zuv wenig Krafi-
stoff erhalt, Stariverweigerung im warmen
Betriebzustand ist meist darauf zurickzufih-
ren, dal der Mofor zu viel Kraftstoff erhali.

Motorprifung durch den Stari'ur_'g'nsé_r

Der Zustand eines Mofors kann mit Sicher-
heit durch die Betatligung des Startverggpsers
withrend des Betriebes gepriit werden. Der
Startvergaser ist bekanntlich nur eine Start-
hilfe und dart wihrend des Betriebes nicht
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beniizt werden. Wird der Startvergaser bei
betriebswarmem Zustand eingeschaltet, so
mufy der richtig eingestellte und maschinell
in Ordnung befindliche Motor anfangen,
unregelmabkig zu laufen, also schlechter ar-
beiten. Arbeitet der Motor jedach, wenn der
Siartvergnser eingeschaltet wird, besser, so
ist das ein Zeichen for

1. verschmutzte Hauptdise oder Leer-
laufkraftstofidise, oder

2. Leerlaufluft-Stellschraube iu weit
offen, oder

3. verschmutzies Krafistoffilter oder Ver-
gaser, oder

4. schadhafie Dichtung und falsche Luft.

Beim Kraftradvergaser kann man die gleiche
Profung mif Hilfe des Lufthebels durchfGhren.
Im normalen Fahrbetriebh mufy der Motor die
beste Leistung bei vollgedffnetem Lufthebel
geben. Arbeitet der Motor unter normalen
Betriebsanforderungen bei geschlossenem
Lufthebel besser, so mussen ebenialls die
obigen vier Fehlergruppen geprift werden.

Fehlerfesistellung mit Hilfe des Gashebels

Eine weitere Maglichkeit der Prifung des
Motors besteht im scharfen Gasgebien und
Gaswegnehmen: Tritt bei einer Geschwind-
keit von ca. 50 km/std. bei plétzlichem Gas-
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geben ein helles Gerdusch ein (Klingeln), so
kann man darauf schliefen, daly
1. die ZUndung zu frih eingestellt, oder
2. die DUse zu klein ist, ferner am_ Ver-
gaser oder Motor Fehler vcrhegen
die die Gerduschbildung in diesem
Sinne beeinflussen, oder

3. die Verdichtung zu hoch isf, oder

4. dieRickstandsbildung eine Reinigung
erfordert.

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

1. Der Zindzeitpunkt ist zu spat ein-
gestellt oder es liegen Fehler am
mechanischen Teil der Zundung vor,
die die Zindfunkenauslésung in die-
sem Sinne beeinfiussen.

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

Erkennung hoher Riickstandsblidung

Es ist wichtig, die Symptome des Motors bei
erhdéhter Ruckstandsbildung zu erkennen, da
man schematische Angaben fir Reinigungs-
zeiten nicht geben kann.
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Riickstandsbiidung im Motor, die den VYerbrennungsablauf und
damil Leistung und Yerbrauch dss Moters ungiinstig beeinfiuBt: -

im Fylinderdeckel, auf dem Kolbenboden,

in den Kalbenring-
nutan,

in den AuslaBschlitzen, in Auspuffrohr und Auspufflopd.
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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 Leerlauf unangenehm bemerkbar, da die
Verdichtungsverluste bei langsam Iaufender
Maschine am gréliten sind.

Schlechter Ubergang, also schlechfe Be-
schieunigung und unregelmafiiger Regler-
betrieb bei stationdren Motoren.

Abfall der Leistung und Drehzahl bei Ver-
anderung des Staudrucks infolge verschmutz-
ter Ausputfaniage und Rickstandsbildung an
der Oberkante des Auspuffkanals.

Erhéhung des Verbrauchs: Der Kraftstofi-
. verbrauch steigt aus diesen Griinden nafir-

lich an und ist durch andere Abstellmal-
nahmen, als Reinigung - des Motors, nicht
mehr zu reduzieren.

Die Gerduschbildung wadhst an, da durch
den Ansatz von Rickstandsbildung der Ver-
brennungsraum bis zu 6 cem verkeinert wer-
den kann und domit die Verdichlung so
stark erhoht wird, dak die Klopfstetigkeit
des Kroftstoffes nicht mehr aqusreicht.
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Der Motor qualmt auch unter normaler Be-
" lastung stark, da er durch Rickstandsbildung
in seiner Kihlung, 5Steuerung und Abdich-
tung beintrdchtigt wird., Eine Priofung der
mangelhaften WVerdichtung mit Hilfe des
Verdichtungs-Druckpriofers ergibt nicht immer
einwandfreie Werte. Zundchst mufy der Druck-
prifer voll eingeschrauvbt werden und darfnur
bei betriebswarmem, langsam durchgedreh-
tem Motor und bei wvoll gedffnetern Gas-
hebel abgelesen werden. Der. Verdichtungs-
druck liegt bei KraftrGddern und 5tationdar-
motoren zwischen 3,2 und 4,0, bei Front-
motoren zwischen 3,8 und 4,2 ati. Bei Fest-
stellung won Rickstandsbildung mubk an
eine baldige Reinigung des Motors heran-
gegangen werden, da die Auswirkungen
sich in kurzer Zeit immer mehr verschlimmern.

Trugschluffmdglichkeiten bel der Molor-
prifung

I Werkstattbetrieb ergeben sich manchmal
dadurch Schwierigkeiten, dal entgegen-
gesetzt liegende Fehler am Motor gleiche
Symptome zeigen. So ergibt zu kleine Dise
{zv mageres Gemisch) schlechte Leistung,
hoheren WVerbrauch und Gerduschbildung.
Die gleichen Sympitome zeigt aber bekannt-
lich cauch die zu grohe Dise (zu reiche
Gemischbildung). Man mul 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 spdat ein-
gestellfe Zindung bringt Leistungs- und
Verbrauchsbeeinflussung, sowie Gerdusche
und Patschen im Vergaser. Zu frih einge-
steilte ZUndung beeinflult wieder Verbrauch
und Leistung und bringt Zindungsklingeln.

Sysfematisches Vorgehen beim Fehlersuchen

Die am meisten aufiretenden Fehler sind
schwerer Start, unregelmdkiger Lauf und un-
gewolites Stehenbleiben. Ist der Fehler nicht
auf Anhieb zu finden, so ist es das Richlige,
zverst den Kraftstofizuflu vom Luftloch des -
Verschluhdeckels am Krafistoffbehalier bis
zur Dise, hierauf die Zindanloge wvom
Sammler bis zur Kerze und dann den mecho-
hischen Zustand des Motors zu prifen.
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6. Motorschmierung

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

Olsorte

Fior die Mischungsschmierung ist Motorendl
der Wehrmacht oder ein mitteldickilGssiges
Aufomcebilmotoren-Ol (Qualitatsél wie z. B.
Shell Auvtodl 4 X) zu verwenden., Diese Ul-
sorte ist fOr alle Jahreszeiten richtig, die
Verwendung eines dinnfliossigen Winter-
Sles, wie ein solches bei getrennter Schmie-
rung notwendiqg ist, erGbrigt sich beim Zwei-
taktmotor mit Mischungsschmierung.

Die Festsfellung der Eignung eines Motoren-
dles fir die Mischungsschmierung allein auf
Grund eines Vergleiches von physikalischen
Daten, wie spezifisches Gewicht, Flamm-
punkt, Viskositat bei 20, 50 und 100° C,
Stockpunkt, Conradscontest (Mal fior RGck-
standsbildung), Aschegehalt, Sauregehalt
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und Verseifungszahl, ist nicht méglich, son-
dern der einzige Beurleilungsmafstab isf der
praktische Fahrversuch Ober lange Strecken
und die Dauererprobung am Bremssfand,

Olmenge [Mischungsverhdiinis)

For alle DKW-Motoren wird einheitlich ein
Mischungsverhdlinis von 1:25 verwendet.
Diese Vorschritt gilf fir alle Typen, alle
Betriebsbedingungen und alle iahreszeiten.
Frohere, anderslautende Vorschriften sind
Oberholf.

Es sind also zu mischen:

25 Liter Kratftstoff mit 1 Liter Ol
20 Liter Krafistoff mit 0,8 Liter Tl
10 Liter Kraftstoff mit 0,4 Liter Tl
5 Liter Kraftstoff mit 0,2 Liter Tl

' |
Wird weniger Ol zugesetzf, so wird der Mo-
tor durch Unterschmierung in kirzester Zeit
schwer beschadigt, Genauv so wird aber —
was vielen nicht bekannt ist — auch durch
mehr Ol die Schmierung des Motors nicht
verbessert, sondern der Motor beschadigt,
weil die Vergasereinstellung und damit der
Verbrennungsablauf durch den héheren Ol-
zusatz unglnstig beeinflut werden und
auherdem ~héhere Riickstandsbildung und
damit alle die durch diese verursachten Lauf-
stérungen eintreten. Deshalb stets Mischungs-
verhdltnis 1: 25!
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Mischungsherstellung

Die Herstellung der Mischung aus Kraftstoff -
vnd der sorgialtig abgemessenen Ulmenge
soll nicht im Krafistofibehalter des Fahr-
zeuges bzw. Molors erfolgen, weil dabei
keine Gewahr fir einwandfreies Vermischen
gegeben ist. Vielmehr ist die Mischung in
einem besonderen Mischgetiah (Mischkanne,
Einheitskanister) herzustellen.

Das geschieht se, dal zundadhst in das Misch-
gefah etwa ein Viertel der anzumischenden
Kraftstoffmenge geschitfet und die Ulmenge
tior das ganze anzumischende Quantum ein-
gefullt werden. Durch Rihren in der Misch-
kanne (bzw. Schwenken und Schitteln des
verschlossenen Kanisters) wird nun eine
innige WYormischung hergestelll. Zu dieser
wird dann die restliche Kraftstolfmenge zu-
gefillt und das Ganze nochmals gut durch-
gemischt, Die so erhaltene Mischung ist
viele Monate lagerfGhig, ohne daf eine
Entmischung zu befirchten ist. Auch die four
stationdre Motoren gegebene Vorschrili,
nach ¢ Monaten eine evil. noch lagernde
Mischung abzulassen, ist nicht durch die Ge-
fahr einer Entmischung wveranlahki, sondern
durch chemische Alferungsvorgunge in der
Mischung, die aber in Krafffahrzeugen mit
Vierfaktmotoren nach vorherigem Ver-
mengen von Krafistoff auf ein Mischungsver-
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haltnis von 1: 100 unbedenklich weiter ver-
wendel werden kann.

In Avusnahmetfallen ist es zulassig, die
Mischung so herzustellen, daffj das genau
abgemessene Ulquantum in den in den
Kraftstoffbehdlter ~ einfliehenden Kraftstoff-
strahl eingegossen wird,

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

Motorschmierung beim Vierzylindermotor

Beim DKW-Vierzylindermotor erfolgt die
Schmierung getrennt vom Krafistoff, da die-
ser nicht mit KurbelgehGuse-Vorverdichitung,
sondern mit Ladepumpen arbeitet. Das
Motorendl wird in die Olwanne eingefillt,
deren Inhalt 3,5 Liter betrGgt. Bei jedem
Krafistofftanken ist der Olstand mittels
Tauchstab zu prifen. Olerneuverung erfolgt
wdhrend der Einfahrzeit nach den ersten
500, 1200 und 3000 km, im Dauverbetrieb <lle
3000 km, wdahrend der Wintermonate alle
2000 km.

Es ist ein Qualitatsdl wie SHELL-Autodl 4 X
im Sommer, wie 3 X im Winter, und bei
Temperaturen unter 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
zundichst die Messung nachgeprift werden.
Die OUlmessung soll nur in abgekihltem Zu-
stand und auf waagerechter Fahrbohn erfol-
gen, Grinde 1{0r zuv hohen OUlverbrauch
kénnen sein: Ulmenge zu grofy, Olqualitat
ungeeignet oder zu dinnfliossiqg, schlechte
Abdichtung der Ringe an Arbeits- oder
Ladepumpenkolben, falsche Einstellung des
Vergasers oder der ZOndung, schlechie Kiih-
lung, zu hohe Fohrgeschwindigkeit,.
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7. Kupplung

Die Kupplung muf unbedingt ein gewisses

Spiel (toter CGang des Bedienungshebels)

haben., Dieses Kupplungsspiel befragt nor-

malerweise bei DKW-Kraftrddern am Hand-

hebel 5 mm, bei DKW-Wagen am Fulhebel

30 mm. |

Ist das Kupplungsspiel zu grofy, so 16st die

Kupplung nicht voll aus, ist sie zu kiein, so

rutscht die Kupplung.

Die Einstellung bei den einzelnen Modellen

ist wie folgt durchzufGhren:

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

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

SB-Modelle: Handverstellung links am Ge-
triebedeckel unter dem Zylinder, Kordel-
mufter links drehen (von vorn gesehen)
— Spiel verkleinern, Kordelmutter rechts
drehen — Spiel vergréfern.

NZ-Modelle: Handverstellung oberhalb der
Fukbremse, Kappenmutier nach rechis

drehen = Spiel verkleinern, Kappen-
mutter nach links drehen —= Spiel ver-
grohern,

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

rechts drehen == Spiel verkleinern,
Schlitzschraube links drehen = Spiel
vergrohern.

DKW-Vierzylinder: Mutter am Fuhhebel bzw.
bei letzter AusfUhrung der Sonderklasse
am kleinen Betailigungshebel lockern,

Kupplungswelle links drehen = Spiel
verkleinern, Welle rechts drehen — Spiel
vergrohern. :

Schmierung von Kupplung und Getrlebe. Die
DKW-Kraftrader und Frontantriebwagen sind
mit einer Olkupplung ausgerisiet, die in
einem gemeinsamen Schmierraum mit dem
Getriebe arbeitet.

Als Schmiermittel mufs verwendet werden:

Gruppe I: Bei DKW-Kraftradern RT 3 PS,
KS und SB sowie DKW-Front-
antriebwagen eine Mischung aus
2/3 Ambroleum cder Wehrmacht-
Einheitsfett und /3 Motorenol.

Gruppe II: Bei DKW-Kraftrédern RT 125 und
NZ-Modellen Motorendl.

Keinesfalls darf das Schmiermittel der
Gruppe | fiir Motoren der Gruppe Il oder
umgekehrt verwendet werden, weil sonst die ’

Funktion der Kupplung gestért und das Ge-
triebe beschadigt wird.
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Die Fillmengen betragen bei véllig geleer-
tem Gefriebe: -

RT 3PS ........ 0,350 Liter
KS und SB Einzylinder 1,0 Lifer
SB 500 . o o<oiosoo w6 1,5 Liter
NZ-Modelle . . . . .. 1 Liter
Fronlanitriebwagen . . 2,25 Liter

Der Vierzylinderwagen besitzt eine Trocken-
kupplung, deren Geh&use also keine Schmier-
mittelfGllung erhalten darl.
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8. Kraftstoffzufuhr

Kraftstoffibehtlter

Samfliche DKW-Motoren besitzen Kraftstoff-
zufuhr durch Geftdlle {mit Ausnahme der Vier-
zylindermotoren im Sonderklasse-Wagen,
bei dem der KraftstoH aus dem Hecktank
mittels Solex-Kraftstoffpumpe gefdrdert wird).
Fir das einwandfreie Funktionieren der
Kraltstolfzuiuhr ist die Sauberkeit des BelGf-
tungsloches im Krafistofibehdalter-Verschluby
wichtig, weil bei Verlegung desselben die
Kraftstoffzufuhr infolge Unterdrucks im Kraft-
sfoffbehdalter gedrosselt wird. Bei verschie-
denen neuveren Typen (z. B. KL 101, NZ 350)
ist an Stelle des Lutftloches ein Luftspalt veor-

gesehen, der gegen WVerschmuizung besser
geschitzt ist.

Kraftstoffhihne

Die Stellungen der Kraftstofthdhne, die bei
fast aflen Motfortypen als Reservehdhne mit
angebautemn Kraftstoffiller Verwendung fin-
den, sind noch nicht genormi. Infolgedessen
ist die Stellung des Hahnknebels auvf ,Auf”,
Zuo" uvnd ,Reserve” bei den einzelnen Aus-
fihrungen verschieden, sie ist jeweils aus der
Beschritung des Hahnes selbst zu ersehen.
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9. Vergaser

Allgemeine Elnstellungsangaben

Der Verbrennungsmotor benitzt als Treib-
milel ein Gemisch von Kraftsteff (Verbin-
dung von Kohlenstoff und Wasserstoff) und
Luft in einem gewichtsmdhigen Verhaltnis
von 1 Teil Kraftstolf und 15 Teilen Luft.
Volumenmahig wverschiebt sich dieses Ver-
haltnis, da ja die Luft leichter als Krafistoff
isf. Zur Verbrennung von 1 Liter Kraftstoff
sind durchschnittlich 10000 Liter fuft not-
wendig.

Von der richtigen Aufbereitung des Krafistoif-
Luit-Gemisches im entsprechend gunstigen
Verhdltnis héingen mabkgeblich Leistung und
Verbrauch ab. Enthélt dos Kraftstotf-Luft-
Gemisch zu wenig Kraftstoff {zv arm, zu
mager) oder zu viel Kraftstoff (zu reich, zu
fett), so ergeben sich die gleichen Betriebs-
storungen, Aball der Leistung, Anwachsen
des Kraftstoffverbrauchs, Beeintréichligung
der Laufruhe des Motors. Man kann also,
richfige Dise vorausgesefzt, bei hohem
Kraftsioffverbrauch keine Besserung durch
Einsefzen einer kleineren Dise erreichen und
bei schlechter Leistung ebensowenig eine
Abhilfe durch gréhere Dise. In beiden Fal-
len ergibt sich bei VerGnderung der Disen
eine Beeintrachtigung des Verbrennungs-
ablaufes mit allen seinen schon erwdhnten

76



Folgen. Die in den technischen Tabellen an-
gefihrien serienméhigen Disengréfen sind
unbedingt einzvhalten. lhre Zusammenstel-
lung hat den Zweck, bei von anderer Seife
vorgenommener unsachgemaher Vergaser-
einstellung diese wieder richtigstellen zu
kénnen. Wenn scheinbar esine Verbesserung
der Leistung oder des Verbrauchs bei einer
Disendnderung festgestellt wurde, so liegt
ein Trugschluh vor, da die Vergasereinsiel-
lung, wie in den nachfolgenden Abschnitten
gezeigt wird, durch eine Reihe von Faktoren
auverhalb der WVergasereinstellung beein-
fluht wird. Man hat diese Faktoren dann mit
der gednderten Einstellung Uberdeckt, aber
niemals eine einwandfreie Abstellung des
wirklichen Fehlers durchgefihrt. Andererseits
ist es natirlich bekannt, dak man unter be-
stimmten Betriebsumst&nden und daukeren
Verhdlinissen (Wetter) etwas glunstigere Er-
gebnisse mit anderen Disen als den serien-
mahigen erreichen kann. Wir warnen aber
vor allen Anderungen. Die serienmdhige Ein-
stellung bietet die Gewdhr dafir, daff der
Motor unter allen Befriebsumstinden ein-
wandfrei arbeitet, und daher ist diese auch
ganz allgemein die richtige.

Havptdiisen-Kombination

Die Haupidisen-Kombination besteht zu-
néchst aus der KraftstoffdiOse. Diese darf nie-
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mals mechanisch verdndert werden. Daher
weg mit allen Disen-Reibahlenl Die Disen-
grohke entspricht einer Durchfluhmenge von
Kraffstoff bzw. Druckluft pro Minute und ist
alse kein Bohrungsmaly. Das Nachmessen mit
einer Konenlehre kann deshalb niemals
einen einwandireien Wert ergeben. Es sind
daher nur Originaldisen zu verwenden. Be-
steht bei duferer Verletzung des Disenkor-
pers Verdacht, dafj von fremder Seite Ver-
dnderungen vorgenommen worden sind, so
gibt es fur die Werkstatt nur die Méglich-
keit, eine neve Originaldise zuv verwenden.

In die Haupldisen ist meistens der Name
(z. B. Amal), oder das Fabrikzeichen (z. B.
bei Solex) eingestempelf. Nur solche Origi-
naldisen dirfen verwendet werden. Beim
Solex-Vergaser ist noch besonders auif das
DiUsenmodell zu adchien. Weiter wird die
Dise durch den Luftquerschnitt besfimmt, der
bei Amal durch Wechsein des Gasschiebers,
bei Solex durch Wechseln des Lufttrichters
verdnderlich isl. Stets wird in die Hauptdise,
nach der Konstruktien verschieden, schon
Luft (Vorluft) eingefihrt, um den Kraftstofi
am DiUsenaustritt eine grélere Oberflache zu
geben. Diese Vorluft ist wichtig fir gule
Zerstdubung. Voraussetzung fir jede Nach-
prufung der Vergasereinstellung ist einwand-
freie Sauberung 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. Werden
diese Punkte nichi beachtet, so ist jede Ein-
stellungskontrolle von vornherein Trugschlis-
sen unterworfen.

Leerlauf-Einstellung

Der Name ,Leerlauf-Dise” mubl zu einem
Irrtum fOhren, 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 wichtiq.

Ist der Leerlauf nicht einwandfrei, so kann
man sich nicht nur mit einer Nachstellung der
Drosselanschlagschraube begnbgen, sondern
mufy andere Arbeitlen ebenfalls in Befradht
ziehen. Zur Einstellung des Leerlauts gehort
allgemein zundchst die Leerlauf-Kraftstofi-
disse, Es ist unbedingt die vom Werk vor-
geschriebene Grohe zu verwenden, da ihre
Festlegung sehr schwierig ist. Weiterhin ge-
hért zur Leerlaufeinstellung die Leerlauf-
Luftstellschraube, eigentlich eine verstellbare
Leerlauf-Lufidiise. Ein Rohrquerschnitt kann
durch eine Sperrvorrichtung vergrohert oder
verkleinert werden. Es ist einleuchtend, daks
durch die Verdanderung des Luftzutritts die
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Dla drel Einstellfaktioren fir den Leerlouf: Leerlauf-Kraftetof-
dise, Leerlauf-Llufistellschraube und teerlaufl + Begrenzungs-'
schraube [(Drosseianschlagschrauke),
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~aus der Leerlauf-Krafistofidise ausfliehende
Kraftstoffimenge beeinfluht wird. Scll die
Lufistellschraube auf ihre richtige Einstellung
hin geprift werden, so mub man sie durch
‘Rechtsdrehen zunnchsir ganz schliehen und
dann so weit 8ffnen, wie {fir den betreffenden
Motor vcrgeschrleben Die Einstellung der
Leerlauf-Luftschraube darf nur in betriebs-
warmem Zustand des Motors erfoligen.

Fehlerquellen bei der Einstellung der Leer-
lauf-Luffschraube

Lufischraube zu weit geschlossen ergibt:
Schweren Start des Motors in warmem
Betriebszustand,

uvnregelmabhigen Leerlauf in warmem
Zustand,

Viertaktlaufen im unteren Drehzahl-
bereich,
Erh&hung des Verbrauchs bis zu 10%..

Luftschraube zu weit gedifnet ergibt:
Schweren Start in kaltem Betriebszustand
des Motors,

Zurickschlagen des Motors be.-ImS['dri'en,
unregelmdahigen Leerlauvuf des Motors
in kaltem Zustand,

schlechten Ubergang (Loch) und man-

gelhaften Reglerbetrieb (bei stationaren
Matoren),

Patschen im Vergaser.
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Ist die Lutidise richtig eingestellt, so wird
nun der Gasschieber oder Drosselklappen-
anschlag eingestellt, Natirlich darf die Stell-
schraube nicht zu weil eingedrehi werden,
sonst wird die Drehzohl des Leerlauvis zu
hoch und es ergeben sich Schwierigkeiten
beim Starten und Schalten auf den néachst
groheren Gang. Wesentlich ist also die Rel-
henfoige der Einstellarbeiten:

1. Leerlavf-Kraftstofidise,
2. Leerlaui-Luftstellschraube,
3. Drosselanschlag.

Weiteré Kontrollen bei schiechtem Leerlauf:

Mechanische Fehler am Vergaser,
schadhafte Abdichtung am Moior,
falsche Einstellung der Zindung,
mechanische Fehler an der Zindanlage,
falscherElektrodenabstand an derKerze,
talscher Abstand der Unterbrecher-
kontakte,

schlechte Verdichtung im Motor,

hohe Ruckstandsbildung im Motor.

Amal-Vergaser : :

PDie meisten DKW-Krader sind mit Amal-
Vergaser ausgeristel. Aulyer dem Drehgritf
fir den Gasschieber ist meist noch ein Lufi-
hebel vorgesehen. Damit kann der Fahrer
den Ansaugquerschnift an der Dise wdah-
rend der Fahrt und unabhéngig ven der
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sa wird bei glelcher Gasschieber-
stellung das Gamisch reicher und umgekehr.

Wirkungsweise der konlschen DRiisennadel: Wird die Nadéet Im

Gasschieber hoher gesetzt,
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jeweiligen Stellung des Gasschiebers ver-
kleinern bzw. vergréhern, wodurch die Lufi-
geschwindigkeit und der Kraftstoffausflul an
der DiUse zusatzlich beeinfluht werden. Die
wesentliche Eigenart des Kraltrad-Vergasers
besteht darin, daly im Gasschieber eine ko-
nische Nadel vorhanden ist. Wird der Gas-
schieber gehoben, so wird die Nadel aus
der Krafistoifzuflubbohrung herausgehoben.
Sie gibt infoclge ihrer Konizitat bei Vergroke-
rung des Luftquerschnittes auch eine gréfere
Kraftstoffbohrung frei.

Der Avusschnitt des Gasschlebers

Der Gasschieber hat am unteren Teil einen
schrgen Ausschnitt, der stets gegen den
Luftstrom gerichtet ist. Die Ausschnitigréhen
sind verschieden, ihre Bezeichnung ist ocben
am Gasschieber mit einer Bruchzahl ange-
tohrt. Die erste Zahl nennt die Typennummer
des Vergasers, die zweite Zahl, hinter dem
Strich, zeigt die Grohe des Gasschieberaus-
schnittes an. Je gréher die Zahl hinter dem
Bruchstrich, desto grofer ist der Ausschnitt.
Die Festlegung des Gasschieberausschnittes
erfordert eine lange Versuchsreihe in unse-
rem Werk, man soll- daher die serienmdaki-
gen Werte beibehalien, Grundsatzlich ist for
die Anderung des Gasschieberausschnittes
tolgendes zu sagen: Neigt der Motor, nach-
dem sonst alle Faktoren, die dafir in Frage
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kommen, kontrolliert worden sind, im unfe-
ren Drehzahlbereich stark zum Viertakt-
lavfen, ist der Ubergoang mangelhaft und
zeigt sich Qualmbildung, so wird ein etwas
gréherer Gasschieberausschnitt Abhilfe brin-
gen. Findet andererseits beim Gasgeben ein
Zyrickpatschen, also ein Aussefzen des Mo-
tors staft, welches beim Schliehen des Lufi-
schiebers aufhért, so ist der Ausschnitt des
Gasschiebers zu grofy gewahit,
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Gasschieberausschnitte und Diisennadelsiellungen
des Amal-Vergasers -

Einsfellen der Dtisennadei

Die konische Disennadel reguliert prakiisch
von Leerlauf bis zur ¥/4-Gasstellung allein
die Kraftstoffzutuhr. Man kann sich davon
uberzeugen, indem man die Hauptdise
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herausschraubt und den Mator chne Dise
lavfen lalkt. Von 3/4- bis Vollgas wird die
Kraftstoffzufuhr nur durch die Hauptduse be-
stimmt. Grundsatzlich gilt fir die Nadelein-
stellung: Je weiter man die Spitze der Nadel
aus dem GCasschieber herauszieht, desto
starker wird der Konus, desto kleiner alseo
die Kraftstoffzufuhr, Je weiter man die Na-
delspitze in den Gasschieber zurickschiebt
{(also je kirzer die Nadel wird), desto din-
ner wird der Konus und desto groher die
Kraftstotfzufuhr. Es gibt funt Einstellmog-
lichkeiten oder Nadelpositionen. Sitzt die
Klemmfeder in der letzten Einkerbung am
cberen 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 Ldangsluft
haben und falls die Nadel ausgeschlagen
ist, mufl sie erneuert werden. Zur Fesistel-
lung der richtigen Nadelstellung &ffnet mon
den Luftschieber vollstandig und den Gas-
schieber halb. Man beobachtet dabei, ob
der Auspuff ,kraftig”™ ist und der Motor
Jdebendig”. Schlieht man den Lufischieber
so weit, dalf er unterhalb der unteren Gas-
schieberkante hervorsteht, so sollte der Aus-
puffton, sowie die Motorendrehzah! f{ast
unverdandert bleiben, wédhrend letztere bei
weiterem Schliehen des Lufischiebers stark
nachlassen soll.

87



Ist die Nadel beim Einsetzen nicht vorsichtig
in die Kraftstoffbohrung eingefGhrt und ver-
driickt worden, so ergibt sich nun eine un-
regelmdfige Freigabe der Krafistoifbohrung
und damit stets ein unregelméhiger Lauf.

Durch die Einstellungsmoglichkeit der Nadel
ist eine sehr wichlige Feinregulierung der
Vergasereinstellung gegeben, die for den
Ubergang, fir die Beschleunigung, f0r die
Bergfreuvdigkeit und auch fir den Kraftstofi-
verbrauch verantwortlich ist.

Bei dilteren Amal-Vergasern werden die
Disenkérper und NadelfUhrungen mit Zoll-
gewinde geliefert. Neverdings wird Milli-
metergewinde verwendet, Das Einstellmaie-
rial fir Vergaser mit Millimetergewinde ist
daran erkenntlich, dafy eine Ringnut ein-
gestochen ist.

Krafistoffstand im Vergaser

Das Schwimmergehause wird abgenommen
und mit der Mischkammerhaupimuiter zu-
sammengeschraubf. Nun wird Krafistoff in
das Schwimmergehduse eingefillt, bis der

Schwimmer das Schwimmernadelventil ab-
schliekt,

Dann muly 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-Kraftradern
verwendeten Amal-Vergaser-Typen sind aus

Prifung des Krafstoffstandes beim Amal-Yergaozer

der Einstelltabelle ersichtlich. Diese Tabelle
ist fir die Werksiatt sehr_ wichiig, denn es
werden gleiche Kraftradiypen mit verschie-
denen Vergasertypen ausgeriustet, und da-
her ergeben sich verschiedene Einstellungen
for gleiche Maschinenmodelle.
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Amal-Vergaser-Tabelle f0r Kraftrader
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Leerlauf- "t.'ig Disend Gas-
Fahrzeugtyp Yergasertyp Luftdiise 35 inadel-] schie-
Umdr. offen :E'U' pos. ber
RT 2'2 PS 687412 - a7l — 5
RT 3 PS 687412 N — —_ il 5
RT 3 PS &B81412 ND — 7o M 4
RT 125 E 68/16 — 281 M 4
KM 200 41406 S s s 75 i 43
200 41406 12 70 H | &4
S8 200 M 747406 - 2 80 i 45
5B 250 54415 a—3s |100 | 5/
SB 250/38 M 761426 134s 130 Hi bf4
Sport 250 5/415 1—2 110 il 513
Sport 250 M 764426 2 125 i 614
SB 300 57415 UYa—11/4 | 110 | 5/2
S8 350 S5f&15 1, 125 13 543
SB 350 F&/426 212 140 | &/3
SB 350 M 76426 2142 140 | 673
SB 500 5/415 Ve 141301 1l | 543
SB 500 M 76/427 112—21/=2 (140 I | &/3
NZ 250 M 761426 1/s 130 Hn 614
MNZ 350 M 76/426 1 140 ] 6/4
NZ 500 WM 76/456 1 140 ] 614
Amal-Vergaser-Tabelle fiir sfationére
Motoren
Molariyp Yergasertyp Hduu‘;:" N:g: I HEﬂE:‘B .
EL 125 687432 20 ] 5
. O spez. 300 | M 747425 LS &5 (1| 413
EL 21 M 757428 LS 85 I 3
M 75/430 5 95 m 5
EL 301 M 757429 LS 140 | 5
M 75/428 a3 il 5
EL 462 M 75/409 S 120 il 613




Der Bing-Vergaser wird beiDKW-Kratfradern
als Ein- und Zwei-Hebelvergaser verwendet
und schliehkt sich in seinen Einstellarbeiten
an diejenigen des Amal-Vergasers an. Er
besitzt also ebenfalls eine Disennadel, die
durch eine Klemmieder im Gasschieber fest-
gehalten wird. Es gibt 4 verschiedene Nadel-
stellungen. Die Klemmieder greift in seitlich
eingestochene Nuten der Nadel ein. Es gilt
genau das Gleiche, wie beim Amal-Verga-
ser: Je weiter die Nadelspitze aus dem Gas-
schieber herausgezogen wird, desto kleiner
wird die Kraftstoffzufuhr., Gasschieber mit
verschieden grohen Ausschniten gibt es
beim Bing-Vergaser nicht. Die Grohe des
Ausschnittes ist auch nicht gekennzeichnet,
sondern liegt for den einzelnen Vergaser-
typ jeweils fest. Eine Prifung des Kraft-
stoffstandes isf beim Blng—Vergaser ochne
zusdizliche Hilfsmittel nicht maglich. Wird bei
auftréetenden Fehlern falscher Kruﬂsioffsiund
vermutel, so ist eine Auvuswechslung der
Schwimmernadel und des Schwimmers an-
gebracht. Im Disentrager ist ein Krafistoff-
sieb wvorgesehen, das bei der allgemeinen
Reinigung des Vergasers mit auszuwaschen
ist. Der in der Einstelllabelle mit Disen-
stopfen bezeichnete Einsaiz ist die Leerlauf-
KraftstoffdGse.
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Bing-Vergaser-Tabelle fir Krafirider

Fahrzeugtyp . RT 125 | K5 200 |NZ 25C]NZ 350
Vergasertyp ... . |AJ1HEN| AL 1720 Al 2724 AJ 2424
DurchlaB ....... 14 & W24 0] 28O
Hauptdiise _..... 75 90 100 110
Madeldiise ... .. 2.6 — 2.7 2.7
Nadelposition . . .. ] m I 1
Leerlauf-

Luftstellschraube . 1 a2 M 1
Einsatz ......... — 3 5 5
Dasensteplen .. .. 0,45 0.40 0.55 0,55
Graetzin-Vergaser

Der Graetzin-Vergaser wird bei DKW-Kraft-
radern als Ein- und Zwei-Hebelvergaser
verwendel und gleicht in seinen Einstell-
arbeifen vollkommen denen des Amal-
Vergasers. Er tragt also ebentalls im Gas-
schieber eine Diisennadel, 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, {ir die das Gleiche
gilt, wie beim Amal-Vergaser. Nadelstel-
lung 1 ergibt die kleinste Kraftstoffbohrung,
"Nadelstellung 4 die grékte. BeniOfzt 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

U

u

Veradnderung der Diisennadelstellung betm Graetzin- Vergaser

23



- Ausschnitt ist fir diesen Vergaser nicht vor-
gesehen. Die Steuverung der ZerstGuberluft
" wird durch die DisennadeltGhrung erreichi.
Der Graelzin-Vergaser besitzt eine eigene
Krafistolf-Leerlavfdiise, deren Grohe stets
den Werkvorschriften enfsprechen mul, 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 Kralfstoffstand
vermuien lassen, *so sind Schwimmernadel
und Schwimmer 2u untersuchen und evidl.
auszuwechseln. Im Disenirager ist ein Kraf-
stoffsieb vorgesehen.

Graetzin-Vergaser-Tabelle fir Kraftriider

Fahrzeug- | Yergaser- 'F..rn-_\ T'—I"a"éw :::I;hﬂrﬂﬁlt!; -;-3 Nadel- 'é ]
typ ¥ 193!;- 549 %%é gedfinet |a 3| dise ki E_
0 = Umdr. £ <
RT 2Y/2PS | Kf13,5/22|13,5] 25 2 ?UL 1559 {1l
RT3 PS5 Kf13,5 13,51 30 1 75 [ —
RT3 PS Kf14 N 14 - — a5 0,5 i
RT 125 K 16/A 16 — — 80| 1072 1 I}
KM 200/35| Kf 20 20 30 |1%fs-2"/2100|1559g| |
KMZ00/36| Kf205 20 30 12 [105(1559/7 ] |
Kf 205 u, 97
KS 200 Kf 20§21 20 a5 2 95 10 |
SB 200 Ke205 20 40 2 os5] 11 ||
NZ 250 Ke24 24 40 1.5 |25 12 i
NZ 250 L H 24 24 &0 2. 15| 21 lla
NZ 350 Ke 24 24 &0 2 125} 12 11
NZ 350 K 24 26 | 40 1Ya |105 21 lla
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Solex-Vergaser

Disenmodelle

Bei DKW-Wagenmotoren wnd einem Teil
der stationdren Motoren wird der Solex-
Horizontalvergaser verwendet. Das Charak-
teristische fior den Solex-Vergaser ist die
Ausfihrung der Hauptdise., Diese tragt
auvher der Kraftstoffbohrung noch seitliche
Luftbohrungen (Bremsluttbohrungen). Da-
durch wird die Kraftstoffzufuhr sehr fein und
der Drehzahl entsprechenc gesteuert bzw.
ein zu starkes Avusfliehen von Kraftstoff bei
hoéherer Drehzahl abgebremst. Diese Brems-
lufibohrungen sind also fir den Wirkungs-
grad der Duse genauv so wichlig, wie die
Kraftstoffbohrung, und man kann durch
verschiedenartige Anordnung der Bremsluti-
bohrungen die Dise sehr genaou auf den
jeweiligen Motor abstimmen., Daher ist es
stets nofwendig, beim Prifen der Vergaser-
einstellung nicht nur die Krafistoffbohrung
{(Disengrdhe), sondern auch die Bremsluft-
bohrungen (Disenmodell) der Hauptdise zu
beachten. Bei den alierenDKW-Zweizylinder-
wagen und bei einigen stationdren Motoren
werden die Disenmodelle mit dem Kenn-
zeichen .F" benitzt {5 mm Durchmesser,
Gesamtldnge 31,5 mm, 2 Bremsluftbohrun-
gen mit 0,7 mm Durchmesser). Bei der Ein-
steflung dieser Motoren ist stets dieses
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Disenmeodelle und Disenhiitchen teim Solex-Yargaser
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Disenmodell zuv verwenden. Eine Hauptdise
mit gileicher Kraftstoffbohrung, aber von
einem anderen Disenmodell, z. B. Nr. 10,
17, 21 oder 24, wirde eine ganz andere
Vergasereinstellung ergeben,

Fir die Frontantriebwagen Modell F 7, F 8
und verschiedene stationare Motoren wird
das Disenmodell 58 wverwendet (6,2 mm
Durchmesser des Disenkérpers, 32,5 mm Gea-
samtlGnge, 5 Bremsluftbohrungen 0,9 mm).
Bei allenVierzylinder-Wagenmotoren kommt
das Dusenmodell 51 in Frage {Durchmesser
des Disenkdrpers 6,2 mm, Gesamtlange
39,5 mm, 8 Bremslufibohrungen {1 mm).

Die Kraftstoifbohrung der Disen wird beim
Hersteller mit Druckluft geeicht. 5ie kann
alse niemals mit Werkstattmitteln nach-
geprift und darf weder verstemmi, nach
aufgerieben werden.

Dlisenhitchen :

Die Haupdise wird im Dusentréiger durch

eine Ubkerwurfmutter festgehalten, die man

DiUsenhiitchen nennt.

Es gibt zwei Ausfihrungen:

1. FUr Zweizylinderwagen bis zu Modell F 5
und fir Vierzylinderwagen, sowie {ir
einige stationdre Motoren: 4 Bohrungen
A 2,58 mm mit 3 mm hohem Avufsatzkamin.

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

Die lichte Weite des Ansavgkanals wird
beim Solex-Vergaser durch eine Quer-
schnittsverengung, den Lufttrichter, einge-
stellt. Der Luftrichter tragt stets zwei Zahlen,
die erste bezeichnet den vollen Ansauvgquer-
schnitt des Vergasers, die zweite Zahl den
inneren Durchmesser des Luftirichters. Der
Luirichter muly stets so eingesetzt werden,
dah diese Kennzahlen zum Luftfilter stehen.
Bei Prifung des Vergasers mufy man sich
von dem richtigen Durchmesser des Lufi-
trichters Oberzeugen, was nach Abnahme
des Luft‘ilters von aulen leicht méglich ist.

Der Stari-Vergaser

Der Solex-Vergaser weist bei einigen Typen
zur Starferleichterung in kalfem Betriebs-
zustand einen sogenannten Start-Vergaser
avuil, der von Hand aus gesteuvert wird. Die-
ser Start-Vergaser besitzt eine eigene Kraft-
stoff- und Luftdise. Deren Grohen sollen
gegeniber der serienmahigen Einstellung
niemals wverdndert 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-Krattstofidise 110, Start-Vergaser-
Luftdilse 3,5. FUr die Frontwagen F 7 und
F 8 wird Start-Vergaser-Kraftstolidiise 95
und Startvergaser-Lufldise 4 verwendet.
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Das Wesentliche beim Stari-Vergaser ist,
dafy er nur als Starthilfe in kaltem Betriebs-

Richtige Einstellung des Start-¥ergaser-Zuges
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zustand vorgesehen ist und niemals wéh-
rend des Befriebes benitzt werden darf.
Beim Wagen muly man sich stets davon
Uberzeugen, dafl, wenn der Knopf am
Schaltbrett fir die Befdatigung des Start-
Vergasers zurUckgedrickt wird, auch tai-
sachlich der Hebel am Start-Vergaser selbst
voll geschlossen ist. Um dies mit Sicher-
heil zu erreichen, wird die Einsfellung des
Seilzuges mit einer kleinen Vorspannung
von 2—3 mm empfohlen,

Der Fahrer kann sich dann siets durch ent-
sprechendes Nachdricken des Knopfes von
dem vollkommenen Ausschalten des Sfari-
Vergasers wdahrend des Belriebes Uber-
zeugen. Folgende mechanische Fehler kén-
nen sich am Starf-Vergaser bemerkbar
machen: Verschmutzen der Krafistoff- und
Luftdiise, Lockern der Dusen, Lockern der
vier Schrauben des Drehschiebergehduses,
schlechte Abdichtung des Drehschiebers, In
allen diesen Fallen trift Uber den nicht ein-
wandfrei funklionierenden Start-Vergaser
zusatzlich Kraftstoff in den Motor ein, wo-
durch Leistung und Verbrauch beeinfluft
werden. Der Beirieb mit eingeschalietem
Start-Vergaser steigert den Kraffsfoffver-
brauch auf fast den doppelten Wert.

Bei einigen Solex-Typen fur stationére Mo-
toren wird ols Starthilfe eine Luftdrossel-
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klappe im Ansaugrohr vor der DiUse {zwi-
schen Duse und Luftfilter) verwendet.

Prilfen des KraftstoHstandes

Um festzustellen, ob der Kratistofftstand im
Vergaser die richtige Hdéhe hot, entfernt
man Gerduschddmpfer und Ansaugkrommer
sowie das Diisenhitchen und die Dise und
schraubt das Vergaserunterteil dann wieder
fest an. Nun 6&ffnhet man den Krattstofl-
zuflul und becobachtet mit Hilfe eines Spie-
gels den Stand des Kraftstoffes im DOsen-
trager. Bei dalteren Zwei~ und Vierzylinder-
wagen mufy der Kraftstoffstand 2—3 mm,
bei Modell F 7 und F 8 sowie stationaren
Motoren 5—&6 mm unter dem Disentrager-
rand stehen. Abweichungen hiervon werden
meist auf ein ausgeschlagenes Schwimmer-
nadelventil, falsche Dichtung fiir dasselbe,
schadhaften  Schwimmer oder falsches
Schwimmergewicht zurGckzufOhren sein. For
Frontantriebwagen bis F 4 beltrGagt das
Schwimmergewicht 30 g, bei Fronfantrieb-
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 richtige Vergaser-
einstellung unmoéglich und kann nicht durch
andere Diusen ausgeglichen werden, Durch
Verschleif am Schwimmernadelventil und
Schwimmer sowie durch Verschmutzen des
Schwimmergehduses und des Schwimmer-
nadelventilsitzes kann ein Oberlavten von
Kraftstoff einireten. Die Abstellung dieser
Mangel izt im Interesse eines geringen
Kraftstotf-Verbrauches, einwandfreien An-
springens und geringer Rickstandsbildung
sofort durchzufihren,

Solex-Vergaser-Tabelle fiir Wagen

Lufttrichter |Haupidiise]l Lesr(auf- tﬁ?::':ﬂff

Fahrzeugtyp Yergaser- und Krnfrstoff- Umdrch.
durchlaB Medall diiza affnan

F2 ........... 24126 B5{F Q45 17,114,

F4 ... ........ 24126 95fF 050 -1,

F3 ........... 24[258 95/F 050 1/-114,

FS5 ........... 23/26 0/F 0440 /=11,
F5 ........... 26430 105/F 055 -1

F7 und F & ... 23/30 105458 045 1/,-1%f,

F7und FE& ... 24130 107.5/58 045 1,12,
F7und F& .., 25/30 110458 450 LY |
Sonderklasse 1001 2226 |105/51 050 1,-2
Schwebeklasse 35) 22/26 |105/31 050 4,-2
Schwebeklasse 36| 22/26 90/51 045 1f,-2
Sonderklasse 37 . 22§26 30751 045 1/,-2
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Solex-Vergaser-Tabelle fiir stationére
Motoren

— . '
Lufte 2 al=2
Fatrzeugtyp Vargasertyp trlijr_h4 H‘;’[;"P*' -E E k= E
rer =& A5 =
- -l
KL 32 ...... KL 12 —_ 55 g [140]|1%
KL 100 ..... KL 19 A 10,5 55/F |040] —
KL 101 ... .. KL 19E 12 | 65  |oaol11p,
EL 201/2000 26 FHL ungel. 23 Q0458 |D&O) 1/,
/ 26 FHL gekaps. 23 80/F (0&5) 1
43000 26 FHL ungek. 23 90/58 |050]| 1/,
26 FHL gekaps. 23 B80/F |o&0| ¥/,
EL 203/2000 26 FHL gekaps. 23 30/F |o65| 1
/3000 26 FHL gekaps. 23 80/F  |0s80| 2/,
EL 301 .. ... 26 FHL ungek. 25 | 100/58 |os0) 1
26 FHL gekaps. 23 &0/F |DsD) 1
Ei 303 ..... 26 FHL gekaps. 23 | BO/F |0s&0f 3/,
Ei 482 ..... 30 BFHL ungek. 28 5/F |0s0f =/,
o 30 BFHL gekaps. [ 28 |110/58 |050] 1
TL 500 ... .. 26 BFR 24 | 100/F |050] 1
VY 500 . ... 3¢ BFHL 24 NO7.5/58|045) 1
ZVY 500 .. .. 26 BFY 21 | ¥5/58 |050] ----
IV 6004601 30 BFLH - 23 | 105/58 [O50|11/,
ZW 1100/1103 32 FHL spe=z. 30 | 130458 065 —




Vergaser-Einstellungen fior &ltere Fahrzeuge

Fahrzeug- | Bohrung Vﬁ::':{"' Yeorgaser- Haupt- | Disen-
by Hub rnugm typ diise nadet

Zs 200 | H0/64 40 Framo E 22 3 3
KM 175 | 59/64 az Framo B 20 3a 3.5/30
LS 200 | &0/63 52 Framo E 22 & 3

TB 200 | &60f&8 4 Framo B 22 33 3.5/37
E 300 | 74/68 73 f[Framo E22] 4 | 35
EB 300 | F4/68 &3 Frame B 22 41 PR,
DB 300 | Fa4r6s &b Framo B 22 FA4] L1539
OB 350 | 76f76 85 Framo B 25 51 3.5/37
Us 350 | 76/76 a2 Framo B 25 4“9 3,537
ZB 500 | 6848 58 Meco 2 N &0/70 | 50/110
ZBW 500 | 48/568 54 Frame B 25 3 4136
BEM 500 ] &Bf63 50 Framo B 25 51 4136
BM 400 | 74768 53 Framo B 25 53 4136

Wagen

Ps &00 | 74748 (4] Meca 2N FiN75| 50/110
Ps 600 | F4I68 A5 Solex FH 2& 10510 | 50722
Ps &00 | F4f68 55 Amal S 130 2{3
KB 8GO &0/68 39440 | Sclex FH 28] 85/51 | 5517

- Mechanische Fehler am Vergaser

Die Gemischbildung im Vergaser wird nicht
allein durch die DiUsengréhe bestimmi, son-
dern auch durch die einwandfreie Funktion
des Vergasers selbst. Wenn ein Motor Hun-
derte oder Tausende von Kilometern bzw.
Stunden einwandfrei lief, dann aber pl&tz-
lich oder allmdhlich unregelmabig arbeitet,
so wlre es widersinnig, diesen Fehler durch
Anderung der Disen beheben zu wollen,
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An allen diesen Stellen treten VeorschleiBerscheinungen bzw.

wWarlungsfehler {sogenannie mechanische Fehier am Yergaser)

nach mehr oder weniger langer Betriebszeit auf, die dle Ver-
gasereinstelilung beesinflussen.

105



da diese sich nicht veréndern kénnen. Die
Ursache der Storung liegl, soweit sie Uber-
haupt die Gemischbildung betreffen, dann
aller Wahrscheinlichkeit nach in mechani-
schen Fehlern am Vergaser. Was ist hier zu
prufen?

Fehler | Abhilfe

1. Lockerwerden des Sachgemdhes,
Vergasers anseiner wechselseitiges Fest-

Befesiigungssielle ziehen, wenn ndtig,

und damit Eintritt Dichfung ernevern.

falscher Luft. Dichtung darf im An-
saugrohr nicht var-
stehen,

2. Lockerwerden des Festziehen!

Schwimmergehdu-

sedeckels, des Ver-
gaserunterteils, der
Gasschieberring-

mutter und damit

Eintritt von Neben-

luft oder Krafi-

stolfverlust.

3. Schrage Lage des Vergaser gerade-
Vergasers (Krafi- stellen, Schwimmer
rad) bzw. falscher u. Schwimmernadel-
Kraftstoffstand im ventil unfersuchen.
Vergaser,

106



Fehler

4.

UOberlauvfen des
Vergasers.

. Lockerwerden des

Disenké&rpers oder
Disentragers,

. Ausgeschlagene

Lagerung derDros-
selklappe od. aus-

geschlagener Gas-
schieber,

. Verschmutzte Luit-

l6cher for Leerlaut-
luff, for Starteriuft,
for Bremsluft, fir
Schwimmergehdau-
sebelUftung.

. Hangengebliebe-

ner Tupfer od. nicht

vollsténdig schlie-
kender Start-Ver-
gaser.

Abhillie

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.

Ausbuchsen bzw. er-
neuern.

Reinigen,

Gangbar machen,
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Fehler: Abhilfe:

9. Lockerer Anschlul Befestigen.
der Kraftstoffleifun-
gen oder lockeres
Gehduse {ir den
Start-Vergaser,

10. Mechanische Ver- Teile auswechseln,
anderung der Di-
senbohrung oder
falsches DUsenhOt-
chen (Solex).

11. Lockere oder be- Befestigen bzw.aus-
schadigfe Dusen- wedhseln,
nadeln beim Kraft-
radvergdser.

12. Mangelhaite Krafi- KrafistoH- und Luti-

stoff-Forderung od. filter reinigen,
Luftzufuhr,

st das Luitfilfer verschmutzt, so verkleinerf
sich der Querschnitt. Da aber das Ansaug-
vermogen des Motors trotz der verminder-
ten Luftzufuhr gleichbleibt, entsteht an der
Krattstoffdise ein groherer Unterdruck, der
zu einer Erhdhung der Kraftstotf-Austluhy-
menge fihrt. Ein verschmutzfes Luftfilter be-
deutet also #ir den Motor praktisch das
gleiche, wie eine zu grofie Hauptdise, Es
entsteht ein zu fettes Gemisch, und dadurch
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ergibt sich ein Leistungabfall be: héherem
Krnﬂsiofherbraud‘l

%o beeinfluBr gin verschmuiztes Lufifiller dia Gemilschbildung im Yergass
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Diese Gefohr mufy unbedingt durch ein-
wandfreie und regelmdhige Reinigung des
Luftfilfers abgewendet werden. Dazu ist es
notwendig, das LufHiller nicht nur in Kraift-
stoff auszuwaschen, sondern es nach Vor-
schrift wieder mit Motorendl zu benefzen.
Beim Beirieb des Mofors ohne Luftfilter ver-
éndert sich die Gemischbildung in entgegen-
geseizter Richtung, das Gemisch wird zu
mager, es treten die gleichen Belriebs-
stérungen auf, wie bei zu kleiner Disel —

Ebenso gehért zur richtigen Gemischbildung
die einwandfreie Kraftstoffzufuhr, die natir-
lich bei verschmutztem Kraftstoffilter beein-
trachtigt ist; Infolgedessen sind die Filter
regelméhig nach 3000 km zu reinigen.

Beeinflussung des Verbrennungsablaufes
durch aufjerhalb der Vergasereinstellung
liegende Fehlerquellen

FUr die einwandireie Verbrennung wird
vielfach nur die Vergasereinstellung in Be-
trachf gezogen und bei Betriebsstérungen
dieser Art nur dori der Fehler gesucht. Das
kann aber in manchen Fdallen nicht zum
Erfolg fihren, da eben eine Beeinflussung
der Gemischbildung auch bei richtiger 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. Schadhaife Dichtungen am Zylinder-
flansch, Zylinderkopi, Vergaser oder
an Kurbelwelle {(falsche Luft)

3. Ungeeignete Befriebsmittel ({(Krafi-
stotf, Motoren-Ol und Mischung)

4. Falsche Ubersetzung beim Fahrzeug
oder unzweckmidébhige Belastung beim
stationdren Motor :

5. Falsche Betriebstemperatur durch
Verschmutzung der Kiblflache des
Kihlers bzw. der Wassermdantel oder
Unterkihlungsgefahren im Winterl

&6, Grohe Verbrennungsricksténde in
den Kandalen, an den Kolbenringen,
in der Auspuffanlage.

Beeinflussung des Verbrennungsablaufes
durch das Wetter

Die Schwankungen der Lufttemperatur, Luft-
feuchtigkeit und des atmospharischen Druk-
kes beeinflussen in gewissen Grenzen auch
den Lauf unserer Motoren. Eine hohe Tem-
peratur der Ansaugluft ergibt eine gewichis-
mdhig geringere Fillung des Zylinders und
somit enthéli die Ladung weniger Saverstotf,
~der ja fir die Verbrennung so wichtig ist.
Abgekihlte Luft ist schwerer und ergibt eine
quanfitativ und qualitativ bessere Fillung,
wodurch natirlich die Verbrennung und da-
mit die Leistung beginstigt wird.

Ganz geringer Feuchtigkeitsgehali der Luft
verbessert den Verbrennungsablauf und da-
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mit die Leistung (z. B. bei Sonnenauf- und
-untergang), Natirlich hat diese Luftanfeuch-
iung 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 donn eine Verbrennungs-
verzogerung, Ghnlich dem Leistungsabfall
im normalen Fahrbetrieb mit Spatziindung.

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

Fur die Praxis des Werkstattbetriebes ist
diese Uberlegung wichfig, da es sich hieraus
erklart, dafy die Motoren, natirlich in kleinen
Grenzen, an einem Tag schlechter oder bes-
ser als am anderen arbeiten, alse Leistung
und Verbrauch unginsfig liegen und die
Laviruhe beeinflult wird. Wie oft kommt es
vor, daf ein Kunde ein Fahrzeug zur Probe-
fahtt vorfGhrt, bei der dann im Gegensalz
zv den sonst von ihm gemachten Erfahrun-
gen nichts festzusfellen ist.
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10. Drehzahlrégler

Drehzahlregler bei stationsiren Motoren

Um die Drehzahl des Motors troiz Schwan-
kungen in der Belasfung auf der gleichen
Hohe zu halfen, ist bei stationéiren und Ein-
baumotoren vielfach ein Drehzohlregler vor-
gesehen, Dieser besteht aus zwei auf einer
Welle befestigten Gewichten, die sich bet
Drehung derselben infolge der Fliehkraft
nach aulen zu bewegen versuchen, Dieser
Fliehkraft wirken 2 Federn entgegen. Die
Bewegung der Fliehgewichie wird durch
HebelUbersetzung auf einen beweglichen
Ring (Reglerring) Uberfragen, welcher Uber
ein Gestange die Drosselklappe des Ver-
gasers betdtigt. Steigt die Drehzahl des Mo-
tors, so schlagen die Reglergewichte weiter
aus und driicken Uber das Gestdnge die
CGasdrossel etwas zu, so dahl infolge ver-
ringerter Gaszufuhr die Drehzahl abhialltl.
Umgekehrt werden die Reglergewichte bei
sinkender Drehzahl infolge der Wirkung der
beiden Federn zusammeniallen. Die Drossel-
klappe wird dadurch (ber das Regler-
gestange weiter gedfinet und die Drehzahl
steigt an.

Im Gegensatz zu den frGheren Betriebsvor-
schriften ist dem Maschinisten eine Verstel-
lung des Reglers nicht mehr gestatiet. 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 Bnderung liegt
darin, dahl vielfach bei falscher Drehzahl
des Motors ohne jede Uberlegung sofort
die Reglerfedern verstellt wurden. Erfah-
rungsgemal liegt aber bei Drehzahlschwan-
ungen der Fehler nur in ganz wenig Fallen
wirklich am Regler selbst!

Sinkf die Drehzahl des Motors unter die ge-
wilnschie Hohe, so liegt der Fehler meistens
an der Bildung von Verbrennungsriickstén-
den, teilweisé auch an Behinderung des
Kraftstoffzuflusses. Steigf die Drehzahl Gber
die gewiinschte Héhe, so liegt der Fehler
meist am Eindringen von Nebenluft oder
cm Vergaser. Schwankt die Drehzahl stark,
so kann dies an folgenden Punkien liegen:

1. Regler nicht geschmiert

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

Wickelfeder an der Drosselklappen-
welle erlahmt.

BN AWM
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Weiterhin kann der Fehler aber, auherhalb
des Reglers und Motors, am Generator
liegen.

1. Lamellenschlul im Generater

2. Falscher BUrsfendruck (mangelhafte
Auflage der Kohlen)

3. Falsche Bursten (falche Kohlengréhe)

4. Unrunder Kollektor (springende
Kohlen)

5. Wackelkontakt oderfalscher Ansdﬂufj.

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

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

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

Der Drehzahlregler mufly gesondert ge-
schmiert werden. Zur Schmierung wird Mo-
torendl verwendet, welches durch die oben
om Reglergehduse befindliche EinfGllaffnung
einzufillen ist, bis Uberlaufen an der seitl-
lichen Kontrolléfinung (Ofinungen durch
Schraubstopfen verschlossen) eintritt, Nach-
follen alle 50 Betriebsstunden.

115



Beim Motor Typ KL 100 mub der Querwellen-
antrieb gesondert mit Motorendl geschmiert
werden. Beim Motor Typ ZW 1100/1103
ist der Querwellenantrieb fir den Regler
ebenialls gesondert zu schmieren, jedoch
{Schmiernippel) nur mit Abschmierfett!
Wegen der Schmierzeiten ist die Sondervor-
schrift fir diese Motoren zu beachten.

116



11. Krafistoff

Die Klopffestigkeit des Kraitstoffes ist ge-
normt und wird durch die Oktanzahli {OZ})
bewertet. Je hoher die Oktanzahl, desto
héher ist die Klopffestigkeit des Krafistoffes.

Die Festlegung des Oktanwertes erfolgt fol-
gendermafien: Ein zu prifender Krafistoff
von unbekannfer Klopffestigkeit wird in
einem Spezialmotor, bei dem man w&hrend
des Laufes das Verdichtungsverhalinis
éindern kann, durch immer weiter erhoéhte
Verdichtung zum Klopfen gebracht. Nun
wird dieser Motor unter den gleichen Arbeits-
verhdaltnissen 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 gedndert, bis die
gleiche Klopierscheinung wie vorher mit
dem unbekannten Krafistoff festgestellt wird.
Der Anteil an Oktan in dieser Mischung be-
stimmt dann unmitielbar den Oktanwert des
zu prifenden Kraftstoffes. Diese Normungs-
basis hat den Vorteil, daly sowohl die Kraft-
stoff-Fabrikanten, als auch die Motoren-
fabriken nach  gleichen Voraussetzungen
arbeiten kénnen.

Fiur Kraftfahrzeuge und stationare Motoren
wird ein Verdichtungsverhdlinis gewahlt,
das die Verwendung eines Kraftstoffes mit
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OZ 74 zulaht. Einer héheren Verdichtung
des Moftors, die ja an sich eine bessere Aus-
nitzung des Kraftstoifes ergeben wirde,
sind dadurch Grenzen gesetzi, Die Auswir-
kungen des Krafistoffklopfens sind die glei-
chen wie bei zu hoher Friohziindung.
Kraftstoffklopten trit besonders bei zu hoher
Verdichtung, z. B. infolge erhdhier Rick-
standsbildung, bei hoher Belastung infolge
talscher Ubersetzung oder falscher Verwen-
dungsart des Motors, bei zu niederer Dreh-
zahl infolge falscher Fahrweise und bei
hoher Temperotur der Ansaugluft, des Kahl-
wassers oder des Zylinderkopfes, auf. Die
Abhilfen ergeben sich enfsprechend diesen
Fehlern,

Die chpffreudlgkeli eines Krafislcff:aﬁ ver-
mindert man bei Vergaserkraitstoff durch
fabrikméhigen Zusatz von Spiritus, Benzol
oder Bleitetradathyl (da giftig, nicht die
Hande in verbleitem Benzin waschen!).

Oft wird in Werkstatten auch versucht, durch
ein zu feles Krafistoff-Luftgemisch eine Ver-
minderung der Klopferscheinungen herbei-
zufOhren, was an sich infolge der dadurch
verdanderten Verbrennungsgeschwindigkeit
auch mdglich ist, allerdings nur auf Kosten
der Wirf_schafilichkeii.

Héherer Feuchtigkeitsgehalt der Ansaugluft
bringt 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-
tor plétzlich bei entsprechenden Witterungs-
verhdaltnissen auch gerduschmabkig anders
arbeitet.

Weitere Kraftstoffeigenschaften sind: Der
Heizwert, der den Energiegehalt eines Kraft-
stoffes angibt. Er liegt beim Vergaserkrafi-
stoff zwischen 9800 und 10400 kcal; der
Siedevetlaut ist der Mafistab fir die Leicht-
fiGchtigkeit des Krafistoifes. Die Kalte- -
bestandigkeit liegt beim Vergaserkrafistoft
bei — 50° C. :

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

CsHs + 150Q = 6§ COz + 3 H20

Das heikt, unser Kraftstoff ist eine Verbin-
dung von Kchlenstoff {C) mit Wasserstoff (H),
die im Vergaser mit dem Sauerstoff der
Luft (O) gemischt wird. Bei der Verbrennung
verbindet sich € mit © zu CO:2 Kohlen-
dioxyd {Kohlensaure) und H mit O zu H20
(Wasser). Lauft der Motor mit zu fettem Ge-
misch (z. B. im Leerlauf), so enisteht neben
CO 2 auch CO (Kohlenmonoxyd}, das auler-
ordentlich giftig ist. Aus diesem Grunde soll
der Motor in geschlossenem Raum nicht lau-
fen, bei stationdren Anlagen mufy fOr einen
einwandfrei dichten Anschlub der Auspufi-
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leitung gesorgt werden. Die Menge des bei
der Verbrennung im Motor entsiehenden
Woassers ist sehr grofs, man rechnet pro Liter
Kraftstoff mit einer Wasserbildung von ca.
1 Liter.

Kraftstofi-Normverbrauch

Der Krafistofiverbrauch ist keine fest-
stechende und bleibende Gréhe, sondern
wird von verschiedenen Fakioren beeinflufi:
Steuverung, Fillung, Abdichtung, Kuihlung,
Einstellung von Verggpser und Zindung, Be-
triebsmitteln, Bedienung, Belastung, Strahen-
und Witterungsverhalinissen. :

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

Der nach dem DIN-Blalt festgestellle Ver-
brauch heit Krafistoff-Normverbrauch. Er
wird auf ebener Reichsautobahnstrecke
(kurze Steigung und Gefdlle von héchstens
1,590} auf einer Lange 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 Uber die gesamte Mefhstrecke mit /3
der gestoppten Hochstgeschwindigkeit ein-
gehalten werden. Das Fahrzeug ist entspre—
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chend seinem zuldssigen Gesamigewicht zu
belasten. Der sich aus der Messung er-
gebende Verbrauchswert erh@alt zur Berick-
sichtigung unglnstiger Verhdalinisse einen

L]

An den angereigten Stellen kann durch vernachlassigte Ywarlung
ein erhshter Eigenkraftbedarf des Fohrzeuges sntstehan, der den
. Kroftstioffverbrauch erhé&ht.
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allgemeinen Zuschlag von 10%b, so dah sich
der -Normverbravch Kn errechnet aus fol-
gender Formel:

Kn=1,1. Vli"' . 100 L.iterf‘IOO km,
wobei W — 2urickgelegie Strecke in km,
K — fir diese Strecke verbrauchter Kraft-

stolf in Litern.

=
o I _I _____
S | &2 -
} = |
& | e '
E | = |
i s I
= 5.
Y =i - 1A [
=X | =% '
6 = +| - { '
=v] | | 1 .
L -y 1 y
"STADY ! ;
- o -
NORMAL VOLLAST
v MEHROESCHWINDIGKEIT

Km/h

Cas ist, schematisicry, dic Verbrauchskurve, wie sis jeder Motor
auvfweist: bei mittlerer Belastung ist der Yerbrauch am glinstigsten.
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Normverbrauchszahlen

Krafirtider |
RT i< ST -- 1,5 Liter/100 km
RE 125 . « = w» = — 2,2 Liter/100 km
KS 200 .. .. .. == 3,0 Liter/100 km
SB 200 ... ... —= 3,0 Liter/100 km
SB 250 ... ... = 3,3 Liter/100 km
SB 350 ... ... == 38 Liter/100 km
SB 500 ... ... = 4,5 Liter/100 km
NZ 250 .. ... . = 31 Liter/100 km
NZ 350 . . < « . & = 3,3 Liter/100 km
NZ 500 . ... .. — 4,5 Liter/100 km

Wagen

7,2 Liter/100 km
Lifer/100 km
7.5 Liter/100 km
10,8 Liter/100 km

Reichsklasse
Meisterklasse . .
Lieferwagen
Sonderklasse . . . =

[
™
N

Verbravchsmessung

Laufende Kontrollen des Kraftstoff-Verbrav-
ches lassen sich wie folgf durchfihren:

Messung mit Reservehahn

Durch Messen der Fahrsirecke und der ge-
tankfen Kraftstoffmenge zwischen zwei
Schaltungen auf Reservehahnstellung kann
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Den gunstigsten Yerbroauch erzielt man bei esiner Drosseléfinung

zwischen' *> und 4. Um diese Drosseléfrnung beim ¥Yagen

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

fuhebel {Gospedal) einen kieinen Gummitritt {Tiranschlag} zu
montieren, auf dem der FuBl aofliegt.
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der Verbrauch genigend genau ermittelt
werden:

Kilometerstand beim ersten Schalten
auf Reserve == 1000
Kilometersiond beim zweifen Schalten
auf Reserve = 1125
Getankte Kraffstoffmenge nach dem
ersten Schalten == 4 Liter
Rechnung: "‘,;21500 — 3,2 Liter/100 km

Messung durch Nachiillen

Man tankt das Fahrzeug aut waagerechter
Standflache ganz vell — bei Hecktank bis
zu einer gut markierten Stelle im Tankhals —
fahrt eine Strecke von ca. 100 km und mikf
die Kraftstoffmenge, die man nachiillen
mufy, um den gleichen Krafistoff im Tank zu
erhalten, wie am Anfang der Messung.

Bei Verwendung des Mehstabes Bestell-Nr.
0100004 fir Sonderklosse und Bestell-Nr.
0100010 fir Frontwagen lakt sich die ver-
brauchte Menge auch bei beliebigem Tank-
inhalt fesistellen. Die Rechnung erfolgt dann
genau so wie im ersten Fall. Mekfghrten
mit einem kleinen Sondertank von 1—2 Liter
inhalt kénnen bei grélferen Motoren durch
Fehimessungen 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 Landstrafie zu
stoppen, um eine eventuelle Falschanzeige
des Geschwindigkeitsmessers festzustellen.
Als Stoppstrecke nimmt man oam besten
500 m, weil bei einer gréheren Sirecke das
Abwinken schlecht zu sehen ist. Zum Maessen
benutze man eine Stoppuhr, da ja das Ab-
lesen vom Sekundenzeiger sehr leicht zu
Ungenavigkeiten fGhren kann.

Geschwindigkeit Zeit in Sekunden fir
km fstd 500 m 1000 m
50 34 72
55 a2.8 65,5
&0 ' 30 &0
H5 2757 55,4
70 25,7 51,4
75 24 48
80 22,5 45
85 21,2 42 4
90 20 40
95 1% 37.9
100 - 18 36
105 17.2 34,3

" 110 16,4 32,8
115 15.6 31,3
120 15 30
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Gesami-Ubersetzung und Kraftstoffverbrauch

Socllten trotz einwandfreier Kontrollen Lei-
stung und Verbrauch nicht zufriedenstellen,
so ist bei Kraftrddern und Lieferdreirad-
wagen sowie bei station&ren Anlagen die
Gesamt-Uberseizung, d. h. die kleinste Uber-
setzung Motor: Antrieb priten. (Eine Uber-
setzung 1:3 nennt man knapp, eine von 1:6
reichlich.)}

Man unterlasse es bei Kraftradern, Versuche
mit anderen Antriebsritzeln zu machen, son-
dern bleibe bei der serienméhigen Uber-
setzung und sefze das vorgeschriebene Rit-
zel ein, wenn von fremder Seite ein anderes
eingebaut wurde. Bei Seitenwagenbeirieb
wird das Ritzel am Getriebe um zwei Zahne
verkleinert. Es erscheint manchmal, als ob
der Motor auch mit der Solo-Ubersetzung
die Last ganz gut bewdltigen koénnte, das
kieineRifzel istaber injederHinsicht gunstiger.

Beim Lieferwagen (Dreitad) ist der Verwen-
dungzweck fur die Wahl der Ubersetzung
ausschlaggebend und hier kann man ein
um einen Zahn kleineres oder grdfjeres
Ritzel einbauen, je nach dem, ob Kurz-
streckenbefrieb mit groher Last (z. B. Metz-
ger), oder Langsftreckenbeirieb 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 fir Solo- und Sozlusbetrieb

Kraftrider-Typ:
ZS 200 = 24 Zdahne
KM 175 —= 24 Zahne
TB 200 = 18 Zdhne
EB 300 = 18 Zdéhne
US 350 = 22 Zdhne
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 Zahne (1/2")
SB 350 = 18 Zdahne (3/s")
SB 500 = 24 Zdhne
RT 125 = 14 Zdhne
NZ 250 — 22 Zdhne
NZ 350 = 20 Zdahne
{Behdérden 18 Zdahne)
NZ 5300 = 20 Zdhne
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12. Betriebskosten
und Fahrzeugauswahl

Wichtig fiir einen zufriedenstellenden Betrieb
ist, dah das Fahrzeug nach den vorliegen-
den Bedarfsanforderungen ausgewdahlt wird.
Ein Faohrzeug wird ganz allgemein unwirt-
schaftlich und in seiner Leistung nicht enf-
sprechen, wenn die ihm haupfséchlich zu-
gemufete Anforderung hdher-oder niedriger
liegt als die, die dem Fahrzeug konsiruk-
tionsmabhbig zugedacht ist. Beim Verkauf eines
Fahrzeuges ist der Kunde in diesem Sinne
zu beraten und auf die fir den wirtschait-
lichen Befrieb wesentlichen Zusammenhange
hinzuweisen. Liegen von vornherein be-
kannte Anforderungen hinsichflich der Anzahl
der zu befordernden Personen, der Nutzlast,
der gewlnschten Geschwindigkeit, der ge-
[Gndemdaliigen Verhdlinisse vor, so ist das
zu wahlende Fahrzeug auf diese Anforde-
rungen abzustimmen. Der Erstkdufer sieht
ja vor allem nur die Unterschiede im Preis
und kann sich von den Betriebskosten im
allgemeinen, vor allem den erhdhten Kosten

bei unzweckmahiger Faohrzeugauswahl, kein
Bild machen.
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Betriebskosten-Berechnung

Als Grundlage wird bei diesem Beispiel eine
Jahresleistung von 25 000 km herangezogen.
Man stellt die Berechnung zur Ermiftlung des
Kilometer-Preises folgendermaken aut:

Fahrzeuganschaffung . . . . . 1000.—
abziglich Bereifung, die unterB
erscheint . . . . ... ... .. 50.—
250.
A. Feste Kosten:
Haftpflicht-Versicherung . . . . 40.—
Garage .. ... .. ... ... 150,
Verzinsung des Anschaffungs—
kapitals zu 4% . . . .. . 38.—
Abschreibung 20% . . . . .. 190.—
418.—
B.BeweglicheKosten:
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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Ungefihre Kilometerpreise

RT 125 . . . .. = 1,5 Pig./km
KS 200 . . ... — 2,5 Pig./km
NZ 250 .. ... — 2,7 Pig./km
NZ 350 .. ... = 3,0 Pig./km
NZ 300 ... .. = 3,9 Pifg./km
Reichsklasse = 6,6 Pfg./km
Meisterklasse = 7,8 Pig./km
Front-Lieferwagen = 8,2 Pig./km-
Sonderklasse 37 . = 10,4

Pfg./km
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Manuskript: :
Ing. W, A, Doernhoeffer
DKW-Kundendiensischule der Aute Union A-G
Chemnitz
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Die Moforen-Taschenkicher der
DKW -Kundendiensischuleder Avto Union A-G

Mota 1:
Motorentaschenbuch far Geratemotoren

Mofa 2:

Motorentrschenbuch fiir Kraltspritzen
Kt s  rarrarni . 3 vaecte T salzwevi)

Mota 3:
- Motorentaschenbuch fir Kraftrader
Moela 4:

Elektrotaschenbuch {ir DKW-Maotaren
Mota 5:

Motorentaschenbuch fir die Werkstatt



