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Ohne genaue Kenntnis der Betriebsvorschriften ist
eine einwandfreie Wartung des Fahrzeuges nicht mog-
lich. Nur ein Motorwagen, der regelmakig und gut ge-
pflegt wird, kann wirtschaftlich und zuverlassig sein.

DIESEL-MOTOR]

Type RD und DD

Motorwagenfabrik

AG. FRANZ BROZINCEVIC & CO
Wetzikon-ZUrich (Schweiz)



A. G. Franz Brozincevic & Co. Wetzikon-Zurich

Betriebsvorschrift fur F.B.W.-Wagen

Motor-Type - . o e Chassis-Type - oo
Motor-Nummer ... B o Chassis-NUMmMer . oo
Zylinder-Zah! L o R , Pneus: Dimension ... .
Bohrung in mm - Druck vorn: oo o ati.
Hub in mm . hinten, innen: .. ... at.
Steuer-PS. e hinten, auken: -................ at.
Leergewicht .................
Nutzlast .
Totalgewicht .. ... ...
Besitzer ......... ... TSRS URURRPP
Adresse ..o



Diesel-Motor-Type RD DD
Anzahl Zylinder 4 6
Bohrung in mm 110 110
Hub in mm 150 150
Hubvolumen in Litern 5,7 8,55
Brems-PS 72 112
Enddrehzahl/Minute (Leerlauf) 1930 1950
Oelmenge ca. 16 | 20 |
Wasserinhalt Motor und Kiihler ca. 30 | 37 1

Kurbelgehduse aus Leichtmetall gegossen. Elastische
Aufhangung. 5, bzw. 7 Kurbellager.

Zylinderblock aus
Leicht abnehmbar.

Spezial-Zylinderguk hergestellt.

Zylinderkopfe Einen pro 2 Zylinder.

Ventile in den Zylinderképfen. Durch Stofstangen und
Kipphebel gesteuert.

Nockenwelle im Kurbelgehduse gelagert.

Steuerung mittels gerduschloser Rollenkette. Automa-
tischer Kettenspanner.

Kolben aus Spezial-Leichtmetall.

Kurbelwelle im Gesenk geschmiedet, ganz bearbeitet,
statisch und dynamisch ausgewuchtet und an den
Lagerstellenoberflachen gehartet und geschliffen.

MOTOR

Schwingungsdampfer am Vorderende der Kurbelwelle
montiert; leicht zugénglich.

Druckschmierung mit Zahnradpumpe.

Oelpumpe in der Oelwanne. Oelansaugfilter separat
demontierbar.

Luftgekiihlter Oelfilter mit Filtereinsatz. Leicht abnehm-
bar und einfach in der Wartung.

Oelwanne aus Leichtmetall gegossen.
Oelbadluftfilter

Brennstoff-Forderpumpe an der Einspritzpumpe mon-
tiert und mechanisch betatigt. Handpumpe fir das
Auftillen der Leitungen und des Saugraumes der
Einspritzpumpe.

Brennstoff-Filter Vorreiniger an der Forderpumpe.
Hauptfilter vor der Einspritzpumpe.

Einspritzpumpe und Einsprifzdiisen bestbewdhrten Fa-
brikates. Diisen im Zylinderkopf montiert.

Entliifftung des Kurbelgehauses: links.

Wasserkiihlung mit Zentrifugalpumpe und Ventilator.
Antrieb mittels Doppel-Gummikeilriemen.

Elekfrische Anlage. Mit elektrischem Anlasser 24 V.
Mit Druckluftanlasser 12 V.
Arbeifsfolge 4-Zylinder: 1-3-4-2.
6-Zylinder: 1-5-3—-6-2-4.



BETRIEBSSTOFFE

Brennstoff

Nur ein gutes, mineralisches Gasol (Erddldestillat)
ermoglicht einen zuverlassigen und wirtschaftlichen
Betrieb. Schlechter Brennstoff bewirkt Anlaf-Schwie-
rigkeiten, schlechte Verbrennung und kann schwere
Motorschaden verursachen. Die Reinheit des Gasodles
ist duferst wichtig. Schon kleinste Unreinigkeiten kon-
nen Stérungen in der Einspritzpumpe oder in den
Diasen verursachen und beeintrachtigen auf jeden
Fall die Lebensdauer dieser Apparate. Beim Einfiillen
muf ein Filz- oder Tuchfilter verwendet werden, da-
mit alldllige Unreinigkeiten oder Rickstande zurlick-
gehalten werden. Auch in Ausnahmefallen soll min-
destens ein sehr feines Drahtsieb verwendet werden.

Schmiermittel

Um anomaler Abniitzung und den damit verbun-
denen Kosten vorzubeugen, verwende man: Das
richtige Schmiermittel -—— an der richtigen Stelle —
zur rechten Zeit — in genligender Menge. Damit
steigert man zugleich die Leistungsfahigkeit und
Betriebssicherheit des Fahrzeuges. Beste und richtige
Qualitat ist Grundbedingung. Entsprechend den Wit-
terungsverhaltnissen und der Betriebsart mufl das
Schmierdl erneuert werden, bevor es seine Schmier-
fahigkeit eingebiift hat oder anomal verunreinigt ist.

Motorendl:
Sommer SAE 20 oder 30, Winter SAE 20.

Fiir neue Motoren ist das dunnflissigere (niedrigere
Viskositat), nach ungefdhr 25000 km Fahrleistung das
dickflissigere (hohere Viskositat) Schmierdl zu ver-
wenden. Bei Langstreckenbetrieb wird das Motorendl
mit der hoheren Viskositat empfohlen. Wir empfehlen
bewahrte «Heavy Duty»n-Motorendle zu verwenden.

Mischen von verschiedenen Oelen soll vermieden
werden.

Técalémit-Schmierstellen mit Chassisfett warten. Auf
keinen Fall Konsistenzfett verwenden.

Feftbiichse der Wasserpumpe nur mit Spezial-Was-
serpumpenfett fillen.



Ohne Kiihlwasser darf der Mofor unter keinen Um-
stinden in Betrieb gesetzt werden!

Normalstart

Den Oelstand im Motor, im Kompressor und in der
Einspritzpumpe, das Kihlwasser sowie den Brennstoff-
vorrat kontrollieren. Den Schmierbecher der Wasser-
pumpe etwas anziehen. Stellung des Getriebeschalt-
hebels und des Motorbremshebels prifen.

Den Kontaktschlissel einschieben, die Kupplung aus-
rucken, hierauf, ohne Gas zu geben, den Anlasser ein-
schalten. Erst nach 2 bis 3 Sekunden Vollgas geben.
Sobald der Motor mit eigener Kraft dreht, ist der An-
lasser auszuschalten und das Gas so zu verringern, dafy
der Motor eine mittlere Drehzahl nicht tUberschreitet.
Sofort ist der Oeldruck zu Gberwachen. Nach dem Start
wird bis zur Erreichung der normalen Betriebstempe-
ratur mit méahkiger Drehzahl und reduzierter Motorbela-
stung gefahren.

Anlassen bei kaltem Wetter

Bei stehendem Motor darf nie Anlafjbrennstoff ein-
gespritzt werden!

Anlafibrennstoff. Petrol oder, bei groher Kalte, 1 Teil
Schwefelather und 6 Teile Gasol.

Schwefelédther verfliichtigt, daher ist der Anlakbrenn-
stoff mit dem Eintritt der kalten Witterung zu erneuern
und regelmékig zu ergéanzen.

ANLASSEN DES MOTORS

Starthilfpumpe. Zum Fillen wird der Betatigungs-
knopf nach links gedreht und herausgezogen. Mittels
der Pumpe wird der Anlahbrennstoff in das Ansaug-
rohr eingespritzt und zerstdubt. Nach dem Gebrauch
ist die Starthilfpumpe sofort wieder abzusperren.

Zum guten Anlassen des Dieselmotors ist einwand-
freie Verdichtung und rasches Durchdrehen nétig. Das
Motorendl mufy den Temperaturverhéltnissen entspre-
chen. Nur gepflegte und gut geladene Batterien koén-
nen die notige Startleistung aufbringen.

Beim Anlassen muly ausgekuppelt werden, weil
das kalte Getriebe sehr viel Kraft verbraucht. Erst
wenn der Anlasser den Motor wahrend zirka drei
Sekunden leer durchgedreht hat, darf Anlakbrenn-
stoff eingespritzt und anschliefend Vollgas gegeben
werden.

Bei grofier Kilte oder nach laingerem Betriebsunter-
bruch mufy der Motor vor dem Anlassen von Hand
zwei bis drei Umdrehungen durchgedreht werden!

Vor dem Startversuch ist es ratsam, das ganze Brenn-
stoffsystem zu entliften (siehe Brennstoffzufuhr).

Auftiillen von Brennstoff. Wenn der Motor wegen
Brennstoffmangel im Behalter zum Stillstand kam, so
ist nach dem Einfullen des Gasdles das Einspritzsystem
gut zu entliften (siehe Brennstoffzufuhr).

Das «Stocken» des Gasodles bei grofer Kalte kann
durch Beimischung von Petrol vermieden werden.



ANLASSEN DES MOTORS

Die giinstigste Kiihlwassertemperatur liegt zwischen
65—75° C. Diese soll raschméglichst durch zweck-
mafiige Benltzung des Kiihlerrouleaus erreicht wer-
den. Ein kalter Motor «zieht» schlecht, raucht und
verursacht anomalen Verschleib.

Bei Frostgefahr soll frostsichere Kuhlflissigkeit ein-
gefillt, andernfalls mufy bei langeren Halten das Kiihl-
wasser abgelassen werden (Entleerungshahnen am
Zylinderblock und am Kuhler; bei Motoren mit Druck-
luftanlasser ist auch der Kompressor mit einem Ent-
leerungshahnen ausgerustet). Kihlerhauben bieten nur
beschrankte Sicherheit.

Lebensdauer und Wirtschaftlichkeit des Motors wer-
den durch verniinftige Schonung und gute Warfung
ausschlaggebend beeinfiuft!



Das gut verrippte Leichtmetall-Kurbelgehause, mit 5
bzw. 7 eingepaften Haupt- und 3, bzw. 4 Nocken-
wellen-Lagern, trégt am Vorderteil den Steuerungs-
antriebdeckel; an diesem ist die Tragnabe (zugleich
Schwingungsdéampfergehduse) angeflanscht. Hinten ist
der Tragring mit dem Kurbelgehduse verschraubt.
Beim 4-Zylinder-Motor befindet sich die Oelpumpe
in der Oelwanne hinten links, beim 6-Zylinder-Motor
vorne links; sie ist als Steckpumpe ausgebildet und
wird durch die Nockenwelle angetrieben. Der Zylin-
derblock wird mittels durchgehenden Stiftschrauben

mit dem Kurbelgehduse verbunden. Die Zylinder-

kopfe sind auf dieselbe Art montiert. Durch eine leicht
abnehmbare Oelwanne wird das Kurbelgehause nach
unten abgeschlossen. Das Kupplungsgehause und das
Getriebe (mit oder ohne angeflanschtem Schon- oder
Schnellgang) sind am Motor angebaut. Die ganze
Gruppe hangt in 4 elastischen Lagern im Chassis.

Wartung

Abgesehen von der Ueberwachung der Schmierung
beschrankt sich diese auf die Sauberhaltung der Motor-
gruppe und die periodische Kontrolle der Schrauben-
verbindungen (Flanschen des Auspuffkrimmers).

Ausbau

Um die Motor-Getriebe-Gruppe auszubauen, sind
zu lésen, bzw. zu demontieren:

MOTOR-GETRIEBE-GRUPPE

Die Batterie-, Dynamo- und Anlasseranschlisse, die
Brennstoff-, Luft- und Oelmanometerleitungen, der
Kihler, die Motorbremse, das Auspuffrohr vor dem
Schalldampfer, die Fufbodenbretter der Flihrerkabine,
der Handbremshebel mit Gestdnge, der Getriebe-
schalthebel (vorher Griffknopt abschrauben). Bei Faht-
zeugen mit Schongang: Schnellgangschalthebel oder
Gestange. Bei Kippern: Antriebswelle und Schalthebel,
der innere Hebel des Fukbremsgestanges (hinter Mo-
tortrager rechts), die Klemmschraube fir die Spiel-
regulierung am Kupplungspedal, der Kupplungspedal-
anschlag am Getriebe, der Kilometerzahlerantrieb, das
Kreuzgelenk (vor dem Lésen der 4 Schrauben die
Nadellager mit Draht sichern), das Gesténge, die
Schrauben der Motorlager, der Bligel des vorderen
Motorlagers und die Chassis-Traverse.

Das ganze Aggregat kann nach vorne heraus-
gehoben werden. Es ist aber darauf zu achten, daf
weder Apparate, noch Motorteile durch Druck be-
schadigt werden koénnen.

Fir die Demontage des Gefriebes und der Kupp-
lung ist die Vorschrift «Ausbau der Kupplung» zu
beachten.



o N bW —

o N

10
11

12
13
14
15
16
17

18

Luftfilter
Ansaugrohr
Férderpumpe
Vorfilter
Einspritzpumpe
Oelkontrollstab

der Einspritzpumpe
Drehzahlregler

Oelkontrollschraube oder
Mefhstab des Reglers

Einspritzleitungen
Kompressor

Oelkontrollstab des
Kompressors

Oelfilter
Motorendlkontrollstab
Motorendleinfullstuizen
Wasseraustrittsrohr

Wasserablafhahnen

Schauloch fur Schwungrad-

markierungen
Brennstolf-Filter

Abb. 1

6-Zylinder-Motor, rechte Seite



Abb. 2

6-Zylinder-Motor, linke Seite

O NN S W —

R N e T N
O NN DWW N = O V0

Ventilhauben
Zylinderkopfe
Zylinderblock
Kurbelgehause
Motoraufhangering
Kettengehause
Traggehéause

Entlifter

Oelwanne
Wasserpumpe
Wasserzufihrungsrohr
Cynamo

Verstellbarer Support
Riemznspanr.vorrichtung
Anlasser
Anlasserblgel
Auspuffsammelrohr

Deckel zu
Oelpumpenantrieb



ZYLINDERKOPFE

In den Zylinderképfen sind die Ventile hangend
angeordnet; diese werden mittels Stofstangen und
Schwinghebeln betatigt. Die Schmierung der Schwing-
hebelnaben erfolgt unter Druck, wobei in jedem Kopf
ein Druckreduzierventil die Oelzufuhr regelt. Die
Stangenképfe und die Ventilschafte werden durch
Spriihdl geschmiert. Die Einspritzdiisen sind in der
Mitte montiert. Eine Schutzhaube aus Leichtmetall
schliet den Zylinderkopf ab.

Wartung

Das Ventilspiel muf nach den ersten 1000 km und
nachher nach je 6000 km (bei warmem Motor) kon-
trolliert, wenn ndtig nachreguliert werden. Zu gleicher
Zeit wird jeweils auch die Schwinghebelschmierung
gepruft.

Luftfilter nach je 1000 km reinigen.

Die Kompression der einzelnen Zylinder ist von
Zeit zu Zeit zu prifen. Nach 25000 km mufy mit
dem Entrufien und Einschleifen der Ventile gerech-
net werden.

Ausbau

Die Anschlisse der Einspritzleitungen und die Ein-
spritzdiisen miissen immer sehr sorgféltig behandelt
und vor Verschmuizung geschiitzt werden. Zum L&sen
der Kopfe darf auf keinen Fall zwischen den Zylinder-
und Zylinderkopfauflagen ein Hebel- oder Keilwerk-
zeug angesetzt werden. Vor dem Abnehmen oder
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Aufsetzen der Zylinderkopfe missen die Disen aus-
gebaut werden. (Die Disenkopfe ragen etwas lber die
Auflageflachen hinaus und kénnten daher beschadigt
werden.)

Das Kuhlwasser ist zu entleeren (Hahnen am Kihler-
auslaufstutzen und am Zylinderblock).

Zum Abnehmen der Zylinderképfe sind in nach-
stehender Reihenfolge zu |6sen bzw. zu demontieren
(sicherheitshalber Batterieanschliisse |6sen):

Das Ansaug-, Auspuffsammel- und Wasseraustritts-
rohr, die Ventilschutzhauben, die Einspritz- und Leck-
6l-Leitungen, die Dusenhalter, die Schmierdlleitungen
far die Kipphebelwellen unter den Druckreduzier-
ventilen, die Kipphebellagerbocke, die Stofstangen,
die Zylinderkopftbefestigungsmuttern (9 Spezialmut-
tern, d. h. 8 zu 18 mm, die mittlere 16 mm, pro Kopf,
gezeichnet DN 2) und die Unterlagscheiben.

Beim Abheben der Zylinderképfe muf jede Bescha-
digung der Dichtungen und der Kipphebelschmier-
leitungen vermieden werden.

Zum Ausbauen der Einlaf-Schirmventile werden die
Federteller niedergedriickt, die Keile, Federteller und
Federn entfernt. Die Flhrungsteller der Einlah-Schirm-
ventile sind etwas zu heben und kénnen in der Folge
uber die Ventilschafte abgenommen werden.

Einbau

Die Kopfe, inkl. die Bohrungen und Dichtungsauf-
lagen fur die Disen, sind nach der Instandstellung der
Ventilsitze sehr griindlich zu reinigen.



Bei der Komplettierung der Zylinderkopfe achte
man auf die Markierungen! Die Ventilsitze, die Ven-
tile, die Kipphebelbocke und die Ventilhauben sind
numetiert (Nr. 1 vorn).

Um Schéaden an den Ventilen oder am Ventilmecha-
nismus zu vermeiden, sollten die Kdpfe nur bei ge-
steuerter Nockenwelle montiert und die Spielregulier-
schrauben zuriickgedreht werden.

Die Fuhrungsteller der Schirmventile werden probe-
weise aufgelegt, um Sitz und Sicherungen zu priifen.
Zum Einbauen des Einlah-Schirmventils wird dieses in
die entsprechende Fihrung eingesetzt, der Flihrungs-
teller tber den Ventilschaft sorgféaltig in die Sicherung
eingelegt; hierauf werden die Federn, die Federteller
und die Keile montiert.

Die Zylinderkopfdichtungen werden trocken und
ohne Dichtungsmittel aufgelegt. Nach dem Aufsetzen
der Zylinderkdpfe wird vorerst das Auspuffsammel-
rohr mit den entsprechenden Dichtungen montiert und
dessen Flanschen zum Ausrichten der Zylinderkopte
gleichmakig, aber leicht angezogen.

Hierauf wird durch das Niederdricken der Ventile
kontrolliert, ob diese genligend frei sind, wenn die
Kolben in der oberen Totpunktlage stehen.

Um Deformationen beim Festziehen der Zylinder-
képfe zu vermeiden, werden die Spezialmuttern (DN 2)
von innen nach aufien kreuzweise und gleichmakig
fest angezogen. Nach erfolgter Kontrolle werden die
Flanschen des Auspuffsammel-, des Wasseraustritts-
und des Ansaugrohres endgliltig festgesetzt.

ZYLINDERKOPFE

Nach guter Erwarmung des Motors — bei unbela-
stetem Lauf und mahiger Drehzahl — sind die Zylin-
derkopfverschraubungen sorgfaltig nachzuziehen.

Die Kipphebelbdcke sind gleichmahig festzuziehen
und alle Hebel auf freien Lauf zu prifen.

Das Ventilspiel wird im Kompressionstakt in der
oberen Totpunktlage des Kolbens eingestellt. Es ist
einfach, diese Stellung zu finden, weil beim gleich-
laufenden Kolben das Auspuffventil schlieft und das
Ansaugventil sich zu 6ffnen beginnt. Die Zylinder mit
gleichlaufenden Kolben sind:

beim 4-Zylinder-Motor: der 1. und 4., der 2. und 3.
beim 6-Zylinder-Motor: der 1. und 6., der 2. und 5.,
der 3. und 4.

Das Ventilspiel beim kalten Motor wird bei beiden
Ventilen auf 0,35 mm eingestellt und bei warmer Ma-
schine nachreguliert auf:

Ansaug 0,30 mm, Auspuff 0,30 mm.

Die Oelzufuhr fiir die Kipphebelschmierung wird
mittels den Druckreduzierventilen requliert. Durch
Linksdrehen der Schlitzschraube wird mehr, durch
Rechtsdrehen weniger Oel zugefiihrt.

Die Kipphebelschmierung ist richtig eingestellt, wenn
im Leerlauf etwas Oel Uber die Pfannen der Stof-
stangen wegflieht.
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Abb. 3

Zylinderkopf
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Abb. 4
Léngsschnitt durch den 4-Zylinder-Motor
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Abb. 5
Querschnitt durch den 6-Zylinder-Motor
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Abb. 6.

Langsschnitt durch den 6-Zylinder-Motor
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ZYLINDERBLOCK UND OLWANNE

Der aus Spezialmaterial gegossene Monoblock ist
mittels 10 bzw. 14 Stiftbolzen mit dem Kurbelgehause
verschraubt. Das Kiihlwasser wird links eingefuhrt.

Ausbau
(zusammen mit den Kolben und Pleuelstangen)

Das Motorendl soll, wenn immer moglich, bei war-
mer Maschine abgelassen werden. Das Kihlsystem ist
zu entleeren. Die Zylinderkopfe muissen abgenommen
werden.

Beim 6-Zylinder-Motor ist, vor dem Losen der Oel-
wanne, der Deckel mit dem Oelpumpensieb abzuneh-
men; damit wird vermieden, daff beim Ausbau der
Oelwanne das Pumpensieb oder das Pumpensaugrohr
deformiert wird. Beim Wiedereinbau darf aus den-
selben Grinden der Deckel mit dem Pumpensieb erst
nach der Montage der Oelwanne aufgesetzt werden.

Beim 4-Zylinder-Motor miissen das Chassis etwa
100 mm gehoben (Achtung vordere Bremsschlauche)
und die Vorderrader vollstindig abgelenkt werden
(bei einigen Sonderausfiihrungen mufy die Spurstange
auf einer Seite abgehidngt werden), damit die zu
|6sende Oelwanne (3 Muttern, auf der Schmalseite
gegen die Kupplung beachten) hervorgenommen
werden kann. Jede Beschadigung der Auflagen oder
der Dichtung mufy verhiitet werden. Vor dem Wieder-
einbau sind die Auflagen gut zu reinigen und bescha-
digte Dichtungen zu ersetzen.
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In der Folge werden die Pleuellager abgedeckt.
Hierauf sind das Wassereintrittsrohr, die Oelleitungen
far die Kipphebelschmierung und die Befestigungs-
muttern zu l6sen. Die Unterlagscheiben werden her-

ausgehoben.
Beim Abheben des Zylinderblockes (mit Kolben und

Pleuelstangen) ist der Wasserentleerungshahn zu be-
achten.

Einbau des Zylinderblockes

Das Festziehen der Verschraubung erfolgt kreuz-
weise und gleichmahig von innen nach aufen.



Die finf- bzw. siebenfach gelagerte Kurbelwelle ist
im Gesenk geschmiedet, ganz bearbeitet, statisch und
dynamisch ausgewuchtet und mit Bohrungen fiir die
Pleuellagerschmierung versehen. Samtliche Lager-
stellen sind oberflachengehértet. Die aus Spezialstahl
im Gesenk geschmiedeten Pleuelstangen sind ver-
gltet. Eine Zahnradpumpe férdert das Schmierdl unter
Druck nach den Lagerstellen.

Wartung

Taglich, aber auch vor jeder Langstreckenfahrt, mufy
der Oelstand und wahrend des Betriebes in kurzen
Zeitabstdnden der Schmierdldruck kontrolliert werden.
Das Oel ist regelmahig und frihzeitig genug zu er-
neuern (siehe Schmierung).

Ausbau

Um die Kolben und die Pleuelstangen auszubauen,
sind die Zylinderképte, die Oelwanne und der Zylin-
derblock zu demontieren. Die Kurbelwelle kann nur
bei ganz zerlegtem Motor herausgenommen werden.

Markierungen

Die Kolben sind auf der Vorderseile (Richtung
Kihler), die Pleuellagerképfe, sowie die Lagerscha-
len auhen rechts vorn numeriert. Grohe Zahlen auf
den Pleuellagerdeckeln erleichtern die Kontrolle. Das
grohe, eingeschlagene «V» weist nach vorn. Die

MOTORTRIEBWERK

Hauptlagerbugel sind rechts auhken mit dem Kurbel-
gehause zusammengezeichnet. Die Lagerschalen sind
im Stofy rechts vorn mit dem Kurbelgehause bzw. den
Lagerdeckeln numeriert. Die Verschraubungen der
Lagerungen sind ebenfalls gezeichnet. Beim richtigen
Festziehen der Lager kommt die Zahl auf der Stirne
des Schraubenschaftes zwischen den entsprechenden
Nummern auf den Mutternkronen zu stehen.

Beim Einbau neuer Kolben ist darauf zu achten, dak
die verschieden grofien Ausfrasungen im Kolbenboden
mit den Ventilen des entsprechenden Zylinders liber-
einstimmen. Die grofjen Ausfrasungen (fir Ansaug-
ventile) in den Kolbenbdden befinden sich von vorne
gesehen:

beim 4-Zylinder-Motor:
Nr. 1 2 3 4

hinten vorn hinten vorn

beim 6-Zylinder-Motor:
Nr. 1 2 3 4 5 6

hinten vorn hinten vorn hinten vorn.

Um Deformationen der Kolben beim Aus- bzw. Ein-
bau der Bolzen zu vermeiden, sind erstere vom Kol-
benboden her sorgftaltig zu erwarmen, bis sich der
Kolbenbolzen leicht schieben laht.

Nach einem Motorschaden, der eine Ueberlastung
der Pleuelstangen verursacht haben kann (angefres-
sener Zylinder, gebrochener Kolben usw.), sind die
Pleuelstangen auf Deformation zu prifen und, wenn
ndtig, zu richten oder auszuwechseln.
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MOTORTRIEBWERK

Die Nuten der Kolbenbolzensicherungen miissen
unbeschadigt und sauber sein. Das Einsetzen der
«Seeger»-Sicherungen hat sorgfiltig zu geschehen.
Der gute und sichere Sitz ist einzeln nachzupriifen.

Um beim Einbau des Zylinderblockes jede Gefahr-
dung der Kolbenringe zu vermeiden, werden vorerst
die Kolben auf den Pleuelstangen montiert und hier-
auf in die entsprechenden Zylinderbohrungen einge-
tihrt (vorher alle Teile dlen).

Die Zylinderblockdichtung wird trocken aufgelegt,
darauf der Zylinderblock (mit Kolben und Pleueln) auf
das Kurbelgehduse aufgesetzt, die Pleuellager unter
sorgfaltiger Beachtung der Markierungen montiert und
versplintet. Der Ordnung halber wird das Spiel zwi-
schen Pleuelstangen und Kolbenaugen nachgepriift.

Der Zylinderblock wird gleichmahig, aber nicht zu
fest, von innen nach aufen kreuzweise festgezogen.
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SCHWINGUNGSDAMPFER

Der Schwingungsdampfer verlangt keine Wartung.
Bei normalem Betrieb ist dessen Instandstellung (Er-
satz der Friktionslamellen) in der Regel nicht vor der
Motorrevision nétig.

Ausbau

Um den Schwingungsdampfer auszubauen, wird der
Motor-Vorderteil abgestiatzt, der Kiihler, das vordere
Motortraglager mit der Traverse und das Schwingungs-
déampfergehause demontiert. Die Vierkantschraube auf
der Kurbelwelle ist zu Iésen und die vordere Halfte
der Dampfernabe abzuziehen. Die Friktionsringe und
die Druckscheiben kénnen nun weggenommen wer-
den. Zwischen den Druckscheiben liegen 12 Druck-
federn; beide Scheiben sind auken mit «O» zu-
sammengezeichnet und werden durch zwei gehartete
Bolzen gefiihrt.

Die hintere Halfte der Schwingungsdampfernabe
wird nur flir eine allfallige Instandstellung oder vor
dem Abnehmen des Steuerrdderdeckels abgezogen.

Einbau

Bevor die hintere Halfte der Schwingungsdampfer-
nabe wieder montiert wird, ist der Gummidichtungs-
ting zu prifen, evil. zu ersetzen.

Bei der Aussparung (unter der Keilriemenscheibe)
in der Versatzung fir das Schwingungsdampfer-
gehause, wird ein ca. 2 mm dickes Korkstreifchen auf

die Auflage geklebt, um den allfalligen Eintritt von
Wasser oder Oel zu verhiien.



Die Nockenwelle, die Keilriemenscheibe und die
Pumpenwelle werden mittels einer gerauschlosen
Kette angetrieben. Der automatische Kettenspanner
gewahrleistet einen schwingungsfreien Lauf. Der
ganze Antrieb wird zwangslaufig geschmiert und
beansprucht keine Wartung.

Ausbau

Um den Steuerraderdeckel abzunehmen (Batterie-
anschlisse l6sen), ist vorerst der Schwingungsdampfer
auszubauen (siehe Schwingungsdampfer).

Die Woasserpumpe, der Dynamo, dessen Lager-
support und der Oelfilter werden demontiert, die
Keilriemenscheibe abgezogen und der Keil heraus-
gehoben. Alsdann wird die Deckelverschraubung (vorn
14, unten 3 Muttern) geldst und der Raderdeckel ab-
genommen,.

Fir den Ausbau der Kette werden der Oelschleu-
derring, die Mutter des Kettenspanners und dessen
Scheibe abgenommen. Nun sind zwei halbrunde Klin-
gen in die entsprechenden Oeffnungen des Bronze-
Gehéuses zu schieben, wodurch die Klinken von den
Rastern gehoben und der Kettenspanner zurickge-
drangt werden kann. Mit einem Holzkeil wird der
Spanner zuriickgehalten. Die Schrauben des Nocken-
wellenrades werden geldst, worauf das Kettenrad zu-
sammen mit der Kette herausgehoben wird.

Wenn die Kipphebel montiert sind, darf bei aus-
gebauter Kette, oder bei nicht vorschriftsgemal ein-

STEUERUNGSANTRIEB

gestellter Nockenwelle, die Kurbelwelle nicht durch-
gedreht werden, weil die Ventile oder Kolben be-
schadigt wiirden.

Einbau

Zum Einstellen der Steuerung wird die «O» des
Kettenrades auf der Kurbelwelle nach ob e n (Kolben
Nr. 1 in oberer Totpunktlage), die «O» des Nocken-
wellenrades, sowie die «O» des Pumpenwellenrades
nach unten gerichtet, so dafy die Markierungen mit
denjenigen auf dem Gehiduse iibereinstimmen.

Die Kette wird mit dem Spannerrad eingeflihrt, das
Pumpenwellenrad mit aufgelegter Kette, unter Be-
achtung der Markierung an Rad und Nabe, auf den
Flansch gebracht und die Sicherungsbleche mit den
Schrauben montiert. Der Keil im Kettenspanner wird
entfernt und die Steuerungs-Einstellung nachgepriift.
Die Mutter des Kettenspanners ist nur mahig festzu-
ziehen. Die Verschraubungen werden lberprift und
gesichert.

Die Einspritzpumpe ist auf Zylinder Nr. 1 einzustel-
len. Die verstellbare Kupplung dient fiir die Feinein-
stellung (siehe Brennstoffzufuhr).

Vor dem Einbauen des Raderdeckels vergewissere
man sich, ob der Oelschleuderring und ein einwand-
freier Gummiring montiert sind. Die Dichtungen sind
ebenfalls zu prifen.
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Kettenrad auf
Kurbelwelle

Kettenrad auf
Nockenwelle

Antrieb fir Dynamo
und Wasserpumpe

Kettenrad auf
Pumpenwelle

Kettenspanner
Kette

Abb. 7

Steuerungsantrieb
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SCHMIERUNG

Bei beiden Motortypen (RD und DD) wird die Oel-
pumpe durch die Nockenwelle (Schraubengetriebe)
angetrieben. Die Ausfilhrung dieser Steckpumpen und
deren Anordnung ist verschieden, aber die Oelvertei-
lung erfolgt bei beiden Motortypen einheitlich.

Beim 4-Zylinder-Motor ist die Oelpumpe hinten
links montiert. Das Oelsieb ist an der Pumpe befestigt
und kann nach dem Entfernen des Deckels in der Oel-
wanne demontiert werden. Nach dem Lésen der Oel-
leitung und der Befestigungsmuttern kann die Pumpe
nach unten ausgebaut werden.

Die Oelpumpe des 6-Zylinder-Motors ist vorn links
eingebaut. Das Oelsieb ist am Deckel der Oelwanne
befestigt. Fiir den Ausbau dieser Oelpumpe mufy vor
dem Lésen der Befestigungsmuttern das Schrauben-
rad von der Pumpe abgezogen werden. Vor dem
Abnehmen der Oelwanne mufy der Siebdeckel de-
montiert werden. Das Einbauen des Siebdeckels (Filz-
ring am Saugrohr der Oelpumpe beachten!) darf erst
nach der Montage der Oelwanne erfolgen.

Das Ueberdruckventil ist bei beiden Ausfiihrungen
in der Oelpumpe eingebaut. Dieses wird in der Fabrik
einreguliert und darf nicht durch Unbefugte verstellt
werden,

Fir die Ueberwachung der Motor-Schmierung dient
das Manometer. Im betriebswarmen Zustand des Mo-
tors mufy der Oeldruck bei Hochstdrehzahl mindestens
1 atl. betragen.

Die Oelverteilung ist aus dem Schmierschema er-
sichtlich.
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Der Topffilter ist zugleich als Oelkiihler ausgebildet.
Mit dieser Bauart und Anordnung wird eine gute Rei-
nigung des Schmierdles ermdglicht, ohne die Druck-
schmierung je zu geféhrden.

Wartung

Taglich, aber auch vor jeder Langstreckenfahrt ist
der Oelstand vor dem Anlassen des Motors zu kon-

trollieren.
Der Oeldruck ist wiahrend des Befriebes in kurzen

Zeitabstinden zu kontrollieren. Selbstverstandlich muf
der Motor sofort abgestellt werden, wenn der Oel-
druck zurickfallt, Der Motor darf erst wieder gestartet
werden, wenn die Stérungsursache behoben ist.

Oelmenge fur 4-Zylinder-Motor: 16 Liter.
Oelmenge fir 6-Zylinder-Motor: 20 Liter.

Oelwechsel
Wihrend des Einfahrens:
nach den ersten 700 km,
nach den folgenden 1500 km.
Bei Normalbetrieb:
im Winter: nach je 2500 km,
im Sommer: nach je 3000 km.

Wenn viel in den kleinen Gangen gefahren werden
muh, ist das Motorendl entsprechend friher zu wech-
seln. In gewissen Fallen konnen fir den Oelwechsel



uberhaupt nur noch die Motor-Betriebsstunden maf-
gebend sein.

Der Oelwechsel mufy bei warmem Motor (nach lan-
gerer Fahrt) erfolgen. Durch den raschen Abfluly des
Oeles werden Unreinigkeiten und Schlamm am besten
mitgeschwemmt.

Zum Ausspulen des Kurbelgehéuses darf nur Oel,
auf keinen Fall Petrol oder gar fliichtige Oele ver-
wendet werden.

Bei jedem Oelwechsel muff der Oelfilter gereinigt
werden,

Zum Reinigen des Oelfilters wird die 6-Kant-Hohl-
schraube geldst, worauf dieselbe abgehoben und zer-
legt werden kann.

Vor dem Einbau des Reinigers wird die Korkdich-
tung geprift, hierauf der Filter richtig in die Fas-
sungen gestellt, der Filtereinsatz korrekt in die Ver-
satzung gesetzt, der innere Fihrungsdeckel, die
Druckfeder, der dukere Deckel und die Hohlschraube
mit der Dichtung montiert. Sitzt der Fuhrungsdeckel
tichtig auf dem Filtereinsatz, wird der &auhere Filter-
deckel in die Versatzung gedriickt und erst hierauf
die Hohlschraube festgesetzt.

Die Oelwanne soll jeweilen beim Einschleifen der
Ventile abgenommen und gereinigt werden.

1 Hohlschraube 6 Filtersiebdeckel
2 Dichtring 7 Filtersieb

3 Filterdeckel 8 Filtergehéuse

4 9

5

Dichtring fur Filterdeckel
Feder uber Filtersiebdeckel

Korkdichtung

Abb. 10

Oelfilter

SCHMIERUNG
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Kettenrad-Schmierung 9 Kettenschmierung
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Abb. 12 Schmierschema des 6-Zylinder-Motors
5 Kettenspanner 9 Kettenschmierung
6 Regulierventile fir Kipphebelschmierung 10 Oelfiltergehduse
7 Schwinghebel 11 Oeleinfillstutzen

8 Sieb im Oelfilter 12 Oelablahk
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BRENNSTOFFZUFUHR

Die an der Einspritzpumpe angebaute und direkt be-
tatigte Brennstoff-Férderpumpe (Kolbenpumpe) saugt
das Gasél Uber den Vorreiniger aus dem Behélter und
fordert dieses unter dem vom Gasél-Filter verlangten
Druck durch den Kraftstoff-Filter zur Einspritzpumpe.

An der Foérderpumpe ist die Handpumpe ange-
bracht, die das Auffiillen und Entliiften des Brennstofi-
Férdersystems vor dem Inbetriebsetzen des Motors
erleichtert.

Um die Férderpumpe vor groben Verunreinigungen
des Kraftstoffes zu schiitzen, ist ein kleiner Filter, der
sogenannte Vorreiniger, angebaut.

Die feinen Passungen der Einspritzpumpenelemente
und der Disen erfordern einen gut gereinigten Brenn-
stoff. Deshalb wird ein besonderer Filter verwendet.
Als Filtereinsatz wird in Platten geschichteter Filz oder
ein Prehpapierpaket verwendet, durch welche das
Gasol fliehen muf. Unter Berlicksichtigung des stei-
genden Durchflufwiderstandes bei der allmé&hlichen
Verschmutzung des Filters sichert das Ueberstrom-
ventil den nétigen Druck. Damit wird eine befriedi-
gend lange Betriebszeit bis zur Filterreinigung bzw.
bis zum Ersatz des Zellenfilters, erreicht.

Der zuviel geférderte Brennstoff fliest durch die am
Ueberstromventil angeschlossene Leitung in den Be-
halter zuriick, wodurch gleichzeitig der Filter und die
Leitungen entliftet werden. :

Oben am Filterdeckel ist eine Entliftungsschraube
angebracht, durch deren Oeffnen die angesammelte
Luft aus dem Filter entweichen kann.
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Die Einspritzpumpe hat die Aufgabe, die dem je-
weiligen Belastungszustand des Motors entsprechende
Brennstoffmenge in einer bestimmten Zeit und unter
einem Druck von 210 ati zu den Disen zu fordern
bzw. in den Verbrennungsraum einzuspritzen.

Die Einspritzdiise soll den Brennstoff verteilen und
zerstauben.

Im Druckstutzen des Dusenhalters ist ein Stablfilter
eingebaut, um auch die kleinsten Unreinigkeiten ab-
zufangen.

Der Disenhalter dient zum Einbau der Dise in den
Motor und verbindet sie mit der Einspritzleitung; zu-
gleich ist im Halter die Feder, welche die Disennadel
auf ihren Sitz drickt und eine Vorrichtung zum Ein-
stellen des Oeffnungsdruckes der Diise, untergebracht.

Das Leckdl der Disen wird durch die Leckdlleitung
in den Behalter zurtickgefiihrt.

Die Hochstdrehzahl des belasteten Motors wird,
unabhangig von der Stellung des Gasgestanges, durch
den an der Einspritzpumpe angebauten Regler auto-
matisch auf 1930-—1950 Umdrehungen in der Minute
begrenzt; aufferdem ermdglicht dieser einen ruhigen
Leerlauf.

Die fur die Verbrennung nétige Frischluft wird
durch die auf dem Ansaugrohr montierten Luftfilter
gereinigt.

Wartung

Taglich ist der Oelstand in der Einspritzpumpe mit
dem Kontrollstab (obere Strichmarke — maximaler,
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BRENNSTOFFZUFUHR

unteres Zeichen = minimaler zulassiger Oelstand) zu
prifen. Es darf nur gutes Motorendl verwendet wer-
den; dieses wird durch das Mehstabloch eingetfiillt,
Wachentlich soll der Regler mit einigen Tropfen gu-
tem Motorendl geschmiert werden. Das Gestange ist
ebenfalls zu schmieren.

Nach je 1000 km muf der Luftfilter ausgewaschen
(Benzin oder Gasdl) und mit frischem Oel versehen
werden.

Nach je 3000 km Fahrt sollen etwa 40 cm?® gutes
Motorendl im Regler eingefiillt werden. Zum Prifen
des Oelstandes dient die Niveauschraube oder der
Mefhstab.

Nach je 6000 km ist der Brennstoff-Filter zu reinigen.
Um den Schlamm abzulassen, wird die Schraube ge-
6ffnet, hierauf 16st man die Deckelspannmutter, nimmt
den Deckel ab und hebt den Filtereinsatz heraus. Die
unten sitzende Schraubenfeder entspannt sich und
schiebt eine Hulse (ber das Querloch im hohlen
Spannbolzen, so dafy keine Unreinigkeiten in die
Ablaufleitung gelangen kénnen. Das Filtergehause ist
auszuwaschen, der Filzplatteneinsatz wird mit Benzin
oder Gasél gereinigt. Unbrauchbar gewordene Filter-
einsatze dirfen nur durch Originalteile ersetzt werden.

Der Filterdeckel, die Dichtung und der Rand des
Filters sind gut zu reinigen. Der Deckel ist korrekt auf-
zudrliicken und die Spannmutter sorgfaltig festzu-
ziehen.
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Der Vorreiniger ist ebenfalls zu kontrollieren, bzw.
der Glasbecher und die Drahtsieb-Einlage zu reinigen.
Die Dichtung mufy sauber und richtig montiert werden.

Der Gasol-Filter und der Saugraum der Einspritz-
pumpe werden nacheinander geflllt bzw. entliftet,
indem mit der Handpumpe (Grittknopf nach links dre-
hen; nach Gebrauch wieder absperren!) der Brennstoff
gefordert wird, bis bei der Entliftung des Filters und
des Saugraumes das Gasdl ohne Luftblasen ausflieft.
Samtliche Verschlisse, Verschraubungen und Leitun-
gen sind nach Inbetriebsetzen des Motors noch ein-
mal auf Dichtheit zu kontrollieren.

Von Zeit zu Zeit sind die Brennstoffleitungen usw.
auf Dichtheit zu prifen. Lufi in der Brennstoffzufuhr
(undichte Saugleitung oder unsorgfaltig montierter
Vorreiniger) fihrt zu Betriebsstérungen. Allfallige
Maéngel sind sofort zu beheben.

Das Saugventil und das Druckventil, sowie deren
Federchen in der Forderpumpe sind ebenfalls perio-
disch zu kontrollieren. Es sollten immer 2 Reserve-
ventile mit beiden Federchen im Fahrzeug mitgefihrt
werden.

Jahrlich ist der Brennsioffbehalter zu entleeren und
zu reinigen.

Die Brennstoff-Férderung jedes einzelnen Einspritz-
pumpenelementes kann bei laufendem Motor geprift
werden, indem die entsprechende Einspritzleitung ge-
16st wird. Wird das Aussetzen des in Betracht fallen-
den Zylinders beobachtet, so ist die Einspritzung in
Ordnung. Ist keine Drehzahlveranderung festzustellen,



so kann die Duse, evil. die Einspritzleitung die Sto-
rungsursache sein.

Um die Brennstoftérderung der einzelnen Pumpen-
elemente festzustellen, werden am zweckmahigsten
samtliche Einspritzleitungen abgehangt und der Motor
mit Vollfillung (Vollgas) durchgedreht.

An der Einstellung, besonders an der Fordermenge,
darf durch nicht autorisiertes Personal nichts verédndert
werden.

Die Rohrverbindungen, hauptséchlich diejenigen
der Einspritzleitungen, sind sehr sorgfaltig und sau-
ber zu behandeln. Vor allem ist jede Beschadigung
der Konen und Gewinde zu verhindern. Offene An-
schlisse sind mit Kappen vor Beschadigung oder Ver-
schmutzung zu schitzen.

Ausbau der Einspritzpumpe

Brennstoff-, Einspritzleitungen und Befestigungs-
schrauben l6sen. Gestdnge abhangen.

Einbau der Einsprifzpumpe

Die Kurbelwelle des Motors wird im Kompressions-
takt des Kolbens Nr. 1 (Auspuff- und Einlahventil
geschlossen) soweit durchgedreht, bis sich die
Strichmarke auf der Kontrolléffnung im Motortrag-
ting (rechts) mit der Strichmarke auf dem Schwung-
rad deckt.

Hieraut ist die Einspritzpumpenwelle so einzustel-
len, daf sich die mit «R» (Rechtslauf) bezeichnete

BRENNSTOFFZUFUHR

Strichmarke auf dem Lagerdeckel der Pumpe mit der
Strichmarke auf der Nabe der Kupplungshalfte deckt.
Der Pumpenkolben Nr. 1 steht nun auf Férderbeginn.

Die Marken «O» der Kupplungsteile haben beim
Einbau aufeinanderzupassen. Abgenitzte Kupplungs-
teile ersetzen. Nach erfolgtem Einbau wird die Kurbel-
welle durchgedreht (knapp 2 Umdrehungen) und die
Einstellung nachgepriift.

Die allfallige Feineinstellung ist durch das Ver-
schieben der beiden Teile, der auf der Antriebswelle
sitzenden Kupplungshalfte, moglich.
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EINSPRITZDUSEN

Die Diisenhalter sind zentral iiber den Zylinder-
bohrungen in den Zylinderképfen montiert. Die Ein-
sprifz- und die Disenleckélleitungen sind nach dem
Abheben der Ventilhauben leicht zugénglich. Die Be-
festigung der Disenhalter erfolgt mittels Flansch und
zwei Spannschrauben. Der durch die Einspritzpumpe
im Zeitpunkt der Einspritzung geférderte Brennstoff
hebt bei einem Druck von 210 atii. die Disennadel
und wird durch die kleinen Oeffnungen der Mehr-
lochdiise verteilt und fein zerstaubt in den Verbren-
nungsraum geprefit.

Das langs der Diisennadelschafte entweichende
Leckél (sehr geringe Mengen) wird durch das Sam-
melrohr in den Brennstoffbehalter zuriickgeleitet.

Wartung

Der Motor ist immer auf regelméhigen Lauf und
gute Verbrennung (Auspuffgas) zu beobachten. Im
Hinblick auf die mégliche Schmierélverdinnung, in-
folge schlecht arbeitenden Diisen oder undichten
Brennstoffleitungen, soll der Oelstand des Motors
aufmerksam kontrolliert werden. Allfallige Stérungen
mussen sofort behoben werden.

Wenn es notwendig wird, dak die Diisen ausgebaut
bzw. geprift werden missen, darf diese Arbeit nur
durch eine autorisierte Spezialwerkstatte ausgefiihrt
werden.

Wird eine Diisenstdrung vermutet, ohne dafy fach-
kundige Hilfe erreichbar ist, kann der komplette
Disenhalter aufierhalb des Motors an die entspre-
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chend gestellte Einspritzleitung angeschlossen werden.
Dabei mufly aber ein Verdrehen oder Verbiegen der
Leitung unbedingt vermieden werden.

Wie beim Entliiften, wird nun mit einem Hebelwerk-
zeug das entsprechende Pumpenelement betatigt bzw.
Brennstoff durch die Dise geprelst. Bei einer einwand-
freien Dise muf der ausspritzende Brennstoff bei allen
Férdermengen (Leerlauf bis Vollfillung) bei samtlichen
Spritzléchern gleichmahige Nebeltahnen verursachen.
Schlecht arbeitende oder tropfende Diisen sind in-
standzustellen oder zu ersefzen. Nach 20000 km
Fahrt missen die Diisen ausgebaut und gepriift bzw.
instandgestellt werden. (Dies geschieht normalerweise
zusammen mit dem Entruffen des Motors.)

Der aus der Diise spritzende Brennstoff darf nie auf
die Haut (Hande usw.) aufprallen, weil er in diese ein-
dringt und Blutvergifftungen verursachen kann!

Ausbau des Diisenhalters

Ventilhaube abnehmen, Einspritz- und Leckdlleitung
abhangen und Befestigungsflansch abnehmen. Der
Disenhalter darf fir das Herausnehmen nur durch
vorsichtige Drehbewegungen frei gemacht werden.
Ein allfallig notwendiges Hebelwerkzeug soll nur auf
eine Zylinderkopfschraube abgestitzt werden.

Einbau des Diisenhalters

Bohrung und Dichfungsauflagen sind sehr gut zu
reinigen. Es dirfen nur einwandfreie Kupfer-Dicht-
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EINSPRITZDUSEN

ringe verwendet werden. Diese sind notigenfalls aus-
zuglihen. Die Befestigungsmuttern sind abwechslungs-
weise und gleichméhig festzuziehen. Die Brennstoff-
leitungs-Anschliisse missen unbedingt dicht sein
(Schmierélverdiinnung).

Zerlegung des Diisenhalters

Fir diese Arbeit ist grofte Reinlichkeit unerlahlich.
Werkzeuge und Arbeitsunterlage miissen frei von
Spanen und sauber sein. Dusenteile diirfen unterein-
ander nie vertauscht werden! Diisenkérper und Nadel
werden wegen der notwendigen Feinpassung nur zu-
sammen geliefert. '

Nach dem Abnehmen der oberen Verschluhkappe
wird der Schraubverschlufy (Spezial-Zweiflachen-Ring-
schllssel nétig!), ohne Lésen der Einstellschraube, de-
montiert, woraut die Druckfeder und der Druckbolzen
herausgenommen werden kénnen. Fiir die Demontage
der Diise wird die untere Ueberwurfmutter geldst. Um
den Stabfilter aus dem Druckrohrstutzen herauszuneh-
men, wird letzterer demontiert. Der Filtereinsatz kann
nun gegen den Anschlufy der Einspritzleitung zurlick-
geschoben werden.

Ist eine Dlse verschmutzt oder haben sich Verkru-
stungen angesetzt, so ist das Innere der Dise mit
Hilfe eines Holzstabchens und Benzin oder Gasdl, die
Disennadel mit einem sauberen Lappen zu reinigen.
Harte oder scharfe Gegenstinde, wie Schmirgelpapier,
Dreikantschaber usw. sind als Hilfsmittel zum Reinigen
unzuldssig. Das Sackloch im Disenkdrper ist mit dem
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Raumbohrer frei zu machen. Die Bohrungen der Loch-
disen werden mit einer besonderen Reinigungsnadel
gesaubert. Beim Ausblasen soll der Luftstrom durch
die Dusenlécher gegen die Bohrung der Nadel stro-
men, um zu vermeiden, daf Rickstande die Spritz-
|6cher verstopfen.

Vor dem Zusammenbau sind alle Teile, ganz beson-
ders die gelappten Dichtflachen, tadellos zu reinigen.
Disenkorper und Disennadel missen in reines Gasdl
getaucht werden, damit die Nadel leicht gleiten kann.

Beim Einbau des Diisenkorpers in den Halter ist dar-
auf zu achten, daf das durch die Spritzlécher gebil-
dete Kreuz in einem Winkel von 45° zur Achse des
Druckstutzens am Diisenhalter steht. Nach dem Fest-
ziehen der Ueberwurfmutter sind Druckbolzen und
Nadel auf einwandfreien Lauf zu priifen.

Nun werden die Druckfedern mit der Tragscheibe,
sowie der Schraubverschluff montiert und der Dusen-
6ffnungsdruck auf 210 ati. eingestellt. Die Einstell-
schraube wird mit der Gegenmutter gesichert und die
Verschluhkappe montiert.

Die Einstellschraube ist durchbohrt, so dak mittels
einer Fuhlnadel das Arbeiten der Dise wahrend des
Betriebes geprift werden kann: Leichte Stohe zeigen
an, daf die Duse arbeitet. Diese Kontrolle bezieht
sich nur auf die Disennadel; ob die Diise tropft oder
schlecht verteilt und zerstaubt, ist nur nach dem Aus-
bau des Disenhalters festzustellen.
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Ueberwurfmutter

Hilse aus Weichmetall
Disenkorper

Spritzlécher

Spritzlochreiniger
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KUHLUNG

Der Motor wird durch Wasser gekiihlt. Die Wasser-
zirkulation erfolgt durch eine Zentrifugalpumpe, die
zugleich den Ventilator tragt. Die Pumpe ist vor dem
Zylinderblock auf dem Steuerraderdeckel montiert und
leicht auszubauen. Die Luft, die sich beim Auffiillen
des Kihlsystems im Spiralgehduse ansammelt, wird
durch eine Entliftungsleitung abgefiihrt. Die Wasser-
pumpe mit dem Ventilator, sowie die Dynamo wer-
den durch zwei endlose Gummikeilriemen angetrie-
ben, die mittels des als Wippe ausgebildeten Dynamo-
tragers nachgespannt werden.

Inhalt Kihler und Motor: 4 Zyl. — ca. 30 Liter.
6 Zyl. — ca. 37 Liter.

Wartung

Der Motor darf nie ohne Wasser in Betrieb gesetzt
werden! Nachtrdgliches Einfiillen der Kiihlfliissigkeit
kann schon nach kiirzester Laufzeit Rif-Schiden und
damif sehr hohe Reparaturkosten verursachen.

Taglich, aber auch vor jeder Langstreckenfahrt, muf
die Wassermenge im Kiihler (Spiegel etwa 3 cm unter-
halb des Einfullstutzens) kontrolliert werden. Es darf
nur reines und weiches Wasser verwendet, und dieses
nur durch das im Kuhlerstutzen eingelegte Sieb ein-
gefullt werden.

Die Staufferblichse an der Wasserpumpe ist jeden
Tag etwas (ca. eine halbe Drehung) nachzuziehen.

Ein zu kalter, aber auch ein zu heiker Motor arbeitet
schlecht und ist auferdem groffem Verschleif unter-
worten. Unter Zuhilfenahme des Kiihlerrouleaus ist die
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gunstigste Betriebstemperatur von ca. 70° C einzu-
halten.

Wochentlich muflf das Ventilatorlager (Técalémit)
geschmiert und die Spannung der Antriebsriemen ge-
prift werden. Im Sommer ist monatlich das Kihler-
element (Wabe) nach vorn auszublasen (Staub, In-
sekten).

Der Durchlafy der Wasserpumpen-Entliiftungsleitung
ist von Zeit zu Zeit zu prifen.

Wird der Motorwagen im Winter im Freien parkiert
oder in einer ungeheizten Garage eingestellt, so muf
das Kihlwasser mittels der beiden Entleerungshahnen
(am Zylinder und am Kihlerauslaufstutzen) abgelassen
werden.

Kahlerschutzhauben sind zweckmahig, bieten aber
gegen das Einfrieren keine Sicherheit.

Empfehlenswert ist die Yerwendung eines einwand-
freien Frostschutzmittels.

Spannen der Ventilatorriemen

Die Keilriemen sind richtig gespannt, wenn (bei
stehendem Motor) der Ventilator mit einer Hand, im
normalen Drehsinn, noch gedreht werden kann. Beim
Einbauen der Dynamo ist darauf zu achten, dak diese
bis an den Anschlag (an der Vorderseite) der Wippe
geschoben wird. Zu wenig oder zu stark gespannte
Riemen sind sehr starkem Verschleiff ausgesetzt.

Zum Zerlegen der Wasserpumpe wird der Gehause-
deckel entfernt, die Riemenscheibe abgezogen und
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Abb. 16 Wasserpumpe

Nach dem Aufpressen Hilse stirnseitig
egalisieren und polieren

Abb. 17 Riemenspannvorrichtung

1 Klemmschraube fir Wippe
2 Sicherungsmutter
3 Nachstellmutter
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KUHLUNG

der Flachkeil herausgehoben, worauf die Wasserpum-
penwelle mit dem Fligel zurlickgeschoben werden
kann. Das Schaufelrad bildet mit der Welle ein Stick.

Uebermafhige Kihlwassererhitzung kann durch Man-
gel an Kihlflissigkeit, ungenliigend gespannte Venti-
latorriemen, héngengebliebenes Rouleau, beschadigtes
Schaufelrad, gequollene Wasserschlauche, &auherlich
verstaubtes und verstopftes Kihlerelement, stark ver-
rufiten Motor, schlechtes Motorendl oder verkalktes
bzw. verschmutztes Kiihlsystem verursacht werden.

Einem durch Fett und Oel verschmutzten Kiihlsystem
wird fiir einen Betriebstag 1 kg aufgeléste Soda bei-
gemischt (Achtung Farbe! Sodafiillung nicht kochen
lassen!) und hernach mit reinem Wasser grindlich
durchgespiilt.

Hat sich im Kihlsystem Kesselstein gebildet, so wird
dadurch die Warmeabfuhr stark behindert, aufferdem
der Wasserumlauf gestort. Solche Kiihler und Motoren
sind mit einem bewahrten Spezialmittel zu behandeln.
Diese Arbeit mufy Fachleuten Ubertragen werden.

Wurde dem Wasser ein Gefrierschutzmittel bei-
gemischt, so darf nicht zugleich ein Entkalkungsmittel
zugesetzt werden, doch ist es zweckmahig, ein sol-
ches gleich nach der Winterperiode zu verwenden.
Die Wasserverbindungsschlauche sind gut zu prifen.
Nach innen gequollene, zusammengefallene, rissige
oder brichige Schlauchstiicke sind zu ersetzen.

Wird ein Kuhlsystem frisch aufgefiillt, so soll die
Fillung nach Laufenlassen des Motors noch einmal
kontrolliert werden.
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Hat sich im Kiihlsystem Eis gebildet, so mufy jeder
Startversuch unterbleiben. In leichten Féllen wird mit
warmer Luft, heifem Wasser oder durch Autflegen von
Sacken mit heiffem Sand versucht, die gefrorenen Stel-
len aufzutauen. Das Aufwarmen mit offenen Flammen
(Létlampen usw.) ist unter allen Umstanden abzu-
lehnen.



Die fiur die Bremshilfe oder das Fullen der Reifen
notige Druckluft wird von einem luftgekihlten Ein-
bzw. Zweizylinder-Kompressor erzeugt.

Einzylinder-Kompressor fiir 4-Zylinder-Motor

Der Kolben-Kompressor, mit Tauchschmierung und
vom Motor gespiesenem Oelbad, ist, zwischen dem
Pumpenantrieb und der Einspritzpumpe, am Steuer-
gehduse montiert. Der Zylinder ist mit dem Kurbel-
gehduse zu einem Stuck vereinigt und besteht aus
Spezial-Zylinderguh. Die Pumpenantriebswelle ist im
hinteren Teil zugleich als Kompressorkurbel ausgebil-
det und liegt in drei Kugellagern. Im Zylinderkopf
sind die leicht zuganglichen Ventile (zwei Ansaug,
ein Auslah) untergebracht. Kopf und Zylinder sind fir
die Kihlung gut verrippt. Das Kurbelgehduse wird
mit einem Leichtmetall-Boden abgeschlossen; in dessen
Mitte befindet sich die Oel-Ablaf-Schraube. Die
Kurbelgehause-Entliftung ist mit einem Luftfilter aus-
gerlstet. Das Oelbad wird mit dem Kontrollstab (die
Strichmarke bezeichnet den vorgeschriebenen Oel-
stand) gepruft (Gewindeverschluf). Der Kompressor
saugt die durch den Filter gereinigte Luft durch beide
Ansaugventile an und preht sie durch das Auslah-
(Druck-)Ventil (iber das im Druckregler untergebrachte
Rickschlagventil in den Luftbehalter.

Wartung

Taglich den Oelstand kontrollieren (gutes Motoren-
ol). Der Kompressor ist sauber zu halten (KiGhlung).

KOMPRESSOR

Bei jedem Motorendlwechsel, auch das Oel aus dem
Kompressor ablassen und frisch auffillen.
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Abb. 18 Langsschnitt durch den Einzylinder-Kompressor

1 Oelzufuhr

2 Oeliberlaufkanal
3 Oelablak-Schraube
4 Luftfilter
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KOMPRESSOR

Nach je 1000 km Ansaug-Luftfilter reinigen und mit
Oel befeuchten. (Gut abtropfen lassen.)

Nach je 6000 km Entlifterfilter reinigen. Oel wech-
seln.

Nach je 25 000 km Zylinderkopf abnehmen und die
Ventile liberholen. Oelbad erneuern.

Zweizylinder-Kompressor fiir 6-Zylinder-Motor

Der Kolbenkompressor, mit Tauchschmierung und
eigenem Oelbad, ist zwischen dem Pumpenantrieb
und der Einspritzpumpe auf einer Konsole des Kurbel-
gehduses montiert. Das Kompressor-Kurbelgeh&use
bildet mit dem Zylinder ein Stick und besteht aus
Spezial-Zylinderguh. Die Kurbelwelle liegt in zwei
Kugellagern; letztere sind in abnehmbaren Lager-
deckeln montiert. Im Kopf sind fir jeden Zylinder je
ein Ansaug- und Auslaf-(Druck-)Ventil untergebracht.
Kopf und Zylinder sind mit Kihlrippen ausgerustet.
Das Kurbelgehause wird unten mit einem Deckel ab-
geschlossen. In diesem befinden sich unter jeder Zy-
linderbohrung die beiden Oelablaff-Schrauben. Im
Kurbelgeh&use-Entliftungsstutzen steht der Mefstab
fir die Oelbadkontrolle (die Strichmarke bezeichnet
den vorgeschriebenen Oelstand). In Frontlenkern er-
folgt die Oelzufuhr zum Kompressor zwangslaufig
durch das Schmiersystem des Motors. Der Kompressor
saugt die durch den Filter gereinigte Luft durch das
Einlaffventil an und preft diese durch das Auslafy-
(Druck-)Ventil Gber das im Druckregler untergebrachte
Rickschlagventil in den Luftbehalter.
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Taglich ist der Oelstand zu kontrollieren. Es muf
gutes Motorendl verwendet werden. Der Kompressor
ist sauber zu halten (Kiihlung).

e

Abb. 19  Langsschnitt durch den Zweizylinder-Kompressor

1 Ansaugventilgruppe
2 Druckventilgruppe
3 Oelablah-Schraube
4 Luftfilter



Nach je 1000 km ist der Ansaugdfilter in Benzin zu
reinigen und wieder mit Oel zu befeuchten. (Gut ab-
tropfen lassen.)

Nach je 6000 km Oel wechseln.

Nach je 25 000 km soll der Zylinderkopt abgenom-
men und die Ventile instandgestellt werden. Das Oel-
bad ist zu erneuern.

Ausbau: Ventile und Zylinderkoptf.

Der Zylinderkopf ist mittels 4, bzw. 6 Stiftschrauben
befestigt und leicht abzunehmen.

Beim Aufsetzen des Kopfes ist darauf zu achten,
dak die Dichtung (Dicke 0,4 mm) unbeschadigt ist.
Die Zylinderkopfmuttern sind kreuzweise und gleich-
mahig anzuziehen.

Zum Ausbau der Einlahventile werden die Ver-
schlufischrauben geldést und die Ansaugventilkorbe
herausgeschraubt; damit sind die Ventilplatichen frei.
Die Federsitze liegen mit leichtem Prehsitz im Kopf
und werden durch die Ansaugventilkorbe festgehal-
ten. Die Sitze sind, z.B. bei Federbruch, nach oben
auszubauen. Zu prifen sind die Federn, die Ventil-
platichen und die Ventilsitze (am Ansaugventilkorb).

Beim Einbau des Einlafjventils soll wahrend des
Einschraubens des Ansaugventilkorbes das Ventil-
plattchen mit einem Stift in den Federsitz gedriickt
werden, um das Einklemmen des Plattichens zu ver-
meiden. Ventilkorb nicht verwechseln! Vor dem Auf-
setzen der Verschlufischrauben ist das Spielen der
Ventile nachzupriifen.

KOMPRESSOR

Fur die Demontage des Auslafyventils wird der Aus-
lafventilkorb herausgeschraubt. Der Ventilsitz ist, wie
der Federsitz, im Kopt montiert. Zu priifen sind Sitz,
Platichen und Druckfeder. Ventilkorb nicht verwech-
seln und gute Dichtringe fur die Verschlufschrauben
verwenden.

Ausbau des Einzylinder-Kompressors
(4-Zylinder-Motor)

Kolben und Pleuelstange. Fiir deren Ausbau ist die
Demontage des Kompressors nicht notig. Nach Ab-
heben des Kopfes und Demontage des Bodens wird
das Pleuellager geldst (Einbaustellung und Oel-
schépfer beachten und Lagerbeilagen nicht verwech-
seln!) und der Kolben nach oben herausgenommen.

Ausbau des Kompressor-Aggregates. Hierzu missen
der Kiihler und Steuerungsdeckel (siehe Steuerungs-
antrieb), sowie das Pumpenwellenkettenrad abgenom-
men und dessen Nabe abgezogen werden. Die Ein-
spritzpumpe ist auszubauen, die 6 Muttern der Pum-
penbefestigung sind zu 18sen, worauf der Kompressor
nach hinten geschoben werden kann.

Vor dem Wiedereinbau sind die Dichtungen gut zu
prifen; das vordere Kugellager (Sicherungsring) im
Steuerungsgehause wird herausgenommen, die Pumpe
leicht angeflanscht, die Abdeckscheibe (Blechscheibe)
Uber die Welle vor das zweite Kugellager geschoben,
die Distanzblchse und das Kugellager mit dem Siche-
rungsting montiert und die Kompressorverschraubung
kreuzweise und gleichmakig festgezogen.
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KOMPRESSOR

Ausbau des Zweizylinder-Kompressors
(6-Zylinder-Motor)

Nach dem Ausbau der Einspritzpumpe und Losen
der Befestigungsschrauben kann der Kompressor her-
ausgenommen werden. Fir den Ausbau der Kolben
sind der Kopf und die Grundplatte abzunehmen. Es ist
die Markierung der Pleuellager und die Einbaustel-
lung der Kolbenstangen zu beachten. Die Lagerbei-
lagen dirfen nicht verwechselt werden. Das Kugel-
lager im vorderen Lagerdeckel ist mit einer Seeger-
Sicherung (axiale Wellenfiihrung) festgehalten; die
Kurbelwelle mufy daher nach vorn ausgebaut werden.

Vor dem Wiedereinbau sind die Spezialwellendich-
tungen gut zu prifen. Bei der Montage mufy jede Ver-
letzung der Dicht-Manchetten vermieden werden.

Stérungen und deren Beseitigung

1. Kompressor fordert keine Druckluft: Bei laufendem
Motor Luftférderung beim Luftaustritt prifen, oder
mit der Hand Ansaugfilter abschliehen. Wird weder
Druck noch Saugen gespirt: Ventile kontrollieren.

2. Kompressor verliert an der Welle Oel: Spezial-
Wellendichtungen auswechseln lassen.

3. Kompressor wird nach léngerer Betriebszeit zu
heifj: mangelhafte Schmierung; Kuhlrippen stark
verschmutzt,

4. Forderleistung laht nach: Ansaugfilter reinigen.
Ansaugkanal und Ventile kontrollieren.

5. Der Oelverbrauch ist zu hoch: Ringe, Kolben und
Zylinder kontrollieren lassen.
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Abb. 20 Zylinderkopfe fiir Kompressor

S Ansaugventilgruppen
D Druckventilgruppen

1 Verschluk-Schraube
2 Dichtring
3 Ansaugventikorb

4 Ventilplattchen

Federsitz fir Ansaugventil
Druckventil-Korb

Feder fir Druckventil

Sitz fiir Druckventil
Zylinderkopf-Dichtungen
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Die Motorbremse wird durch den Hebel auf der
rechten Seite der Steuersdule betatigt. Zum Bremsen
wird der Hebel gegen den Fahrer bewegt. Je nach
Bedarf kann die Motorbremse in jeder beliebigen
Hebelstellung benitzt werden.

Die Bremswirkung erfolgt durch Absperren der Aus-
puffleitung bei absolutem Abschlufj der Brennstoff-
zufuhr; dadurch hat der Kolben auch im Auspufftakt
Kompressionsarbeit zu leisten, was, je nach der Dros-
selung im Auspuffrohr, eine entsprechende Bremswir-
kung bewirkt.

Im luftgekihlten Auspuff-Bremsapparat ist eine krat-
tige Drosselklappe eingebaut, deren «Offen»- und
«Zun-Stellung durch ein Segment begrenzt wird.

Das Betatigungsgestange ist mit einer Verriegelung
kombiniert, die das Einschalten der Motorbremse un-
bedingt verhindern mufy, wenn die Einspritzpumpe den
Zylindern Brennstoff zufihrt, d. h. wenn «Gas» ge-
geben wird. Sinngemah mufy bei eingeschalteter
Motorbremse die Betatigung des Beschleunigungs-
pedals oder des Handgashebels, bzw. jede Kraftstoff-
einspritzung verunmoglicht werden.

Wartung

Nach je 1000 km Fahrt sind die Drosselwellenlager
der Motorbremse mit einigen Tropfen Gasdl zu be-
dienen.

Samtliche Lagerstellen und Gelenke des Gestanges
missen geschmiert werden.

MOTORBREMSE

Uebermahiges Spiel in der Brennstoffverriegelung
muk sofort behoben werden.

Bei langerer Stillegung des Motorwagens soll die
Motorbremse von Zeit zu Zeit betatigt und die Dros-
selwellenlager mit einigen Tropfen Gasdl geschmiert
werden.
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ANLASSER

«Scintilla»

Durch das Einstecken des Schlissels in den Anlasser-
Steuerschalter wird der Schalthebel entriegelt.

Stellung 1. Nur fur Motoren mit Gliihkerzen.

Stellung 2. Der Anlasser-Anker dreht mit reduzierter
Geschwindigkeit rickwarts; dank dem Ritzelfreilaut
kann der Zahnkolben ohne Beschadigung in den An-
lasser-Zahnkranz eingespurt werden. Der Steuerschalt-
hebel bleibt auf dieser Stellung nur kurze Zeit, d. h.
nur so lange, bis das Drehgerdusch gehort wird.

Stellung 3. Das Antriebsritzel wird elektromagne-
tisch in den Eingriff geschoben. Kurz bevor der Ritzel
vollstandig im Eingriff liegt, erfolgt automatisch das
Einschalten des Anlassers.

Sobald der Motor mit eigener Kraft dreht, ist der
Anlasserschalthebel loszulassen.

Nach einem Fehlstart steht der Anlasser rascher still,
wenh man die Stellung 2 fir einen Augenblick zum
elektrischen Abbremsen des Ankers benutzt.

«Bosch»

Bei diesem Anlasser wird der Ritzel auf elektro-
magnetischem Wege, durch Verschieben des ganzen
Ankers in axialer Richtung, in Eingriff gebracht.

Zum Anlassen ist der SchllUssel im Schaltkasten ein-
zustecken, worauf der dariber liegende Anlafdruck-
knopf betatigt werden kann.

Mit dem Anspringen des Motors ist der Schalter
sofort loszulassen.
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Bei wiederholtem Anlassen darf der Anlasser erst
dann wieder eingeschaltet werden, wenn die Kurbel-
welle (Schwungrad) sicher still steht.

Ausbau

Batterie- und Kabelanschlisse, sowie Spannbiigel
|6sen. Beim Wiedereinbau den Distanzring auf der
Flanschnabe (Ritzelseite) nicht vergessen.



«Scintilla» und «Bosch»

Der Antrieb der Lichtmaschine erfolgt durch zwei
Gummi-Keilriemen. Wird bei einer bestimmten Dreh-
zahl die Batteriespannung erreicht, so verbindet der
mit dem Spannungsregler vereinigte selbsttatige Schal-
ter die Batterie mit der Dynamo. Bei ungentigender
Drehzahl trennt dieser Schalter wieder automatisch die
Verbindung, um die Entladung der Batterie iiber die
Lichtmaschine zu verhiten. Beim Abstellen des Mo-
tors ist der Schalterschliissel immer herauszuziehen;
damit wird der Batteriestromkreis unabhangig vom
automatischen Unterbrecher getrennt.

Bei stillstehendem Motor oder ungeniigender Dreh-
zahl leuchtet die Lade-Kontrollampe auf, wenn der
Schalterschlissel eingesteckt wird. Das Kontrollicht
erlischt, sobald die Dynamo Strom abgibt bzw. ladet.

Durch den Spannungsregler wird die Spannung der
Lichtmaschine, unabhéngig von der jeweiligen Dreh-
zahl und den eingeschalteten Verbrauchern, auf nahe-
zu gleichbleibender Hohe gehalten. Die Stromstarke
richtet sich innerhalb bestimmter Grenzen nach dem
Verbrauch.

Wartung (Anlasser und Dynamo)

Die elektrischen Maschinen sind vor Oel (inkl.Gas-
ol, Benzin usw.) zu schiifzen.

Bei Maschinen mit Oelern missen die Lager nach
je 6000 km Fahrt mit 10 bis 15 Tropfen gutem Ma-
schinendl geschmiert werden.

DYNAMO

Von Zeit zu Zeit ist die Spannung der Dynamo-
antriebsriemen zu prifen.

Halbjahrlich sind die Kollektoren und die Bursten
durch einen Spezialisten nachzusehen, bzw. zu reini-
gen. Zugleich sind samtliche Kabelverbindungen zu
prufen.

Es ist zweckmahig, die elekirischen Maschinen jahr-
lich durch eine Spezialwerkstatte prifen bzw. Uber-
holen zu lassen. Die Lager von Maschinen ohne Oeler
mussen jahrlich mit frischem Fett versehen werden.
Ebenfalls sind der Anlasserzahnkranz mit einer Birste
und mit Benzin zu reinigen und die Zahne etwas ein-
zufetten.
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STORUNGEN IN DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

Kontroll- oder Reparaturarbeiten an den elektrischen

Apparaten sollen grundsitzlich nur in unseren Werk-
stitten oder in den entsprechenden Service-Stafionen
ausgefiihrt werden.

Nachstehende Hinweise dienen lediglich fiir den

Notfall. Kollektoren diirfen nur mit feinem Glaspapier
behandelt werden. Nie am Anlasser arbeiten, ohne
die Baiterie abzutrennen.

«Scintillan-Anlasser

1.

3.
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Anlasser dreht nicht oder nur unregelmihfig:

a) Sicherung an der Instrumententafel priifen.

b) Batterie entladen oder ungeniigend geladen.

c) Anschluffklemmen oder Kontakte lose, bzw.
schlecht.

d) Biirsten abgenutzt, verschmutzt oder verklemmt.

e) Kollektor verschmutzt oder verbrannt.

f) Storung im Magnetschalter oder Defekt in den
elektrischen Teilen des Motors.

Ritzel spurt nicht ein:

a) Schalterhebel war zu lange auf Stellung 2, da-
durch zu grofie Geschwindigkeit des Ritzels im
Rickwartslauf.

b) Anlasser verschoben oder Ritzel klemmt.

c) Zahnschaden am Ritzel oder Anlasserzahnkranz.

Anlasser dreht zu langsam, wie bei 1b) bis 11).

4. Anlassermotor lauft, dreht aber den Motor nicht:

a) Rutschkupplung schleift.
b) Ueberholungskupplung (Rollenfreilauf)
die Welle nicht mehr mit.

nimmt

Der ausgeschaltete Anlasser lirmt bei laufendem
Fahrzeugmotor:

Ritzel bleibt im Eingriff oder Schalterstérung. Mo-
tor abstellen bzw. Batterieanschlufy 16sen. Vorsicht,
starker Lichtbogen!

«Bosch»-Anlasser

Anker dreht beim Einschalten nicht:

a) Sicherung an der Instrumententatel und am
elektromagnetischen Batterie-Umschalter kon-
trollieren.

b) Batterie entladen oder defekt.

c) Anschlufkontakte oder Masseverbindung lose,
bzw. schlecht.

d) Bursten abgenutzt, verschmutzt oder verklemmt.

Anlasseranker dreht nur, bis Ritzel eingreift:

a) Batterie ungenligend geladen oder defekt.
b) Blrsten oder Kollektor nicht in Ordnung.
c) Motor verharzt (im Winter Oel zu dick).
d) Ritzelzédhne klemmen.

. Anlasser lauft trotz losgelassenem Schalter weiter:

Anlasser- oder Magnetschalter verschmutzt oder
defekt. Sofort Batterie-Anschliisse |6sen.



STORUNGEN IN DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

«Scintillan-Dynamo
1. Kontrollampe brennt nicht:
a) Sicherung an der Instrumententafel prafen.
b) Glihlampe kontrollieren.
c) Massekontakte nachsehen.
2. Kontrollampe brennt immer:
a) Antriebsriemen kontrollieren.
b) Birsten und Kollektor nachsehen.
c) Anschlisse und Masseverbindungen priifen,
3. Batterie wird ungeniigend geladen:

a) Spannung der Antriebsriemen kontrollieren.
b) Kabelverbindungen nachsehen.
c) Bursten und Kollektor nachsehen,

«Bosch»-Dynamo. Wie oben.

BATTERIE

Die Batterie ist der hochst beanspruchte Teil der
elektrischen Fahrzeugausrlistung; sie muf unbedingt
regelmahig und sorgféltig gepflegt werden, wenn sie
den vorgesehenen Anforderungen entsprechen soll.

Wartung

Batterie rein und trocken halten. Klemmen leicht
einfetten. Wegen Explosionsgefahr kein offenes Licht

verwenden.

BATTERIE

Alle 14 Tage (bei sehr heifem Wetter wochentlich)
Saurestand prifen. Die Saure soll 10 mm uber
Plattenoberkante stehen. Verdunstete Flussigkeit

nur durch destilliertes (chemisch reines) Wasser
ersetzen.

Verlorene Saure dart nur durch chemisch reine
Akkumulatorensaure mit gleicher Sauredichte (°Bé)
erganzt werden.

Mindestens alle vier Wochen muk der Ladezustand
der einzelnen Zellen durch Messung der Saure-
dichte ("Bé) kontrolliert werden. Die Messung
mufy vor dem allfalligen Einfillen von destilliertem
Wasser erfolgen. Die Sauredichte einer geladenen
Batterie betragt 28—30° Bé, diejenige einer ent-
ladenen Batterie 20~ Bé.

Wird tiber 30° Bé gemessen, muk Saure abgezo-
gen und destilliertes Wasser nachgefillt werden.
Bieibt die Sauredichte dauernd unter 28 bis 30° Bé,
so ist die Batterie aulerhalb des Wagens aufzu-
laden, bis die Sauredichte nicht mehr steigt (alle
Zellen «gasen» gleichmahig lebhaft), dann ist die
Batterie geladen. Betriebsart berlicksichtigen! Ewvtl.
elektrische Anlage prifen lassen.

Die Batterie ist vor Frost zu schutzen.

Ist die Batterie aufer Betrieb, so muf diese mo-
natlich sehr langsam (ca. 5 Amp.) auf 1,8 Volt
Zellenspannung entladen und hierauf mit geringer
Stromstarke aufgeladen werden.
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WARTUNGSPLAN FUR DEN MOTOR

Einlaufzeit

Wahrend den ersten 1000 km:

Den Motor schonen. Héchstens 7% Fiillung (Gas) ge-
ben und Maximaldrehzahl entsprechend beschranken.
Nach den ersten 1000 km:

Oel im Motor wechseln (bei warmem Motor ab-
lassen!). Oelpumpensieb, Oelfilter, Ansaug- und Kom-
pressorluftfilter reinigen.

Flanschen des Auspuffsammelrohrs und lbrige Ver-
schraubungen nachziehen. Ventilspiel bei warmem
Motor nachpriifen. Kipphebelschmierung kontrollieren.

Wahrend den nichsten 1000 km:

Die Beanspruchung des Motors darf allméhlich ge-
steigert werden. Die Héchstdrehzahl ist nur fiir ganz
kurze Zeit zuléssig. In jedem Fall darf bis 2000 km
nicht mehr als % Fiillung (Gas) gegeben werden.
Nach den folgenden 1500 km:

Oel im Motor wechseln. Oelpumpensieb und Oel-
filter reinigen.

Bei RD: Oel im Kompressor ablassen, Frischdl ein-
fallen.

Brennstoff-Vorfilter reinigen. Ansaug- und Kompres-
sorluftfilter reinigen.

Laufende Wartung

Taglich (auch vor jeder Langstreckenfahrt):

Oelbad im Motor kontrollieren, bzw. ergéanzen.
Oelstand in der Einspritzpumpe nachsehen, bzw.
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nachfallen. Es ist zweckmahig, taglich einige Tropfen
Frischol einzufallen.

Bei DD: Oelstand im Kompressor prifen, bzw. Oel
erganzen.

Wasserstand im Kuahler kontrollieren. Staufferbiichse
der Wasserpumpe eine halbe Umdrehung anziehen.

Wochentlich:

Einspritzpumpenregler einige Tropfen Oel geben.
Ventilatorlager (Técalémit) schmieren. Ventilatorrie-
men kontrollieren.

Alle zwei Wochen (bei heifem Wetter wochentlich):
Saurestand der Batterie prifen, bzw. destilliertes
Wasser nachfiillen.

Monatlich:
Ladezustand jeder Batterie-Zelle messen. Im Som-
mer: Kuhlerelement von hinten nach vorn ausblasen.

Yon Zeit zu Zeit:

Flanschen des Auspuffsammelrohrs und ubrige Ver-
schraubungen nachziehen. Gasélleitungen priifen. Ent-
liftungsleitung der Wasserpumpe auf freien Durchlaf
prifen.

Alle 6 Monate:

Dynamo und Anlasser (Bursten und Kollektor) durch
Spezialisten kontrollieren lassen. Anschliisse und Ka-

belverbindungen prufen.



Jahrlich:

Dynamo durch Fachmann reinigen lassen. Kugel-
lager mit Spezialfett versehen. Anlasserzahnkranz
reinigen (mit Birste und Benzin) und Zahne leicht
einfetten. Wenn nétig Kihlsystem wahrend eines Be-
triebstages mit Soda reinigen.

Nach je 1000 km Fahrt:

Luftfilter (am Motor und am Kompressor) reinigen.
Lager und Gelenke des Gestanges schmieren. Schmier-
I6cher der Motorbremse mit einigen Tropfen Gasdl
bedienen.

Nach je 3000 km Fahrt:

Motorenol wechseln, Filter und Sieb reinigen. Im

Regler Motorendl erganzen (Niveauschraube oder
Mehstab).

Nach je 6000 km Fahrt:

Ventilspiel kontrollieren. Kipphebelschmierung prii-
fen. Entliftungsfilter des Kompressors (4-Zylinder-Mo-
tor) reinigen. Bei Dynamo und Anlasser mit Oelern:
Lager mit 10 bis 15 Tropfen gutem Maschinendl
schmieren. Saug- und Druckventil, sowie Federn der
Brennstoff-Férderpumpe kontrollieren. Oel im Kom-
pressor wechseln.

Nach je 25000 km Fahrt:

Einspritzdiisen ausbauen, kontrollieren, bzw. instand-
stellen. Motor abdecken und entrufken. Ventile und

WARTUNGSPLAN FUR DEN MOTOR

Ventilsitze instandstellen. Kompressor abdecken und
Ventile kontrollieren. Kompressordl wechseln. Oel-
wanne abnehmen und reinigen (Ausbauvorschrift!).
Bei vorne liegender Oelpumpe Antriebskette prifen,
wenn noétig nachstellen.
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STORUNGEN AM MOTOR

Storungen sind fast ausnahmslos auf die Betriebs-
stoffe, die Wartung oder Betriebsart zuriickzufiihren.

Bestandiges und aufmerksames Beobachten des Mo-
tors ermoglicht ein frihzeitiges Erkennen von Unregel-
mahigkeiten; damit wird das Auffinden und Beheben
von Storungsursachen sehr erleichtert und gréhkerer
Schaden verhitet.

Trotz allen Hinweisen sind die noétigen Fachkennt-
nisse und gentigende Erfahrung unerlaklich, wenn St6-
rungen mit gutem Erfolg behoben werden sollen.

1. Stérungen der Brennstoffzufuhr dufjern sich durch:

Ungleichméhige Motorleistung, unregelméahigen

Lauf, starken Leistungsabfall.

a) Brennstoffvorrat im Behalter kontrollieren.

b) Brennstoff-Férderung mit der Handpumpe pri-
fen. Filter, Einspritzpumpe und Einspritzleitun-
gen entluften.

c) Fordert die Handpumpe wenig oder kein Gas-
ol, so ist das Sieb im Vorreiniger, die Dichtung
des Filterglases und die Saugleitung (Dichtheit
und Durchlafy der Rohrverbindungen) zu pri-
fen. Notigenfalls sind die Ventile und Feder-
chen der Pumpe nachzusehen.

d) Brennstoffdruckleitungen auf Dichtheit und
Durchlaf, sowie Gasolfilter kontrollieren.
Ueberstromventil im Gasolfilter prifen.

e) Bei grofier Kalte kann das Gasdl «stocken»;
diese Stérung kann verhiitet werden, wenn
dem Gasdl Petrol beigemischt wird.
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2. Motor springt trotz gutem Durchdrehen nicht an:

a) Siehe Storungen Brennstoffzufuhr.

b) Gasgestange kontrollieren.

c) Pumpenantrieb, Motorzustand, evtl. Einstellung
prufen.

d) In der kalten Jahreszeit: Kein oder schlechter
Anlahbrennstoff (alt, leichte Oele verfliichtigt).

Motor dreht beim Anlassen nur langsam.

a) Batterie, evtl. Anschlisse nicht in Ordnung.

b) In der kalten Jahreszeit Schmierdl ungeeignet
(zu zahflussig).

c) Anlasser nicht in Ordnung.

d) Beim Anlassen Auskuppeln nicht vergessen!

Unregelmifiger Lauf, Klopfen, blauweiffer Rauch

oder starker Geruch:

a) Motor zu kalt.

b) Brennstoffzufuhr gestort (Luft).

c) Schlecht arbeitende Diisen.

d) Einspritzung zu spat.

e) Schlechte Verdichtung (Motor nicht in Ord-
nung).

Bei Vollfiillung schwarze Auspuffgase:

a) DlUse verschmutzt, Spritzlécher verkrustet.

b) Zu viel Brennstoff. Einstellung verstellt. Kor-
rektur nur durch autorisierten Fachmann.

c) Luftfilter oder Ansaugkanale stark verschmutzt.



d) Schlechter Brennstoff.

e) Luftmangel wegen starkem Zudecken des Kiih-
lers.

Motor beginnt wahrend des Befriebes zu klopfen:

a) Disenstorung. Nadel «schleppt», tropft oder
bleibt hangen.

b) Ventil-, Kolben-, evtl. Lagerschaden.

Leichtes, unregelmifiiges Klopfen:

a) Luft im Einspritzsystem.

b) Disen arbeiten nicht einwandfrei (verschmutzte
Stabfilter).

Motor klopft stark:

a) Einstellung der Einspritzpumpe prifen.
b) Ventil-, Kolben-, evtl. Lagerschaden.

Schmieroldruck sinkt:

a) Oelstand im Motor kontrollieren.

b) Schmierdl ungeeignet oder schlecht.

c) Ansaugfilter der Oelpumpe verschmutzt.
d) Leitung undicht.

e) Ueberdruckventil undicht.

f) Lagerschaden.

10. Storungen in der Kiihlung: (siehe dort).

11.

Storungen im Kompressor: (siehe dort).

12. Storungen in der elekfr. Anlage: (siehe dort).

STORUNGEN AM MOTOR
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