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EINFUHRUNG

Dieses Technische Grundbuch behandelt die Kraftstoffanlage und Auspufi-
leitung der Opel-Personen- und Lieferwagen ab iBeginn der P-Modelle. Es ent-
hélt Arbeiten, z. B. an Zusammenbauten oder Aggregaten, die nicht an einen
bestimmten Fahrzeugtyp geBunden sind. Arbeiten, die je nach Fahrzeugtyp
unterschiedlich sind, z. B. Aus- und Einbau aus dem Fahrzeug — also typge-
bundene Arbeiten — missen dem Werkstatt-Handbuch ,Fahrwerk und Trieb-

werk” des jeweiligen Typs enthommen werden.

Da die Drehmoment-Richtwerte 'Anderun‘gen unterliegen kénnen, sind diese
nur im typgebundenen Werkstatt-Handbuch enthalten. Ausnahmsweise sind
die Nummern der Spezial-Werkzeuge aufler im Werkstatt-Handbuch auch in
diesem Grundbuch aufgefihrt, da bei der Kraftstoffanlage in dieser Hinsicht

keine Anderungen zu erwarten sind.

Das Technische Grundbuch bietet den Vorteil, daf3 hierin Arbeitsanweisungen
fir bestimmte Zusammenbauten bzw. Aggregate als Grundarbeiten (Dauer-
anweisungen) festgelegt sind, die unabhdngig von dem Fahrzeugtyp sind, in
welchem diese Zusammenbauten verwendet werden. Die Werkstatt-Hand-
bicher enthalten nur Arbeiten, die typgebunden sind, so daB ihr Studium
wesentlich vereinfacht und zeitsparend ist, da sich der Monteur nur mit den
typgebundenen Arbeiten, Wertangaben und den Nummern der Spezial-Werk-

zeuge fir den betreffenden Fahrzeugtyp neu vertraut machen muf3.

Bei etwaigen Fragen, die sich beim Lesen des Technischen Grundbuches er-
geben soilten, ist die erkldrende Auskunft von der Kundendienst Technischen
Abteilung der Adam Opel Aktiengesellschaft, Russelsheim am Main, einzu-

holen.

Die im Text vorgesehenen eingeklammerten Zahlen, die durch einen Schragstrich getrennt
sind, verweisen auf das jeweilige Bild. Die erste Zahl bedevtet die Bild-Nummer, die zweite

Zah! die Hinweiszahl in dem betreffenden Bild, z. B. (27/3) bedeutet Bild 27, Position 3.
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Kraftstoffverbrauch

Der Fachnormenausschuf3 der Kraftfahrzeugindustrie im Deutschen Normenausschu3 (DNA) hat
ein Verfahren festgelegt, um einheitliche Angaben Uber den Kraftstoffverbrauch innerhalb der
kraftfahrzeugherstellenden Firmen (auBer Zugmaschine) zu erzielen, die den tatsdchlichen Ver-
brauchswerten méglichst nahe kommen. Sie sind im DIN-Blatt 70030, Ausgabe August 1956, ver-
dffentlicht. Die Richtlinien beziehen sich auf die Angaben iiber das Fahrzeug, seine Belastung,
Prifstrecke, Witterung und seine Geschwindigkeit. Je nach Fahrweise und StraBenverhdltnissen
kénnen sich in der Praxis hiervon abweichende Verbrauchswerte ergeben.

Ursache erhéhten Kraftstoffverbrauches

In den meisten Féllen ist der erhdhte Kraftstoffverbrauch die Folge mangelhafter Fahrweise oder
unginstiger Betriebsbedingungen. Deshalb sollte nach Prifung derselben und vor einer Ver-
brauchsmessung eine eingehende Motoreinregulierung durchgefthrt werden. Hierbei ist in Be-
tracht zu ziehen, daf} schiechtschlieBende Ventile, ausgeschlagene Ventilfihrungen, verschlissene
Kolbenringe, lockersitzende oder verschmutzte Ziindkerzen, falsche Zindeinstellung, zu geringer
Reifendruck, schleifende Bremsen usw. sich unginstig auf den Verbrauch auswirken. Erfahrungs-
gemdf ist die Schuld fir einen GbermdBigen Kraftstoffverbrauch in den meisten Fdllen weniger
dem Vergaser, als einem oder mehreren der erwdhnten Faktoren zuzuschreiben.

Ermittlung des Kraftstoffverbrauches

Das Fahrzeug, an dem der Kraftstoffverbrauch ermittelt werden soll, mu3 in allen Teilen sowie in
der Vergaser- und Zindeinstellung der serienmdBigen Ausfihrung entsprechen. Ferner missen
der Luftdruck und die Viskositét der Ole fir Motor, Getriebe und Hinterachse den Opel-Spezifi-
kationen entsprechen.

Das Fahrzeug, dessen Motor die ibliche Betriebstemperatur aufweisen und eingelaufen sein soll,
muB3 bei der Prifung mit einem Gewicht belastet sein, das der halben Gewichtsdifferenz zwischen
zuldssigem Gesamtgewicht und Leergewicht entspricht.

Als Priffstrecke ist eine ebene, trockene Fahrbahn (kurze Steigungen und Gefélle von héchstens
1,5 %) von ungeféhr 10 km Lénge hin und zuriick zu durchfahren. Hin- und Rickfahrt missen un-
mittelbar aufeinander folgen. Die genaue Lénge der zurickgelegten Strecke ohne den Auslauf des
Fahrzeuges ist anhand der Streckenzeichnung zu ermitteln.

Die Prifung muf3 bei trockenem, windstillem Wetter (héchste Windgeschwindigkeit 3 m/s), atm.
Luftdruck 745 bis 765 mm QS, Lufttemperatur — 10° bis + 30° C durchgefihrt werden.

Die Geschwindigkeit soll iiber die gesamte Fahrstrecke méglichst gleichméBig 3/+ der ermittelten
Hachstgeschwindigkeit betragen, jedoch als Héchstgrenze sind 110 km/h nicht zu Gberschreiten.

Bei der Pruffahrt ist handelsiibliches Markenbenzin zu verwenden.

Die fur die Zuricklegung der Prifstrecke verbrauchte Kraftstoffmenge ist genau zu ermitteln. Fir
die Verbrauchsmessung muf3 ein umschaltbares MeBgerdt verwendet werden, das gestattet, beim
Passieren der Anfangs- und Endmarken auf Messung um- bzw. zuriickzuschalten.
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Fir die Errechnung des Krafistoffverbrauches k gilt folgende Gleichung:

K Lo
k = 1,1 W 100 in Liter /700 km

Darin bedeutet:
W = der nach dem Umschalten auf Messung zuriickgelegte Weg in Kilometern.
K = die zur Zuricklegung der MeBstrecke verbrauchte Kraftstoffmenge in Liter.

Faktor 1,1 = der sich bei der Priifung ergebende Verbrauch wird zur Beriicksichtigung ungiinstiger
Umstdnde im normalen StraBenverkehr um 10% erhoht.

Der so ermittelte Kraftstoffverbrauch k ist mit dem werkseitig versffentlichten Kraftstoffverbrauch
zu vergleichen. Er ist stets auf eine Stelle hinter dem Komma abgerundet (unter 0,05 nach unten,
bei 0,05 und dariber nach oben) anzugeben.

Bei Nachprifungen gilt fir den Kraftstoffverbrauch zur Beriicksichtigung unvermeidbarer Unter-
schiede in den Prifbedingungen eine Toleranz von + 5%,

Wenn der ermittelte Kraftstoffverbrauch den vorgeschriebenen Kraftstoffverbrauch ibersteigt, so
sind der Betriebszustand des Motors, die Motoreinregulierung und der Wagenzustand sorgféltig
zu prifen, um den Verbrauch auf seinen Normalwert zu bringen.

Allgemeine Prifung des Kraftstoffsystems
bei Kraftstoffmangel

Ein Kraftstoffmangel macht sich meist im Vollastbereich, evtl. bis hinunter ober den Teillast- zum
Leerlautbereich, bemerkbar. Der Motor spricht in diesem Falle nur bis zu einer bestimmten Dros-
selklappenstellung an. Bei weiterem Offnen der Drosselklappe zeigt der Motor keine Reaktionen
mehr, d. h. die Drehzahl des Motors erh&ht sich nicht weiter. Kraftstoffmangel im Vollastbereich
kann nur wdhrend der Fahrt festgestellt werden. Im Stand erreicht der Motor schon mit einer nur
teilweise gedffneten Drosselklappe seine Hochstdrehzahl, so daB ein Kraftstoffmangel hierbei
nicht festgestellt werden kann.

Bei der Prifung des Kraftstoffsystems mufl systematisch vorgegangen werden, um genau die Ur-
sache des Kraftstoffmangels festzulegen.

Folgende in Frage kommenden Stérquellen sind der Reihe nach zu untersuchen:

ercHs’rofflei’rung am Vergaser |6sen und Motor wiederholt starten (gegen Anspringen Verteiler-
finger aus Verteiler herausnehmen).

1. Wird genigend und regelmdBig Krafistoff gefdrdert, ist das Sieb des Abscheideraumes im Ver-
gaser verstopft oder das Schwimmernadelventil sitzt fest und &ffnet sich nicht.

2. Wenn keine oder nur ungenigende Kraftstofférderung vorliegt, Verschraubungen der Kraft-
stoffleitung am Kraftstofftank und Kraftstoffpumpe sowie TankablaBschraube kontrollieren und
evtl. nachziehen. Leitungen und Kraftstoffpumpe auf Dichtheit prifen.

3. FlieBt trotzdem kein oder nicht geniigend Kraftstoff aus der geldsten Leitung, ist das Kraftstoff-
pumpensieb und der Abscheideraum zu reinigen und evil. die Kraftstoffpumpe zu Gberholen.
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Kraftstoffleitung

Bei der Erneuerung eines Kraftstoffrohres ist unbedingt die urspringliche Lage der Leitungsfih-
rung zugrunde zu legen. Die vom Werk bestimmte Leitungsfihrung stellt das Ergebnis eingehender
Versuche dar und ist so gewdhlt, daB die Néhe von stark wdrmeausstrahlenden Teilen — Auspuff-
rohr und Zylinder — gemieden wird, um Kraftstoff-Férderungsstérungen durch Dampfblasenbil-

dung vorzubeugen. Eigenmdchtige Verdnderungen in der Leitungsverlegung fishren in der Regel
zu Férderungsstérungen. '

Knicke in der Leitung oder Rohrverdrehungen missen unter allen Umstdnden vermieden werden,
da diese zur Zerstérung des Rohres fohren kdnnen; auBerdem beeintréchtigt die an diesen Stel-
len entstehende Verengung des Rohrquerschnittes den Durchfluf.

Kraftstoffleitung zupassen und bérdeln

Die Kraftstoffleitungen haben einen Durchmesser von 8 mm. Zum Bérdeln ist das Bérdelwerkzeug
S-1066 zu verwenden. Gebraucht werden hierbei nur die Stempel und Matrize for 8 mm. Die
Stempel und Matrize fir 5 mm kommen nur fir Bremsleitungen von 5 mm @ zur Anwendung.

1. Ldnge des Rohres festlegen und beide En- 5. Bevor zweites Ende gebérdelt wird, beide
den rechtwinklig abléngen und entgraten. AnschluBnippel Gber Rohr schieben.

2. Matrize (1/8) in Schraubstock spannen, Rohr
(1/6) einfihren, bis Rohrende mit Matrize

bindig steht und im Schraubstock festspan- ’ i I
nen.

3. Stempelspitze von Stempel(1/3)in Oltauchen
und bis zum Anschlag in Rohr (1/6) einfih-
ren. Durch leichte Hammerschldge auf den
Stempel Rohrendevorbérdeln. Stempel beim
Bordeln drehen.

4. Rohr (1/6) mit Stempel (1/4) fertigbdrdeln. 4
Hierbei mufl der Stempel genau senkrecht ?
zum Rohr stehen. Die Bdrdelung ist richtig,
wenn das umgebogene Ende satt an der In-

, k=‘=~;] ]
nenwand des Rohres anliegt. 17 |

5®Vorbérdel

-~ 5% Fertigbérdel
6 .
<~ 8" Vorbérdel

Bild 1 - Anwendung des Bérdelwerkzeuges S-1066

[ PR S 35
1 Stempel fir Bremsleitungen @_ %f

2 Stempel fir Bremsletungen

3 Stempel zum Vorbdrdeln

4 Stempel zum Fertigbérdeln

5 PaBstift

6 8-mm-Rohr, in Matrize vorgebérdelt
7 5-mm-Rohr, in Matrize vorgebérdelt
8 Matrize, zweiteilig 7 ~—6

Kraftstofftank

Der Kraftstofftank ist im Heck des Fahrzeuges im Kofferraumboden angeordnet. An der tiefsten
Stelle des Tankes befindet sich eine AblaBschraube. Die Kraftstofftankleitung beginnt etwa 10 mm
Uber der Bodenfléche des Tankes, um hiermit Ablagerungen im Tank nicht mitzuférdern. Der Ein-
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fillstutzen ist durch einen Deckel mit BajonettverschluB verschlossen. Der TankverschluB muB ab-
solut staub- und flissigkeitsdicht sein und einen gewissen Druckausgleich ermdglichen. Ist jedoch
der Kraftstofftank durch eine besondere Entliftung beliftet, darf der TankverschluB nicht beluft-
bar sein. In diesem Falle ist der TankverschluB auf der Innenseite mit der Aufschrift ,Ohne Lif-
tung” gekennzeichnet.

Ein Kraftstofftank ohne Entliftung darf auf keinen Fall mit einem Tankverschlu ohne Entloftung
verschlossen werden. Durch das sich hierbei bildende Vacuum besteht die Gefahr eines Zusammen-
drickens des Tankes bei Kraftstoffabnahme. Ein Kraftstofftank mit Entloftung dagegen soll nicht
mit einem TankverschluB mit Entliftung verschlossen werden, da es bei einem vollen Tank leicht
zu einem Sprudeln und einem Verlust von Kraftstoff durch den TankverschluB fihren kann.

OPEL-KRAFTSTOFFPUMPE

Aufbau und Wirkungsweise

’I" S :

Bild 2 - Kraftstoffpumpe im Schnitt

1 Schraube fiir Pumpenkappe 9 Kipphebel 17 Membrandruckfeder

2 Kappe fir Kraftstoffpumpe 10 Nockenwellenexzenter 18 Membran

3 Sieb 1 Lagerbolzen fir 9 und 12 19 Pumpenraum

4 AnschluB for Kraftstoffleitung zum Vergaser 12 Schwinghebel 20 Ansaugventil

5 AnschluB fir Tankleitung 13 MembranstdBel 21 Druckraum

é Ventilsitzplatte 14 Loch fiur Druckausgleich 22 Abscheideraum (Saugraum)
7 Druckventil 15 Olschutzscheibe

8 Kipphebeldruckfeder 16 Feder fur Olschutzscheibe

Saughub:  Uber einen speziellen Nockenwellenexzenter (2/10) wird ein Kipphebel (2/9) bewegt,
der Gber einen Schwinghebel (2/12) und einen StéBel (2/13) die Membran (2/18) nach
unten zieht. Durch den dabei entstehenden Unterdruck im Pumpenraum (2/19) wird
das federbelastete Ansaugventil (2/20) gesffnet und Kraftstoff aus der Kraftstofftank-
leitung (2/5) Gber ein Sieb (2/3) in den Pumpenraum angesaugt.

Pumphub: Der Kipphebel (2/9) wird entlastet und durch die Kipphebeldruckfeder (2/8) nach unten
gedrickt. Unter dem Druck der Membrandruckfeder (2/17) wird die Membran nach oben
geschoben. Durch die Druckerhdhung im Pumpenraum schlieBt sich das Ansaugventil
(2/20) und das Druckventil (2/7) &ffnet sich. Der im Pumpenraum befindliche Kraftstoff
wird nun durch die Kraftstoffleitung in den Vergaser geférdert. : :



Die Pumpenventile — Saug- und Druckventil - sind als Flatterventile ausgebildet und werden durch
weiche Federn auf die Ventilsitze gedriickt. Sie bestehen aus Kunststoff und sind auf der einen
Seite, der Dichtseite, geldppt oder fein geschliffen.

Die Kraftstoffpumpe hat eine Einrichtung, die die Férderung unterbricht, wenn im Vergaser das
Schwimmernadelventil geschlossen ist. In diesem Fall saugt die Kraftstoffpumpe zwar Kraftstoff
in den Pumpenraum, die Membran bleibt aber in der Saugstellung stehen. Durch einen Leergang
zwischen dem Kipphebel (2/9) und dem Schwinghebel (2/12) in der Saugstellung der Membran,
kann der Kipphebel weiter vom Nockenwellenexzenter (2/10) bewegt werden, ohne daf diese Be-
wegungen auf den MembranstéBel und damit auf die Membran tbertragen werden. Erst wenn das

Schwimmernadelventil &ffnet, férdert die Pumpe, und die Membran wird wieder tber den Schwing-
hebel und den Kipphebel betitigt.

Um die Differenz zwischen dem Niveau im Kraftstofftank und dem in der Schwimmerkammer zu
Gberwinden, mu3 die Kraftstoffpumpe eine bestimmte Leistung, ausgedriickt in Druckhdhe, besit-
zen. Die Druckhdhe der Kraftstoffpumpe bestimmt sich zum gréBiten Teil aus der Spannung der
Membrandruckfeder (2/17). Je grofer die Spannung, um so gréBer die Druckhdhe und umgekehrt.

Der Abscheideraum (2/22) - Saugraum — dient einmal dazu, die Verunreinigungen im Kraftstoff
sowie auch teilweise Wasserteilchen, die vom Sieb (2/3) zuriickgehalten werden, abzulagern und
zum anderen, um durch die pulsierenden Ansaughibe kein plétzliches Abbremsen der Kraftstoff-
sdule in der Kraftstofftankleitung hervorzurufen. Eine Ghnliche Aufgabe hat der Druckraum (2/21).
Der gefdrderte Kraftstoff gelangt beim AusstoB — Aufwértsbewegung der Membran (2/1 8) — nur
zum Teil in die Kraftstoffleitung zum Vergaser, der andere Teil driickt das Luftkissen im Druckraum
zusammen. Durch diese Verdichtung und nachherige Ausdehnung des Luftkissens wird die pul-
sierende Forderung praktisch in eine kontinuierliche Férderung Ubergefihrt.

Zwischen Pumpenflansch und Motorblock ist auBer den blichen Papierdichtungen eine starke As-
bestplatte eingebaut. Dieser Asbest, ein schlechter Wérmeleiter, hat die Aufgabe, die Warmeiber-
tragung vom Motorblock auf die Pumpe und hiermit eine Entstehung von Dampfblasen zu verhin-
dern. Die Ursache der Dampfblasenbildung ist in der sehr niederen Verdampfungstemperatur der

Kraftstoffe zu suchen. Sie kann zu einem plétzlichen Férderstopp und damit zum Stillstand des Mo-
tors fihren.

Kraftstoffpumpen-Abscheideraum reinigen

Krafistoffpumpe eingebaut

1. VerschluBkappe und Sieb von Kraftstoff- 3. Kraftstoffpumpensieb und Abscheideraum
pumpe abnehmen. mit Kraftstoff gut ausspilen und mit Pref-

luft ausblasen.
2. Kraftstoffpumpen - Reinigungshilfswerkzeug

S-1180, setzt sich aus einem VerschluBbol-
zen (3/1) und einer Federklammer (3/5) zu-
sammen, nach Bild 3 in Kraftstoffpumpe ein-
setzen, um Zu- und AbfluBbohrung abzu- 1. Sieb mu3 gut im Kraftstoffpumpenoberteil
decken. aufliegen.

Zusammenbau in umgekehrter Reihenfolge, da-
bei beachten:



2. Stets Korkdichtung zwischen VerschluBkappe
und Kraftstoffpumpenoberteil erneuern.

3. Schraube fir Verschlulkappe bei betriebs-
warmer Maschine nachziehen.

Bild 3 - Kraftstoffpumpen-Reinigungshilfswerkzeug
S-1180 aufgesetzt

1 Verschluibolzen von $-1180

2 Kraftstoffpumpen-Abscheideraum
3 Verschlufistift an 5

4 ZufluBbohrung vom Kraftstofftank
5 Federklammer von $-1180

Krafistoffpumpe aus- und einbauen

1. Beide Kraftstoffleitungen von Pumpe ab- 1. Papierflanschdichtungen jeweils erneuern.
schrauben.

2. Abgeschrégtes Ende in ein Gefd (4/5) mit 2. R?ihenfolge der [‘)ichf'ungen einhalten: Pa-
Kraftstoff tauchen pier-, Asbest-, Papierdichtung.

Einbau in umgekehrter Reihenfolge, dabei be- 3. Flanschschrauben bei betriebswarmer Ma-

achten: schine nachziehen.

Forderleistung der Krafistoffpumpe priifen

Kraftstoffpumpe ausgebaut

1. Prifrohr SW-30 (4/4) an AnschluB fir Tank- tung S-923 nach Bild 5 aufsetzen und mit
leitung an Kraftstoffpumpe anschrauben. Druckglocke (5/1) festschrauben.

2. Abgeschrdgtes Ende in ein Gefa (4/5) mit
Kraftstoff tauchen.

3. Kipphebel (4/2) langsam bewegen. Eine ein-
wandfreie Pumpe wird spdtestens nach 12
Hubbewegungen Kraftstoff fordern.

4. Falls Pumpe nicht einwandfrei arbeitet, rich-
tigen Hub einstellen. Hierzu Linsenkopf-
schrauben zur Befestigung des Gehduse-
oberteils 16sen und Pumpe auf die Vorrich-

Bild 4 - Férderleistung der Kraftstoffpumpe prifen

1 Anschluf3 fir Vergaser-Kraftstoffleitung
2 Kipphebel

3 Kraftstoffpumpe

4 Prifrohr mit Holse und Uberwurfmutter
5 GefdB mit Kraftstoff




5. AnschlieBend  Linsenkopfschrauben  Gber
Kreuz anziehen.

6. Pumpe erneut priffen. Falls Pumpe auch jetzt 1
nicht zufriedenstellend arbeitet, Kraftstoff-
pumpe iberholen. 2_5: 2
w
17
¢| 2
- 7
: S — 3
Bild 5 - Kraftstoffpumpe in Einbauvorrichtung =k
S-923 eingesetzt
4
1 Druckglocke
2 Kraftstoffpumpenkappe 5
3 Membranteller
4 Abstandstift ']
5 Auflagestift
Kraftstoffpumpe Gberholen
Kraftstoffpumpe ausgebaut
1. VerschluBkappe und Sieb von Kraftstoff- 6. Lagerbolzen (7/2) mit Durchschlag heraus-

pumpe abnehmen. schlagen.

2. Gehduseoberteil abschrauben.

3. Membran etwas hinein- und vom Kipphebel
weg nach vorn unter gleichzeitiger Drehung
nach rechts drijcken, bis StéBel aus Schwing-
hebel herausspringt (Bild 6).

3 2 1

Bild 7 - Lagerbolzen des Kipp- und Schwinghebels aus
Gehd&use herausschlagen

Bild 6 - Kraftstoffpumpen-Membran aushéngen 1 Kipphebel
2 Logerbolzen
3 Gehduseunterteil

4. Membran auf eingerissene Stellen und ge-

schmeidigen Zustand untersuchen, wenn er- 7. Kipphebel, Schwinghebel und Lagerbolzen
forderlich, Zusammenbau Membran mit bei Abnutzung oder Beschddigung erset-
StoBel ersetzen. zen.

5. Kipphebeldruckfeder (2/8) vom Kipphebel 8. Ventilsitzplaite (8/2) vom Gehduseoberteil

(8/4) abschrauben.

(2/9) abnehmen
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o 9. Ventilsitzplatte (9/7), -federn (9/5), -schei-
ben (9/4), -federhalter (9/9) und -dichtung
(9/6) stets durch Neuteile ersetzen.

10. Ventilsitz (10/4) mit Austreibdorn (10/1)
von SW-31 nach unten herausschlagen.

4 3 2

Bild 8 - Ventilsitzplatte im Gehdusecberteil
abschrauben

Bild 10 - Her hl i ilsit
1 EinloB bzw. Ansaugventil 0 erausschlagen des EinlaBventilsitzes

2 Ventilsitzplatte

3 AuslaB- bzw. Druckventil 1 Austreibdorn von SW-31

4 Gehguseoberteil 2 Gehduseoberteil
3 Umgebdrdeltes Teil des Ventilsitzes
4 EinlaBventilsitz

11. Neuen Ventilsitz (11/3) von unten mit Ein-
treibdorn (11/4) von SW-31 einschlagen.
Der Ventilsitz (12/3) ist im Gehduseober-
teil (12/2) richtig gesichert, wenn sich der
Eintreibdorn in die Bohrung des Ventilsit-
zes vollig einschieben léBt.

Bild 9 - Gehduseoberteil mit Ventilteilen

1 Befestigungsloch fiir 10, insgesamt 6 Stick
2 EinlafBventilsitz in 3

3 Loch fur EinlaBventilsitz

4 Ventilscheibe

5 Ventilfeder

6 Ventildichtung

7 Ventilsitzplatte Bild 11 - Einschlagen des EinlaBventilsitzes
8 Senkschraube fir 7, insgesamt 3 Stiick

9 Ventiifederhalter 1 Umzubdrdelndes Teil des Ventilsitzes

10 Gehduseoberteil 2 Gehduseoberteil

11 Nut in 10 fir Ventilfederhalter 3 EinlaBventilsitz

12 Anschlufistutzen fir Kraftstofftankleitung 4 Eintreibdorn von SW-31



Bild 12 - Richtig eingeschlagener EinlaBventilsitz

1 Umgebdrdeltes Teil des Ventilsitzes
2 Gehduseoberteil

3 EinlaBventilsitz

Einbau in umgekehrter Reihenfolge, dabei be-
achten: ‘

1. Ventilsitz in Gehduseoberteil und in Ventil-

sitzplatte auf einwandfreien Zustand pri-
fen.

2. Ventilscheiben so einsetzen, daf3 die ge-
ldppten Seiten auf den Sitzen zu liegen
kommen.

3. Nach Einbau der Ventilscheiben, Ein- und

AuslaBventil auf leichte Beweglichkeit pri-
fen (Bild 13 und 14).

Bild 13 - EinlaBventil auf leichte Beweglichkeit prifen

Bild 14 - AuslafBventil auf leichte Beweglichkeit prifen

4. Richtigen Einbau der Membran beachten

(sieche Arbeitsvorgang).

5. Pumpe nach Zusammenbau auf Férder-

leistung prifen (siehe Arbeitsvorgang).

Kraftstoffpumpen-Membran mit StéBel ersetzen

Kraftstoffpumpe ausgebaut

1. Gehé&useoberteil abschrauben.

2. Membran etwas hinein- und vom Kipphebel
weg nach vorn unter gleichzeitiger Drehung

Bild 15 - Kraftstoffpumpen-Membran aushéngen

10

nach rechfs driicken, bis Stéf3el aus Schwing-
hebel herausspringt (Bild 15).

. Neuven Zusammenbau Membran mit Stofel

/2 bis 1 Stunde vor Einbau in Petroleum
legen. Die Membran muB3 vollkommen mit
Petroleum durchtrdnkt sein.

. Zusammenbau Membran mit Stéf3el, Federn

(16/4 und /7) und Olschutzscheibe (16/6) in
Gehduseunterteil (16/2) einsetzen und Stos-
sel in die Zunge (16/3) des Schwinghebels
einhdngen.



Anmerkung: Das Einhdngen wird er-
leichtert, wenn ein Rundstab (16/1) von 7 bis

? mm Durchmesser — Bleistift — unter den

Schwinghebeal geklemmt wird.

Bild 16 - Zusammenbau Membran mit StéBel
in Gehduseunterteil einbaven

1 Rundstab

2 Gehguseunterteil

3 Zunge des Schwinghebels
4 Membranfeder

5 Schlitz im StoBel

6 Ulschuizscheibe

7 Feder fir 6

8 Membran

465

Bild 17 - Anordnung Olabdichtscheibe

1 Membran

2 StéfBel

3 Olschutzscheibe
4 Olabdichtscheibe
5 Entloftungsloch

Bei neueren Pumpen muB durch einen ver-
dnderten StéBel (17/2) zwischen der Ol-
schutzscheibe (17/3) und der Feder fir Ol-
schutzscheibe eine Olabdichtscheibe (17/4)

~

gelegt werden. Diese Scheibe ist so einzu-
legen, daB sich deren Nasen in die Ausspa-
rungen der Olschutzscheibe legen.

Kipphebel nach oben driicken, bis Membran
auf dem ganzen Umfang flach aufliegt und
keine Falten bildet.

. Gehduseoberteil aufsetzen und leicht an-

schrauben.

. AnschlieBend Pumpe in Vorrichtung $-923

einsetzen und mit Druckglocke (18/1) fest-

schrauben.
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Bild 18 - Kraftstoffpumpe in Einbauvorrichtung
$-923 einsetzen

1 Druckglocke

2 Kraftstoffoumpenkappe
3 Membranteller

4 Abstandstift

5 Auflagestift

8. Schrauben iiber Kreuz anziehen.

9. Pumpe auf Férderleistung prifen (siehe Ar-

beitsvorgang).
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OPEL-VERGASER |
Aufgabe eines Vergasers

Der Kraftstoff wird fir den Betrieb des Verbrennungsmotors in flissigem Zustand mitgefihrt. In
diesem Zustand kann jedoch der Motor den Kraftstoff nicht verarbeiten, vielmehr ist eine innige
Mischung des Luft-Sauerstoffes mit dem Kraftstoff in einem bestimmten Verhdltnis zueinander
for eine schnelle, vollkommene Verbrennung Voraussetzung. Der Idealzustand liegt bei brennba-
ren Gasen vor. Der Vergaser, entgegen seinem Namen, kann lediglich den Kraftstoff zu einem fei-
nen Nebel zerstduben und gleichzeitig mit Luft mischen.

Im Fahrbetrieb ergeben sich fir den Motor die verschiedenartigsten Betriebsbedingungen und Be-
lastungszusténde, fir die jeweils ein angepaftes Mischungsverhéltnis — Kraftstoff-Luft-Gemisch —
erforderlich ist, um eine ausreichende Verbrennungsgeschwindigkeit des Kraftstoff-Luft-Gemisches
for eine vollkommene Verbrennung zu erhalten. Wird diese Verbrennungsgeschwindigkeit nicht
erreicht, so wird der Wirkungsgrad wesentlich verschlechtert, d. h. der Ausnutzungsgrad der
Kraftstoffenergie in mechanische Energie wird kleiner. Durch besondere Vorrichtungen muf3 der
Vergaser daher fir jeden Belastungszustand das richtige Mischungsverhdlinis liefern.

Opel-Fallstromvergaser

1 [4 3 9 10 ] 12 13 14 15 16
1

¥ M B NI

Bild 19 - Schematische Darstellung des Opel-Fallstromvergasers

1 Beschleunigerpumpen- und Teillastnadethebel 19 Schwimmernadelventilsitz
2 Lagerbuchse fiir Beschleunigerpumpen- und Teillastnadelhebel 20 Schwimmernadel

3 Logerzapfen fir Beschleunigerpumpen- und Teillastnadelhebel 21 Schwimmer

4 Gelenkstiick fir Pumpenkolben 22 Teillastnadel

5 Koibenstange 23 Hauptdise

6 VerschluBschraube fir Pumpendiisenkanal 24 Kanal fir Zusatzluft

7 Pumpendiise 25 Mischrohrkammer

8 Feder fiur Flatterventil 26 Mischrohr

9 Luftklappenstutzen 27 Kanal zur Vollastdise

10 Federbelastetes Flatterventil 28 Vollastdise
11 Luftklappe

29 Vergaseranschluf3stuizen
12 Nebenlufttrichter

30 Hauptluftirichter

13 Abdeckscheibe fir Teillastnadelfohrungskanal - 31 Bohrung im Mischrohr
14 Andrickfeder fiir Teillastnadel 32 Pumpenausiafiventil
15 Kraftstoffeinlafkanal 33 Sieb

16 Abscheideraum

34 Pumpeneinlafiventil
35 Beschleunigerpumpenkotben mit Entlastungsventil und
Pumpeénkolbenmanschette

17 Sieb
18 Kanal zum Schwimmernadelventil

12
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Bild 20 - Schematische Darstellung des Leerlaufsystems
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Luftkanal zur Leerlaufdise
Leeraufkanal
Leerlaufdise

Loch zur Beliftung der Leerlaufausgleichbohrungen und der
Schwimmerkammer

Leerlaufausgleichbohrungen — Bohrung zur Schwimmerkammer
bei neverer Ausfihrung nicht mehr vorhanden. Beliiftung der
Schwimmerkammer erfolgt durch 6-mm-Loch im Gehdusedeckel

Kanal zur Leerlaufdrossel bzw. zur Leerlaufdise
Leerlaufdrossel

Leerlaufgemischregulierschraube

Kalibrierte Bohrung

Drosselplatte mit kalibrierter Bohrung — bei neverer Aus-
fihrung nicht mehr vorhanden

Verdnderlicher DurchiaB

]
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Bild 21 - Schematische Darstellung des federbelasteten
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Kolbens der Beschleunigerpumpe

Beschleunigerpumpen- und Teillastnadelhebel
Lagerbuchse fir Beschleunigerpumpen- und Teillastnadelhebel
Lagerzapfen fur Beschleunigerpumpen- und Teillastnadelhebel
Gelenkstick fir Pumpenkolben

Kolbenstange

Beschleunigerpumpenkolben mit Entlastungsventil und Pumpen-
kolbenmanschette

Entlastungsventil

Feder fur Entlastungsventil

Feder fir Pumpenkolbenmanschette
Pumpenkolbenmanschette

Feder fir Pumpenkolben

Fur die Arbeiten am Vergaser ist die Verwendung des Spezial-Werkzeuges S-601 unbedingt er-
forderlich. Die Benutzung von normalen Schraubenziehern ist unzuldssig, da hierbei Beschéadigun-
gen der Disen usw. unvermeidlich sind.

Die Reinigung soll méglichst am ausgebauten Vergaser erfolgen, da hierdurch alle Disen zugdng-
lich sind. Der Vergaser sowie sémtliche Disen sind mit reinem Kraftstoff auszuwaschen, grindlich
zu sdubern und anschlieBend gut auszublasen. Keinesfalls darf eine Reinigung der Diisen mit me-
tallischen Gegenstédnden — Nadeln - erfolgen, da die Bohrungen hierdurch leicht béschéidigf und
verdndert werden. Eine sichere Funktion des Vergasers ist unter diesen Umsténden nicht gewdhr-
leistet.

Das Vergasergestinge ist mit Nasensicherungen in den Hebeln gehalten, so daf3 sich beim Aus-

hdngen des Gesténges keinerlei lose Teile ergeben

13



Wirkungsweise des Opel-Fallstromvergasers

Der durch die Kraftstoffpumpe geférderte Kraftstoff gelangt durch den KraftstoffeinlaBBkanal (19/15)
in den Abscheideraum (19/16) und wird durch das Sieb (19/17) in den Kanal (19/18) Gber ein vom
Schwimmer (19/21) betdtigtes Nadelventil (19/19 und /20) in die Schwimmerkammer geleitet.

Sobald der Kraftstoff in der Schwimmerkammer eine bestimmte Hoéhe erreicht hat, sperrt die
Schwimmernadel (19/20) mit ihrer konischen Dichtungsfldche den weiteren KraftstoffzufluBB ab. Aus
der Schwimmerkammer flieBt der Krafistoff durch die Hauptdise (19/23), deren Durchfluflquer-
schnitt durch die Stellung der Teillastnadel (19/22)entsprechend der Stellung der Drosselklappe be-
stimmt ist, in den Kanal (19/27) und von dort durch die Vollastdiise (19/28) zu dem schrdg nach
oben in den Nebenlufttrichter (19/12) mindenden Mischrohr (19/26). Die mit der Drosselklappe ge-
koppelte Teillastnadel bestimmt, der jeweiligen Belastung des Motors entsprechend, das richtige
Mischungsverhéltnis. Das Mischrohr ist am oberen Ende mit einer Bohrung (19/31) versehen, die
unmittelbar an der inneren Wand des Nebenlufttrichters senkrecht nach unten austritt.

Durch einen im Haltesteg des Nebenlufttrichters angebrachten Kanal (19/24), Gber die Mischrohr-
kammer (19/25) und einer zweiten Bohrung am unteren Ende des Mischrohres, wird das Mischrohr
beltftet. Hierdurch kann das Kraftstoffniveau in der Mischrohrkammer sich jeweils dem Niveau in
der Schwimmerkammer angleichen.

Die Teillastnadel (19/22) besitzt mehrere Stufen fir Leerlauf, Teillast und Vollast. Die unten
liegende zylindrische Stufe mit kleinem Nadeldurchmesser ist fir die volle Leistungsabgabe des
Motors bestimmt, wdéhrend der anschlieBende konische Teil, entsprechend der Bewegung der
Drosselklappe, den Teillastbereich kontrolliert. Die obere zylindrische Stufe mit groflem Nadel-
durchmesser dagegen schlief3t bei geschlossener Drosselklappe die Hauptdise (19/23) vollkommen
ab, so daf} die Leerlaufregulierung nur von dem vollkommen unabhdngigen Leerlaufsystem be-
stimmt wird. Die Teillastnadel wird durch eine Feder (19/14) einseitig gegen die Hauptdiisenboh-
rung gedriickt, damit eine gleichbleibende Form des DurchfluBquerschnittes und somit ein gleich-
maBiger Durchlauf des Kraftstoffes erreicht wird.

Die Gemischbildung im Mischraum erfolgt stufenweise, indem das zundchst im Nebenluftirichter
erzeugte Uberreiche Gemisch durch die Ansaugluft des Hauptlufttrichters auf die richtige Zusam-
mensetzung gebracht und innig vermischt wird. Hierdurch wird ein ziindféhiges Gemisch auch
bei niedrigen Drehzahlen hergestellt. Der durch die Doppeltrichterwirkung von Nebenluft- und
Hauptlufitrichter fein zerstdubte Kraftstoff wird durch den Guf3eren Luftstrom von der kalten Wan-
dung des Kanals ferngehalten.

Beim Offnen der Drosselklappe drickt der Pumpenhebel (19/1) die Kolbenstange (19/5) nach un-
ten. Dadurch wird die Feder (21/51), die genau auf die Einspritzdaver abgestimmt ist, zusammenge-
drickt und Ubertrégt ihre Spannung auf den Kolben (19/35). Der nun unter Druck stehende Kolben
hat das Bestreben, sich ebenfalls nach unten zu bewegen, dabei wird zum Teil der Kraftstoff, der
sich unterhalb des Kolbens befindet, Gber das Pumpenauslafiventil (19/32) und der Pumpendise
(19/7) in den Hauptluftirichter (19/30) eingespritzt. Durch das Entlastungsventil (21/47) wird ein
gleichméfBiger und weicher Ubergang erreicht, indem die Kolbenstange (19/5) das Ventil &ffnet.
Das Ventil schliefit langsam bei Abwdértsbewegung des Pumpenkolbens. Hierdurch wird erreicht,
daf ein Teil des Kraftstoffes unterhalb des Kolbens am Anfang der Abwdértsbewegung des Kolbens
durch das Entlastungsventil zuriickflieft und nur zum Teil durch die Pumpendise in den Hauptluft-
trichter eingespritzt wird. Erst nach volligem SchiieBen des Entlastungsventils wird der restliche
Kraftstoff in den Hauptluftirichter eingespritzt.

Der Raum, in welchem sich das Sieb (19/33) fur das EinlaBBventil und das EinlaBBventil (19/34) be-
findet, steht durch einen besonderen Kanal — der im Bild gestrichelt dargestellt ist — mit der Schwim-
merkammer in Verbindung. Der Kraftstoff fir die Pumpendise gelangt also durch Sieb (19/33) und
EinlaBventil (19/34) in den Zylinder des Beschleunigerpumpenkolbens (19/35). Bei der Auf-
wdrtsbewegung des Kolbens wird der Kraftstoff durch Sieb und Einlaf3ventil angesaugt, gleichzei-
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tig wird das auf der anderen Seite des Kanals Gber dem EinlaBventil befindliche Auslafventil
(19/32) durch die Saugwirkung geschlossen gehalten. Bei der Abwdrtsbewegung des Kolbens ver-
halten sich die Ventile umgekehrt, d. h. das AuslaBventil wird durch den -Druck gedffnet und
gleichzeitig das Einlafventil geschlossen.

Das Leerlaufsystem ist von dem Teil- und Vollastsystem durch die Hauptdise, die durch die Teil-
lastnadel verschlossen ist, gdnzlich getrennt. Zur Bildung eines gleichméBigen Leerlaufgemisches
ist ein besonderer Leerlaufkanal (20/37) vorgesehen, der in zwei kalibrierten Bohrungen (20/44
und /45) und einem verdnderlichen DurchlaB (20/46) unterhalb der Drosselklappe in dem Haupt-
lufttrichter endet. Durch den hohen Unterdruck bei Leerlauf im Hauptluftirichter wird die Luft aus
dem Luftkanal (20/36) angesaugt und mischt sich mit dem Kraftstoff, der durch die kalibrierten Boh-
rungen von der Leerlaufdrossel (20/42) und der Leerlaufdise (20/38) hinzutritt, zu einem richtig
dosierten Gemisch. Die Leerlaufgemischregulierschraube (20/43) beeinfluBit die aus der unteren
Offnung (20/46) austretende Gemischmenge und damit die Zusammensetzung des Leerlaufgemi-
sches. Die Drosselklappenanschlagschraube regelt die Leerlaufdrehzahl.

Durch die von Hand verstellbare Luftklappe (19/11) wird die Ansaugluft im Lufteintrittstut-
zen gedrosselt, so daf3 der Unterdruck im Mischraum stark zunimmt und reichlich Kraftstoff durch
das Mischrohr angesaugt wird. Die Luftklappe wird durch einen Drahtzug von der Armaturen-
tafel aus betdtigt. Ein in die Luftklappe eingebautes selbsttdtiges Flatterventil (19/10) verhitet ein
Ersticken des Motors und damit ein Uberschwemmen der Kompressionsrdume mit Kraftstoff. Die

Luftklappe ist so mit der Drosselklappe gekuppelt, daB bei vol geschlossener Luftklappe die Dros-
selklappe sich etwas &ffnet.

Disen-Einstellung

An Hand einer Tabelle - typgebunden - kann die Ubereinstimmung mit der vom Werk vorge-
schriebenen Vergaser-Kalibrierung geprift werden. Willkirliche Anderungen an der Vergaserein-
stellung sind keinesfalls zuldssig, da in der Regel solche Anderungen stets eine Verschlechterung
irgendwelcher Eigenschaften des Motors nach sich ziehen missen. Die Vergaser-Kalibrierung ist
derart festgelegt, daBB bei guter Leistung ein wirtschaftlicher Betrieb gewdhrleistet ist.

Vergaserabscheideraum reinigen

Vergaser eingebaut

1. VerschluBkappe (22/2) und Sieb (22/1) vom

Vergaser abnehmen.

1

Bild 23 - Vergaser-Reinigungshilfswerkzeug $-1179

aufgesetzt
Bild 22 - VerschluBkappe vom Vergaser abnehmen und 1 Oberteil von S-1179
Sieb vom Sitz abheben 2 Unterteil von S-1179
1 Sieb 3 Vergaser-Abscheideraum
2 Verschlufikappe 4 ZufluBbohrung von Krafistoffpumpe
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Vergaser - Reinigungshilfswerkzeug S-1179
(23/1 und /2) auf Rohrzapfen im Abscheide-
raum (23/3) nach ‘Bild 23 aufsetzen, um Zu-
und Ablaufbohrung abzudecken.

. Abscheideraum und Sieb mit Kraftstoff gut

ausspilen und mit PreBluft ausblasen.

Zusammenbau in umgekehrter Rsihenfolge, da-
bei beachten:

1. Korkdichtung in VerschluB3kappe stets er-

setzen.

Vergaser aus- und einbauen

Luftfilter abnehmen.

. Kraftstoffleitung und Unterdruckleitung ab-

schrauben.

. Bowdenzug zur Betdtigung der Luftklappe

l6sen und Gasgesténge aushdngan.

. Vergaser vom Ansaugkrimmer abschrau-

ben.

Einbau in umgekehrter Reihenfolge, dabei be-
achten:

1. Flanschdichtung beiderseitig mit Motoren-

6| bestreichen.

Nach Festklemmen des Bowdenzuges pri-
fen, daBl bei eingeschobenem Betdtigungs-
knopf an der Armaturentafel die Luftklappe
vollkommen gedffnet ist.

. Motorleerlautdrehzahl kontrollieren und er-

forderlichenfalls neu einstellen (siehe Ar-
beitsvorgang).

Vergaser zerlegen, reinigen und zusammenbauen

Vergaser ausgebaut

. Luf’rklcpﬁens’ru‘rzen {24/1) vom Vergaserge-

hduse abschrauben, nach oben herauszie-
hen und so schwenken, bis Drosselklappen-
hebel und Drosselklappenverbindungsstan-
ge eine Gerade bilden (24/2). Drosselklap-

16

Bild 24 - Luftklappenstutzen abschrauben

1 Luftklappenstutzen

2 Drossetklappenverbindungsstange und
Drosselklappenhebel bilden eine Gerade

3 Linsenkopfschrauben, Federringe

penverbindungsstange aus Drosselklappen-
hebel herausziehen.

2. Teillastnadelandrickfeder (19/14) aushdn-
gen und Teillastnadel (25/2) /4 Umdrehung
nach links drehen und herausziehen.

Bild 25 - Teillastnadel vom Lagerzapfen abnehmen

1 Pumpenhebel mit Lagerzapfen
2 Teillastnadel
3 Abdeckscheibe



3.

10.

11.

12.

13.

Vergaserdeckelschrauben herausschrauben
und Deckel (26/6) mit Schwimmer (26/5) aus

Vergasergehduse herausnehmen.

Beschleunigerpumpenkolben (26/3) heraus-
ziehen.

Bild 26 - Vergaserdeckel abnehmen

1 Pumpenhebel

2 Vergaserpumpenhebel-Verbindungsstange
3 Beschleunigerpumpenkolben

4 Fiberdichtung

5 Schwimmer

6 Vergaserdeckel

Leerlaufdise (20/38) mit S-601/3 heraus-
schrauben.

Hauptdise (19/23) — Dichtring — mit 5-601/2
herausschrauben.

VerschluBschraube — Dichtring - fir Kanal
(20/41) mit S-601/1 herausschrauben.

Leerlaufdrossel (20/42) mit S-601/5 heraus-
schrauben..

Leerlaufgemischregulierschraube
mit S-601/1 herausschrauben.

VerschluBschraube (19/6) fir Pumpendi-
senkanal — Dichtring — mit $-601/1 heraus-
schrauben.

Pumpendise (19/7) mit S-601/5 heraus-
schrauben.

VerschluBBschraube  fir-  PumpeneinlaB3-
(19/34) und PumpenauslaBBventil (19/32) -
Dichtring = herausschrauben.

(20/43)

Pumpeneinlaf3- und PumpenausiafBventil
mit 5-601/3 herausschrauben.

14.

15.

16.

17.

18.

9.

“VerschluBschraube fir Vollastduse (19/28)
mit 5-601/1 herausschrauben.

Vollastdiise mit S-601/5 herausschrauben.

Wichtig!
Mischrohr (19/26) nicht herausnehmen; ist
zum jeweiligen Vergaser toleriert.

Achse vom Schwimmer (19/21) herauszie-
hen.

Schwimmernadel (19/20) herausnehmen
und Schwimmernadelventilsitz (19/19) mit
S-601/2 herausschrauben.

VerschluBkappe vom Vergaserdeckel ab-
schrauben und Sieb (19/17) herausnehmen.

Alle Teile gut mit Kraftstoff reinigen und
durchblasen.

Einbau in umgekehrter Reihenfolge, dabei be-
achten:

1.

Beschddigte Dichtringe und Dichtungen er-
setzen. Neue Dichtringe vor Einbau ca.
15 Minuten in lauwarmes Wasser legen, da-
mit sie sich aufstecken lassen.

. Eingeschlagene Schwimmernadel zusammen

mit Schwimmernadelventilsitz auswechseln,
da diese Teile miteinander eingeschliffen
sind.

7 S

Bild 27 - Schwimmerstand prifen

1 Schwimmer

2 SchwimmermafBiehre S-601/6
3 Vergaserdeckel

4 Schwimmernadel

5 Schwimmernase
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3.

Schwimmerstand mit SchwimmermaBlehre
S-601/6 (27/2) prifen (Dichtung abgenom-
men). Korrektur durch Biegen an Nase (27/5)
des Schwimmers (27/1) vornehmen. Bei rich-
tigem Schwimmerstand miissen bei leichtem
Fingerdruck Nase (27/5) des Schwimmers auf
Schwimmernadel (27/4) und Schwimmer
(27/1) auf SchwimmermafBlehre (27/2) zu lie-

gen kommen.

Kolbenmanschette des Beschleunigerpum-
penkolbens prifen. Bei Beschddigung Zu-
sammenbau Kolben mit Kolbenstange und
Manschette durch neuen ersetzen.

Beschleunigerpumpenkolben mit Gberge-
schobenem Einsetzring S$-601/7 (28/1) ein-
fohren, um eine Beschddigung der Kolben-
manschette (28/2) zu verhindern.

Bild 28 - Einsetzring iiber Kolbenmanschette

1 Einsetzring $-601/7
2 Kolbenmanschette

Bei zu grofiem Spiel zwischen Pumpenhebel
(19/1) und Lagerzapfen (19/3) Pumpenhebel
ersetzen.

Teillastnadeleinstellung  mit Teillastnadel-
lehre S-601/8 (29/7) prifen, wobei die Dros-
selklappe vollkommen geschlossen sein
muf3. Damit Fehlmessungen ausgeschaltet
werden, muf3 Oberkante Verbindungsstange
an Oberkante Pumpenhebelbohrung spiel-
frei anliegen (30/A). Bei richtiger Einstel-
lung soll die Lehre gerade bewegt werden
konnen, ohne daf} ein merkliches Spiel zwi-
schen Oberkante Lehre und Lagerzapfen

‘vorhanden ist (30/B).
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Bild 29 - Teillastnadeleinstellung prifen

1 Beschleunigerpumpenkolbenstange

2 Gelenkstick fir Pumpenkolben

3 Lagerzopfen fir 4 .

4 Beschleunigerpumpen- und Teillastnadelhebel
5 Lagerbuchse fiir 4 :

6 Teillastnadellagerzapfen

7 Teillastnadellehre S$-601/8

8 Verbindungsstange in 4 eingehdngt

8. Erforderliche Korrektur durch Nachbiegen

am unteren Ende der Verbindungsstange
(29/8). Hierbei Teillastnadellehre heraus-

ziehen.

Bild 30 - Spiel zwischen Pumpenhebel und Ver-
bindungsstange ausgeschaltet

1 Teillastnadeliagerzapfen

2 Teillastnadellehre

3 Verbindungsstange

4 Pumpenhebel

A = Oberkante Verbindungsstange mu an Oberkante
Pumpenhebelbohrung spielfrei anliegen

B = Kein merkliches Spiel zwischen Oberkante Lehre und 1

9. Leerlaufgemischregulierschraube véllig ein-

schrauben und dann eine Umdrehung zu-
rickdrehen.



Wichtig!

Diese Einstellung der Leerlaufgemischregu-
lierschraube ist nur eine Grundeinstellung

und darf nicht fir den Fahrbetrieb beibehal-
ten werden. Die endgiltige Leerlaufeinre-

gulierung erfolgt am Fahrzeug selbst (siehe
Arbeitsvorgang).

Leerlauf einregulieren

Nachstellung der Leerlaufdrehzahl: Bei be-
triebswarmem Motor ist die Drosselklappenan-
schlagschraube so einzudrehen, bis die Dreh-
zahl etwa 500-550 U/min (Leerlaufdrehzahl)
betrdigt. Anschlieend Leerlaufgemischregulier-
schraube nachstellen bis héchste Drehzahl er-
reicht ist.

Bei zu hoher Drehzahl Drosselklappenan-
schlagschraube zuriickdrehen. Darauf Gemisch-
regulierschraube auf héchste Drehzahl nach-
stellen. Hat das Verstellen der Gemischregu-
lierschraube keinen EinfluB auf die Drehzahl,
ist das Leerlaufsystem verstopft.

Lufifilter

Die Fullung des NaBluftfilters besteht aus einem Gewebe, das mit Ol benetzt wird. Der in der
durchstrdmenden Luft enthaltene Staub schldgt sich an den &lbefeuchteten Teilen des Gewebes
nieder und wird dort durch das Benetzungsdl festgehalten.

Um das sehr laute und I&stige Gerdusch, das beim Ansaugen der Verbrennungsluft entsteht, még-
lichst weitgehend zu mildern, ist der Luftfilter gleichzeitig als Ansauggerduschdémpfer ausgebil-
det. Diese Dédmpfung wird durch eine mehrmalige Richtungsénderung des Luftstromes und durch
einen groBeren Hohlraum innerhalb des Luftfilters erreicht.

Luftfilter reinigen

1. Luftfilter vom Vergaser abnehmen.

2. Waschbenzin oder Petroleum in Befesti-
gungsstutzen eingiefBen.

Anmerkung: Keinesfalls Wasser, Lau-
gen, heifle Flussigkeiten oder P 3 zum Reini-
gen benutzen, da hierbei leicht eine Bescha-
digung der Filterpatrone entstehen kann.

3. Luftfilter kréftig ausschwenken und Flissig-
keit durch Saugrohr abflieBen lassen.

4. Filter sorgfdltig mit PreBluft ausblasen.

5. Filtergewebe durch Befestigungsstutzen mit
Motorendl leicht eindlen — Spritzkdnnchen
verwenden — so dafl das Gewebe gdnzlich
von einem dinnen Olfilm benetzt ist. Uber-
schissiges Ol kréftig abschleudern, da sonst
die Wirksamkeit des Filters beeintrdchtigt
wird.

6. Luftfilter einbaven.
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AUSPUFFANLAGE
Aufgabe der Auspuffanlage

Die Auspuffanlage mit Auﬁpuffrohr und Auspuffiopf bzw. -tépfen hat einerseits die Aufgabe, daf3
bei der Expansion der Verbrennungsgase entstehende Gerdusch zu dédmpfen und andererseits,
um die verbrannten Gase, die zum Teil sehr schddlich fir den Menschen sind, am Heck des Fahr-

zeuges ins Freie zu fihren, so dafB die Wageninsassen nicht mit den Auspuffgasen in Berihrung
kommen k&nnen.

Die Auspuffanlage besteht aus einem oder zwei Auspufftépfen und den Auspuffrohren. Die An-
lage wird unterhalb des Fahrzeugbodens entlanggefihrt und elastisch am Fahrzeugboden befe-
stigt. Diese Elastizitdt der Anlage ist wichtig, da das Auspuffrohr vorn direkt am Auspuffkriim-
mer angeschraubt ist und so die Vibrationen des Motors auf die Anlage Ubertrdgt.

Die Schallddmpfung beruht darauf, daf der pulsierende Gasstrom, bedingt durch die rythmischen
Auspufthibe des Motors, méglichst weit gegléttet wird. Je mehr der Gasstrom gegléttet werden
kann, um so leiser wird das Auspuffgerdusch sein. Die Gldttung des Gasstromes erfolgt in dem

Auspufftopf bzw. den Auspufftdpfen, denen ein Auspuffrohr von einer bestimmten Ldnge vor- und
nachgeschaltet ist.

Die Auspuffanlage ist so ausgelegt, daf3 von dieser Seite eine maximale Leistung bei gréfiter Wirt-
schaftlichkeit des Motors gewdhrleistet ist. Gegen jede eigenméichtige Verdnderung an der Auspuff-
.anlage ist daher dringend abzuraten.
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